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GD har ordet

illvixten inom flyget fortsatte
att oka under 2007. Antalet
passagerare pa de svenska flyg-
platserna uppgick till drygt
27 miljoner, en 6kning med cirka fem
procent. Samtidigt har trenden forstirkts
att utrikestrafiken 6kar medan inrikes-
trafiken fortsitter att forlora passagerare.
En av forklaringarna till att inrikesflyget
gar tillbaka ir att tidsvinsterna gentemot
taget minskar, en utveckling som vintas
forstarkas ytterligare under de nirmaste
iren. Nir det giller utrikesresandet fort-
satterlagkostnadsbolagen atttamarknads-
andelar samtidigt som charterresandet okar.

Sikerheten inom den tunga, kommer-
siella luftfarten fortsitter att utvecklas
positivt. Aven inom privatflyget har
flygsikerheten utvecklats positivt. Dir-
emot gir trenden at andra hillet nir det
giller kommersiell luftfart med littare
luftfarttyg.

En viktig del i arbetet med att forbittra
flygsikerheten 4dr det arbete som bedrivs
inom olika internationella organisationer.
Luftfartsstyrelsen haridet arbetet tagit
en aktiv roll. Att pd olika sitt ochialla
sammanhang arbeta for en fortsatt hog
flygsikerhet ar myndighetens viktigaste
uppgift.

Ett tydligt exempel pd hur detta arbete
kan g till var de haverier som drabbade
SAS och deras plan Dash Q-400. I ett
nira samarbete med de skandinaviska
myndigheterna, SAS, tillverkaren, de
kanadensiska och europeiska (EASA)
flygsikerhetsmyndigheterna kommer
dessa haverier att 1 framtiden bidra till
okade kunskaper. Det ir ett arbetssitt som
kinnetecknar flygbranschen. Genom att
ldra av olika hindelser, rapportera och
direfter infora nya regler och rutiner
forbittras hela tiden flygsikerheten.

Under de senaste dren har flygets
miljopiverkan hamnat allt mer 1 fokus.
Vid det senaste generalférsamlingsmotet
inom ICAQ, som ir den virldsomspin-

nande organisationen for den civila luft-
farten, var miljofragorna en av huvud-
punkterna. Inom EU har vi till exempel
sedan tidigare foreslagit att flyget ska
anslutas till systemet f6r handel med
utslippsritter. Aven om vissa framsteg
har gjorts pd omradet lyckades inte EU fa
med 6vriga virlden 1 forslaget. Trots det
har viinom EU beslutat att gd vidare med
forslaget om att dven flyget ska in 1 syste-
met f6r handel med utslippsritter.

Luftfartsstyrelsen, som nu ir inne pa
det fjirde verksamhetsaret, genomférde
under 2007 en stérre omorganisation.
Det var den sista 1 raden av forandringar
som syftar till att skapa en modern och
effektiv myndighet. Genom f6rind-
ringen, som tridde ikraft den 1 novem-
ber, lades de gamla avdelningarna Till-
stind och Tillsyn ner och ersattes av tre
avdelningar; Flygoperativa, Luftvirdig-
het och Flygplats, flygtrafiktjanst, luft-
fartsskydd. Det innebdr en anpassning
till EUs regelverk.

Sirskilt glidjande dr att kunna konsta-
tera att vara administrativa kostnader,
sa kallade overheadkostnader, star sig vil
ienjimforelse med andra myndigheter.
Enligt statistik frin Arbetsgivarverket
ligger Luftfartsstyrelsens overheadkost-
nader pa 16 procent, vilket kan jamforas
med genomsnittet for svenska myndig-
heter som ir 25 procent.

Utvecklingen av organisationen inled-
desioch med bildandet av Luftfarts-
styrelsen, den 1 januari 2005. Ledningen
har sedan starten systematiskt gitt igenom
verksamheten och anpassat den efter
regeringens uppdrag och skapat forut-
sattningar tor en effektiv styrning och
uppfdljning. Med denna organisation
som grund kan arbetet under de kom-
mande dren fokuseras pa tva frigor; 6kad
eftektivitet och forbittrad kvalitet. Enligt
en pagdende utredning kommer Luft-
fartsstyrelsen att gd upp i den nybildade
Transportinspektionen Ilgien I januari 2009.
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Flyget och

ekonomin

Lagkostnadsbolagens allt storre marknadsandelar har

gjort att resendrerna blivit mer prismedvetna. Den okade
konkurrensen pa framforallt utrikesresorna har ocksa
inneburit att priserna varierar mycket. Samtidigt fortsitter
inrikesflyget att minska, men priserna pa resorna

inom landet dkade under 2007.



LFV har idag en monopolstéllning pa den
svenska marknaden for flygtrafiktjanst och
kontrollerar en stor del av den infrastruktur/
utrustning som andra aktorer &r beroende av
att ha tilltrade till for att kunna konkurrerai
tjdnsteproduktionen.
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Ekonomisk reglering
— ett nodvindigt ont

Flygmarknaden har genomgaétt stora férandringar under de senaste

20 éaren. Liberaliseringen av flygmarknaden i Europa och skapandet av en
gemensam europeisk luftfartsmarknad har skett i flera steg och generellt
inneburit Okat utbud, lagre priser och konkurrens pa flera linjer.

EUROPEISKA FLYGBOLAG har numera fritt
marknadstilltride till den europeiska
marknaden. Ligkostnadsbolagen har
kunnat etablera sig 1 Europa och deras
framgang har ocksa tvingat 6vriga bolag
att anpassa sin prissittning och sitt utbud
for att mota efterfrigan. Antalet passa-
gerare 1 Sverige har 6kat med nirmare

s miljoner de sista dren.

En marknad dir det rider en vil funge-
rande konkurrens karakteriseras av effek-
tiv produktion och priser som nirmar sig
kostnaderna foér produktionen. Flygmark-
naden ir till stor del en nitverksindustri
som kinnetecknas av naturliga eller nis-
tan naturliga monopol. Det giller fram-
tor allt flygplatser och tjanster som ar
nodvindiga for att kunna bedriva trafik,
till exempel flygtrafikledning.

Utférsiljningen av statliga flygplatser har
tagitny farti Europa. I Sverige pagar diskus-
sioner om det framtidasvenska flygplatssys-
temet. Gamlastatliga monopol skanumark-
nadsanpassas. Nir en marknad 6ppnas f6r
konkurrens, eller nir en avreglerad mark-
nad inte fungerar tillfredsstillande, kan
det finnas behov av ekonomisk reglering.
En reglering av infrastrukturen kan beho-
vas om det finns risk for att en infrastruk-
turhallare har anledning att sirbehandla
nigon anvindare av infrastrukturen eller
ta ut for hoga priser av anvindarna.

Verktyg som kan anvindas i reglering av
infrastruktur ir att satta mal och mita kapa-
citeten/prestanda (Performance target and
performance measurement), benchmarking,
bolagisering av vissa verksamheter, krav pa
insyn och transparens samt prisreglering.

Monopol inom flygtrafiktjansten

LFV haridag en monopolstillning pi den
svenska marknaden for flygtrafiktjinst i
svenskt luftrum och kontrollerar en stor
del av den infrastruktur/utrustning som
andra aktdrer dr beroende av att ha till-

trade till for att kunna konkurrera i tjans-
teproduktionen. LFV kan siledes paverka
vilka aktdrer som ir verksamma genom
att begrinsa tilltriadet till infrastrukturen.
For att undvika en situation dir LFV kan
bestimma villkoren for sina konkurren-
ters tilltrade till infrastrukturen, och dar-
igenom paverka deras kostnader, foreslar
Luftartsstyrelsen' att tilltridesvillkoren
inklusive tilltradesprissittning ska regleras
genom ett tilligg till Luftfartslagen.

Inom Europahar EU-kommissionen till-
satt en hognivagrupp for att ta fram atgards-
forslag for Europas framtida flyg. Ett vix-
ande problem ir fragmentiseringen av luft-
rummet 1 Europa. Detta leder till kapaci-
tetsproblem bade i luften och pa marken.
Forverkligandetavdetgemensammaeuro-
peiska luftrummet har gitt lingsamt bl.a.
beroende pa starka nationella intressen. I
hégnivigruppens rekommendationer beto-
nas vikten av att tillita normala marknads-
mekanismer for att uppnd storre ekono-
misk effektivitet samt ekonomisk reglering
i de delar marknaden utgdrs av monopol.

EU-férslag om flygplatsavgifter

Ett forslag till reglering av flygplatsavgif-
ter har lagts fram av EU-kommissionen.
Forslaget syftar till en mer effektiv flyg-
platsdrift och konkurrens genom att
foresla principer som flygplatsen ska till-
limpa nir flygplatsavgifter faststalls pa
nationell nivd. En viktig utgingspunkt i
kommissionens forslag dr att tydliggora
vilka faktiska kostnader som ska tickas av
flygplatsavgiften.

Det finns ocksa risker med att samhillet
ingriper 1 marknader genom olika typer av
ekonomska regleringar. R egleringar riskerar
att skapa obalanser. Den grundliggande
malsittningen bor darfor vara att tillimpa
ekonomisk reglering dir s ar nodvindigt
och lita regleringarna vara si generella
och icke ingripande som mgjligt. ®

! Tilleride till infrastrukeuren — en nodvindig forutsittning for konkurrens inom flygtrafiktjansten, Rapport 2007:08

Priserna pa inrikesresor

steg under 2007

Den dampade prisutvecklingen pé inrikesmarknaden brots under 2007,
dé inrikespriserna steg kraftigt i samband med Fly Me:s uttrade ur
marknaden. | likhet med &aret innan fortsatte utrikespriserna att variera

kraftigt under 2007.

STATISTISKA CENTRALBYRAN, SCB, miter
manatligen priserna pa flygresor i Sverige.
Priserna stills samman till ett index som
inkluderar de storsta flygbolagen och de
vanligaste biljettyperna for ett antal
strackor, saval inrikes som utrikes. Nar det
giller utrikesresor, samlar SCB endast in
privatresenirernas priser. Nar det giller
inrikesresor, foljer SCB utvecklingen for
bade privat- och aftirsresenirer. Affirsre-
senirspriserna ar belagda med sekretess
och kan dirfor inte publiceras, vilket

gor att beskrivningen nedan uteslutande
behandlar prisutvecklingen pa privatresor.

Inrikespriserna steg ater under 2007
I'slutet av dr 2003 £0ll priserna pd inrikes-
marknaden kraftigt samtidigt som tva
lagkostnadsbolag, Fly Me och Fly Nordic,
tridde in pd den svenska marknaden. Efter
prisfallet steg priserna successivt fram till
forra dret, da utvecklingen stagnerade.

I december 2006 var priserna knappt en
procent hégre 4n 1 december 2005.

Under de inledande tre manaderna
2007 var inrikespriserna fortsatt dimpade,
for att, 1 samband med Fly Me:s konkurs 1
mars manad, hastigt stiga kraftigt.

[ juni 2007 var priserna drygt sju procent
hogre dn 1 april manad samma dr. Fly Me
var framfor allt verksamt pa de storsta
inrikesstrackorna i Sverige och efter kon-
kursen tridde det danska flygbolaget Ster-
ling in pa strickorna Stockholm — Malméo
och Goteborg. Antalet bolag pa de storsta
svenska inrikesstrickorna dr dirfor det-
samma dven efter Fly Me:s uttride ur
marknaden.

Den hastiga prisuppgidngen i borjan av
2007 forklaras troligen till en del av Fly
Me:s uttride ur marknaden, men bolagen
har ocksi upplevt 6kade kostnader till
foljd av hogre brinslepriser och stigande
riantor, vilket ocksd har paverkat biljett-
priserna. Priset pa Brentolja uppgick i
slutet av 2007 till nidra 100 dollar fatet.

Efter prisuppgangen 1 maj och juni
sjonk inrikespriserna ater. I december var
priserna cirka fem procent hogre an under
motsvarande minad dret innan.

Utrikespriserna fortsatt instabila
Utrikesprisernas utveckling har linge
uppvisat en sjunkande trend, som inleddes
isamband med terroristattentaten den
11 september 2001. Terroristattackerna
kom efter att den globala konjunkturen
hade borjat vika. Tillsammans med en
okad oro for nya terroristattacker
utgjorde detta startpunkten for en global
minskning av antal flygpassagerare. Det
kom att dréja tvd ar innan antalet flygpas-
sagerare 1 den svenska utrikestrafiken dter
vinde uppat. Passagerarminskningarna ir
troligen en av orsakerna till de sjunkande
priserna. De sjunkande priserna ir ocksa
resultatet av en 6kad konkurrens p3 luft-
fartsmarknaden, till vilken inte minst
lagprisbolagen har bidragit.
Utrikespriserna nadde sin ligsta niva i
november 2005 och har sedan dess varie-
rat mycket kraftigt, iven om trenden har
varit positiv. I december 2007 var priserna
nistan 2§ procent hogre in 1 november
2005. Under 2007 fortsatte utrikespri-
serna att variera kraftigt, men befann sig i
december minad pd samma nivd som 1
december minad 2006. @

Figur 1. Den reala prisutvecklingen,
1996-2007.
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Figur 2. Den reala prisutvecklingen
under 2007.
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| SCB:s matningar omfattar urvalet for inrikestrafiken de till omséattningen storsta
flygbolagen, strackorna och de mest vanligt anvanda biljettyperna. Vagningstalen
baseras pa aktuella omsattningssiffror och beraknas for flygbolag, flygstrackor

och biljettyper. For utrikestrafiken baseras berékningarna pa priser fran flygbolag
och resebyraer. Totalt ingar tio flygstrackor i berakningen (slumpmassigt urval).
For flygbolagen mats utvecklingen for fyra biljettklasser. For varje resebyrd mats
tva specificerade resor per flygstrécka (totalt 20 resor per resebyrd).
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Dagens flygresenérer &r prismedvetna.

Saval affarsresenarer som privatresenarer
later ofta priset vara avgérande nér resan

planeras och bokas.
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Biljettpris avgorande
for flygresenarer

Dagens flygresenérer ar prismedvetna. Saval affarsresendrer som
privatresendrer later ofta priset vara avgérande nér resan planeras
och bokas. Detta fér till foljd att &ven sma skillnader i bolagens

prissattning ger en stor kundpaverkan.

LAGKOSTNADSBOLAGEN INSAG tidigt att
kundernas frimsta bevekelsegrund ir ett
lagt pris. Idag star dessa bolag f6r mer 4n
20 procent av passagerartrafiken inom EU
och andelen vixer stadigt. Konkurrens
och prismedvetenhet har inneburit ett
okat tryck pa flygbolagen att sinka sina
biljettpriser. Foljaktligen har bolagen
under senare dr genomfort omfattande
strukturrationaliseringar fOr att uppna
okad kostnadseffektivitet. Kortare stopp-
tider, forbittrade maojligheter att boka pa
Internet och minskad passagerarservice ir
itgirder som sinker flygbolagens produk-
tionskostnader.

Kundernas prismedvetenhet medfor att
priset ofta star 1 fokus 1 flygbolagens mark-
nadsforing. Ibland underlater dock vissa
aktorer att presentera totalpriset, dir
avgifter och betalningsvillkor ingir.

Resan framstar diarfor som billigare 4n
vad den egentligen ir. Detta strider mot
prisinformationslagen, vilket har fitt
Konsumentverket att reagera vid ett antal
tillfillen. Enligt lagen ska det slutgiltiga
priset for en produkt innehalla alla obli-
gatoriska kostnader. Frigan har ocksa
uppmirksammats inom EU, dir ridetien
politisk 6verenskommelse har fastslagit att
slutpriset alltid ska anges, inkluderande
skatter och ofrankomliga avgifter.

Men vilka dr de avgifter och eventuella

skatter som ska ingd i totalpriset?
Flygplatsernas infrastruktur finansieras
till storsta delen genom avgifter som nor-
malt tas ut av flygbolagen. Avgifterna
grundas pa principen om kostnadsbaserad
prissittning. Den kostnadsbas som utgor
grunden fOr avgifterna ska motsvara de

totala foretagsekonomiska kostnaderna,
inklusive kostnader f6r administration och
avkastning pd satsat kapital for den eller
de aktuella tjansterna. I Sverige faststiller
varje flygplatshallare 1 praktiken sina egna
avgifter. Flygplatsavgifter utgor tillsam-
mans med avgifter for enroute nistan 20
procent av de operativa kostnaderna.' Det
ir inte sikert att flygbolagen overfor hela
kostnaden for avgifterna pa biljettpriset.

Nedan gors en indelning i fasta avgifter
respektive passageraravgifter.
Flygbolagens fasta avgifter avser att ticka
kostnaderna for anvindning av infra-
strukturen. Flygplatshillaren, som kan
vara antingen LFV, en kommun eller ett
privat féretag, tar ut en avgift av flygbola-
gen for de tjinster som tillhandahalls.
Vissa externa miljokostnader som orsakas
av den civila luftfarten dr sedan 1998
inbakade 1 de statliga flygplatsernas
avgiftssystem, 1 form av buller- och
utslappsrelaterade avgifter.
Passageraravgifterna varierar med
antalet passagerare pa flygningen.

Fasta avgifter

Startavgiften tas ut efter flygplanets maxi-
mala startvikt, ju tyngre flygplan desto
hogre startavgift. Avgiften ska ticka kost-
nader for bansystem, ramper, brand och
riddningstjinst.

TNC-avgiften (terminal navigation
charge) ticker kostnader for lokal flyg-
trafiktjanst, som kontroll av flygtrafik
till och fran flygplatsen samt nédvindig
flyginformation.

Avgasavgiften sitts efter motorernas
faktiska utslapp av kviveoxider (NOx)
och kolviten (HC) i LTO-cykeln (LTO:
landning, taxning och take-off upp till
900 meter).

Bulleravgiften tas ut efter flygplanets
certifierade bullervirden och ska ticka
kostnader for bullermitningar och buller-
isolerande dtgirder.

Undervigsavgiften (en route) ska ticka
kostnaderna for flygtrafiktjanst. Avgiften
finansierar bide Luftfartsstyrelsens och
LFV:s kostnader.

Passageraravgifter
Flygplatsens passageraravgifter ska ticka
kostnader f6r terminaler, nosbryggor och
dockningssystem. Den ska ocksa ticka
kostnader f6r viss del av flygplatsskyddet.
Pa LFV:s flygplatser dr avgiften ligre for
inrikespassagerare.

Dirutdver utgar andra avgifter dn de
direkt flygplatsrelaterade:
Gemensam avgift sakerhetskontroll (GAS) ar
en nationell avgift och ir lika stor oavsett
om flygplatsen ir privat, statlig eller
kommunal. Avgiftens storlek baseras pa
flygplatsernas budgeterade kostnader

Tabell 1. Exempel pa kostnader for ett flygplan av typen Boeing 737

med 75 passagerare vid Arlanda flygplats.

LFV:s avgifter

Belopp i kronor

Startavgift 2760
Avgifter for lokal flygtrafiktjanst 1220
Bulleravgift 139
Passageraravgift 4125
Avfallshanteringsavgift vid gate (p& ankomst) 38
Avgasavgift 383
Marktjanstavgift, passagerare (faktureras handlingagenten)? 1500
Marktjanstavgift for ramptjéanst (faktureras handlingagenten pa ankomst) 120
Mpyndighetsavgifter

Myndighetsavgift: 7,50 kr per avresande passagerare

(faktureras av Luftfartsstyrelsen) 562
Avgift for sékerhetskontroll: 37 kr per avresande passagerare

(faktureras av Luftfartsstyrelsen) 2775
Summa (exklusive moms) 13 622

2] marktjanstavgifterna ingér avgifter fér bland annat kabinstadning och vatten.
Se avsnitt om driftkostnader fér mer detaljerad information om dessa.

Kalla: LFV

! Uppgifter frin Luftfartsstyrelsens driftkostnadsmodell for inrikesflygningar ar 2007.

Kortare stopptider, férbattrade mojligheter
att boka p& Internet och minskad passagerar-
service ar atgarder som sanker flygbolagens
produktionskostnader.
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Manga flygbolag sparar pengar genom att
resendren sjalv far checka in via Internet.

tor sikerhetskontroll och prognoser for
transporterat antal passagerare samt
Luftfartsstyrelsens kostnad f6r adminis-
tration av systemet. Avgiften tas ut frin
flygbolagen och uppgar till 37 kronor per
avresande passagerare.

Myndighetsavgiften finansierar verksam-
het vid Luftfartsstyrelsen dir ingen direkt
kund kan identifieras. Det giller exempel-
vis regelutveckling, extern information
och analys- och utredningsarbete. Avgif-
ten tas ut frin flygbolagen och uppgar till
7,50 kronor per avresande passagerare.

Skatt

Pi inrikes resor tillkommer sex procents
moms medan det pd utrikes resor inte
finns ndgon skatt.

Andra kostnader och tillaggstjanster
Vid sidan av ovan nimnda skatter och
avgifter finns det andra kostnader som
kan tillkomma vid flygresan. Dessa dr
ofta mer eller mindre ofrinkomliga och
kan vara ldtta for kunden att forbise vid
bokningen.

Incheckning pa flygplatsen kan mycket
vil innebira en extra avgift. Minga flyg-
bolag har upptickt mojligheten att spara
pengar genom att reseniren sjalv far

checka in via Internet. En del ligkost-
nadsbolag tar en avgift om reseniren
viljer att checka in pa flygplatsen. Dess-
utom kan det tillkomma en avgift per
incheckad viska.

Fiorsdkringsavgift kan ibland tillkomma
utan kundens aktiva 6nskemal. Denna
extrakostnad ir ofta helt onddig eftersom
en vanlig hemforsikring ger samma
skydd. Minga banker erbjuder dessutom
en reseforsikring om resan betalas med
ett kort fran banken.

Kreditkortavgift kan tillkomma vid
betalning av sjilva resan. Vissa bolag
sarskiljer denna avgift frin totalpriset,
trots att kopet bara kan genomforas med
kreditkort. Hur stor denna kostnad ar
vet kunden kanske forst nir kopet ska
godkinnas.

I tabell 1, pa foregiende sida, exempli-
fleras avgifter for en vanlig flygning frin
Stockholm-Arlanda. Exemplet avser
olika typer av avgifter till flygplatshilla-
ren LFV samt avgifter till Luftfartsstyrel-
sen. Riknat per passagerare uppgar
avgifterna i exemplet till 181,50 kr. Vid
sidan av dessa avgifter tillkommer under-
vigsavgift som faststills efter flygplanets
viktfaktor, flugen distans samt en enhets-
avgift. @

ASA TORSTENSSON (C), INFRASTRUKTURMINISTER

Asa Torstensson var tidigare kommunal-
sekreterare i Centerpartiets riksorgani-
sation. P4 attiotalet arbetade Asa med
ungdomar, férst som ungdomsassistent
och senare som skolkurator. Parallellt satt
hon i kommunfullméktige i Stromstad.

Under 2007 har utredningen om det svenska
flygplatssystemet presenterats, liksom fér-
slaget pa en bolagisering av Luftfartsverket.
Hur ser du pé férslagen i utredningen?

- De bada utredningarna &r viktiga pussel-
bitar i arbetet med kommande infrastruktur-
proposition, som lagger grunden fér statens
infrastruktursatsningar aren 2010-2020.
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Jag vill inte férekomma detta arbete, men vi
ser att flygets betydelse férandras. Det bety-
der att vi ocksa maste se 6ver bade statens
inblandning i flygverksamheten och det satt
som var flygverksamhet organiseras pa.

Vilken betydelse har flyget fér Sverige?

- Flyget har stor betydelse for Sverige.

Flyget &r en forutséattning for att kunna resa
och uppleva nya kulturer langt borta. Men
flyget ar ocksa viktigt for att andra manniskor
ska f& upp 6gonen for vart land och det vi

har att erbjuda. Flyget spelar stor roll for vart
naringsliv och det hjalper oss att minska
avstanden.

Vad tror du om framtiden, vilka utmaningar
star flyget inf6r?

—Viser nu en utveckling déar inrikesflyget
minskar. Trenden &r ihallande, vilket gor att
vi kommer att ha ett storre fokus pa utrikes-
resorna framodver och hitta andra satt for
inrikesresor. Det &r en utmaning for bade
flyget och for till exempel jarnvagen. Jag kan
ocksé se att man pa allvar borjat arbeta med
att minska flygets miljénegativa paverkan.
Med nya gréna brénslen, med mindre buller
och med en béttre utbyggd kollektivtrafik till
och fran flygplatserna s kommer flyget ocksé
i framtiden att spela en stor roll fér vara resor.




Chartermarknaden praglas av omfattande
konsolideringar av researrangérer. Och flera
researrangdrer satsar medvetet pa att
erbjuda direktcharter fran nya avreseorter till
de populéraste destinationerna.

Figur 1. Charterpriset under 2007.
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Okat antal charter-
resenarer under 2007

Chartermarknaden har upplevt en stabil positiv trend under 2007.
Antalet charterresenédrer 6kade med drygt 5 procent till 3 204 000
jamfort med foregéende ar. Hogkonjunktur, en god kopkraft och en
regnig sommar har medfért en stark efterfrdgan pé charterresor,

aven under vintermanaderna.

CHARTERRESENARERNAS VAL av semester-
mal hiller i sig. De storsta charterdestina-
tionerna, mattiantal reseniarer, ar fortfa-
rande Las Palmas (Gran Canaria) och
Antalya (Turkiet). Antalya tappar dock 1
jamforelse med foregiende ar. Till Palma
(Mallorca) 6kar volymerna och destina-
tionen befister dirmed sin tredjeplats.

Detiralltmeruppenbartattligkostnads-
flyget konkurrerar med chartertrafiken
pa kortare strickor. Nir ligkostnadsbolag
etablerar trafik till ett resmal sker en bety-
dande reducering av chartertrafiken till
samma destination. Denna konkurrens
tvingar researrangdrerna att fokusera pa
mer avlidgsna destinationer dit lagkost-
nadsbolag inte flyger. For researrango-
rerna har denna successiva omstillning
varit relativt framgangsrik och efterfragan
pd avligsna resmail, som Thailand och
Indien ir stor.

Flera researrangdrer satsar medvetet pa
att erbjuda direktcharter fran nya avrese-
orter till de populiraste destinationerna
for att dirigenom attrahera nya kunder.
Resenirerna ute ilandet slipper den tid
och kostnad det innebir att ta sig till
exempelvis Arlanda eller Landvetter,

Figur 2. Charterpriset 2002-2007.

140

vilket annars varit en férutsittning for
charterresande till vissa resmal.

Den europeiska chartermarknaden
praglas annars av omfattande konsolide-
ringar av researrangorer. Under viren
2007 fusionerades TUI med First Choice
och bildade TUI Travel. Kort dirpa for-
virvade Thomas Cook konkurrenten
Mytravel. Totalt betjinar dessa ungefir
46 miljoner passagerare drligen till en
omsittning av 260 miljarder kronor.

Prisutvecklingen under 2006

Statistiska Centralbyrin foljer den reala
manatliga utvecklingen av priserna pa
charterresor. Den avser paketpriset for
hela resan, inklusive hotell med mera.
Priset pd charterresor foljer ett sisongs-
monster dar priserna anpassas efter utbud
och efterfrigan. Prisnivin ir darfor alltid
som hogst 1 semestermanaden juli, da
efterfragan ir som storst. Prisutveck-
lingen under 2007 var linge hégre 4n
foregaende ar. Frin och med oktober har
dock priserna sjunkit mer an under
samma period 2006, se figur 1. Ur ett lite
lingre perspektiv har dock charterpri-
serna sjunkit nigot, se figur 2. ®
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Driftkostnaderna

okar svagt

For andra gangen sedan Luftfartsstyrelsens simuleringsmodell
konstruerades, 6kade driftkostnaderna nadgot 2007 fran &ret innan.

| likhet med trenden under stérre delen av den aktuella perioden ékade
de direkta kostnaderna som andel av den totala kostnadsmassan,
medan de indirekta kostnaderna minskade.

1 FIGUR T VISAs direkta respektive indi-
rekta kostnader pd strickan Stockholm —
Goteborg for en flygning med flygplans-
typen Boeing 737-600 av ett konventio-
nellt flygbolag. Ar 2007 6kade de direkta
kostnaderna med knappt tre procent,
samtidigt som de indirekta kostnaderna
minskade med cirka en procent. Det var
framfor allt 6kade brinslekostnader som
lag bakom kostnadsékningen. I simule-
ringarna stod brinslekostnaderna for
cirka 14 procent av flygbolagens totala
kostnader.

I drets uppdatering har det uppmirk-
sammats att de simulerade brinslekostna-
dernas andel av den totala kostnadsmassan
ir betydligt ligre 4n vad flera flygbolag,
som exempelvis SAS, har redovisat i sin
ekonomiska redovisning. Anledningen
till detta kan bland annat vara ssamman-
sattningen av studerade striackor. P4 kor-
tare strackor utgor brinslekostnaderna

en liagre andel av de totala kostnaderna

in pa langre strickor. Differensen mellan
faktiska kostnader och resultaten frin
simuleringsmodellen kommer att studeras
nirmare och, om det visar sig nédvindigt,
kommer modellen att justeras for att
bittre motsvara verkliga forhallanden i
kommande uppdateringar.

I de indirekta kostnaderna ingar bland
annat kostnader for passagerarservice,
biljettforsiljning, marknadsforing och
administration. Den storsta kostnadspos-
ten utgors av kostnader for marktjanst
med mera, en kostnad som minskade
2007. I kostnadsposten ingdr alla kostna-
der som flygbolagen har pi en flygplats,
exklusive de kostnader som betalas till
flygplatsen tor flygtrafiktjinst, parkering,
passageraravgifter m.m. Posten inkluderar
saledes savil kostnader for utférandet av
marktjinster som den utrustning som
anvinds vid utférandet av tjinsterna.

Figur 1. Indirekta och direkta driftkostna-
der per passagerare for ett konventionellt
flygbolag pa strackan Arlanda — Goteborg,
Boeing 737-600, 2001-2007.
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Kalla: : Luftfartsstyrelsens driftkostnadsmodell

Tabell 1. Simulerade kostnader per passagerare for natverksbolag for flygplanet Boeing 737-600, Arlanda — Landvetter, 2001-2007.

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
Lénekostnader, besattning 4 50 60 67 58 56 58
Brénsle och olja 75 67 61 90 126 127 135
Flygplatsavgifter och enroute 145 157 171 188 184 179 183
Ovriga operationella kostnader 9 7 6 6 6 6 6
Underhall och éversyn 109 99 94 95 96 97 97
Kapitalkostnader 178 136 98 100 103 102 102
Summa direkta kostnader 557 516 490 546 573 567 581
Marktjénst etcetera. 207 214 213 207 185 199 187
Passagerarservice 100 108 119 131 92 85 91
Marknadsféring och férsaljning 205 170 99 92 63 63 64
Administration 21 19 16 12 10 8 10
Ovriga indirekta kostnader 78 61 51 51 52 51 51
Summa indirekta kostnader 611 572 498 493 402 406 403
Total kostnad per passagerare 1166 1086 987 1039 975 973 984

Kalla: Luftfartsstyrelsens driftkostnadsmodell
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Flygmarknadens
utveckling

Kostnaden for sjalva marktjinsterna 6kade

nigot 2007, medan de 6vriga delarna i Tabell 2. Genomsnittliga kostnader
for marktjanst vid vandning av en o 00 . o ®
POt S Boeing 737-600 med kabinfaktor De senaste arens hogkonjunktur innebar att flyget nadde nya
Avgiften for marktjinst utgdrs antingen 60 procent, & 2007, : i '
av betalning till ett bolag som utfr mark- hojder under 2007. Efter sex ar av forluster vinde den ekonomiska
tjansterna eller interna transfereringar i SCESECEpEEE | (e . . . . . .
de fall flygbolaget sjily utfor insterna. Incheckning 565 utvecklingen till ett samlat positivt resultat for viarldens flygbolag.
Passagerar- och ° .
nomsnit bagagehantering 6037 Pa den svenska marknaden fortsatte utvecklingen med fler
gerare fOr att vinda ett plan av typen Ramptjanster m.m. 5051 ; :
Boeing 737-600 med en kabinfaktor pi Kabinstadning 177 passagerare men firre landningar.
60 procent var enligt simuleringsmodel- Toaletter 1466
Vatten 626
Summa 14921
Kostnad per
passagerare 165,80

kostnadsposten minskade.

Den genomsnittliga kostnaden per passa-

len 165,8 kronor 2007. Storsta kostnaden
utgdrs av kostnader for passagerare och

bagage, se tabell 2. ®

Kalla: Luftfartsstyrelsens driftkostnadsmodell

Modell for simulering av driftkostnader

| avsaknad av detaljerade uppgifter pa flygbolagens driftkostnader har
Luftfartsstyrelsen och Luftfartsverket utvecklat en modell dar driftkostnaderna
for ett antal utvalda strackor simuleras. Modellen innehaller uppgifter bade om
kostnader forknippade med sjélva flygplanet, som exempelvis bréansle, underhall
och leasingkostnader, och om kostnader férknippade med passagerarna, som
exempelvis kostnader fér kabinservice, passageraravgifter och marktjanst. Dartill
innehaller modellen kostnader pa flygbolagsniva, daribland kostnader fér adminis-
tration, marknadsféring och biljetthantering.

Eftersom simuleringarna ar baserade pa uppskattningar av flygbolagens kost-
nadsstrukturer, bor de anvdndas med forsiktighet nér det galler absoluta kostnads-
nivaer. Luftfartsstyrelsen bedoémer emellertid att de ger en god uppskattning av
hur kostnaderna férandras 6ver tiden. Modellen uppdateras arligen med ny
statistik och utvecklas kontinuerligt for att avspegla férandrade forhallanden inom
luftfartssektorn.
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Under 2007 6kade flygtrafiken kraftigt
varav den Globala 6kningen var storst till
och fran Mellandstern och Afrika.

Figur 2. Flygbolagens nettoresultat
1997-2008, beraknat resultat.
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Kalla: New Financial Forecast, december 2007, IATA
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Fortsatt kraftig

okning av

flygtratiken varlden Gver

| likhet med utvecklingen de senaste tre aren dkade flygtrafiken kraftigt
under 2007. Globalt 6kade i synnerhet trafiken till och fran Mellandstern
och Afrika medan trafikutvecklingen till och fran Latinamerika var
betydligt svagare. | Europa tkade flygtrafiken med 6,5 procent' 2007
jamfort med 2006. Enligt Eurocontrol? genomférdes 10 milioner flygningar
i Europa under 2007, en 6kning med 5,3 procent jamfért med 2006.
Trafiken 6kade mest i Ostra Europa med okningar i vissa lander pa

uppemot 20 procent.

EFTER FLERA AR av kostnadsbesparings-
program och svaga vinster frin manga nit-
verksbolagbedémer IATA® att de 250 flyg-
bolag som organisationen representerar,
efter sex dr av forluster kommer att redo-
visa en samlad vinst pd 5,6 miljarder USD
ir 2007 och 5,0 miljarder USD ir 2008,
se figur 1 och 2.

Den ekonomiska utvecklingen har
fortsatt att priaglas av hégkonjunktur
under 2007 dven om den visar tecken pd
avmattning. Osikerheten om den ameri-
kanska konjunkturen drar ner férvint-
ningarna samtidigt som de asiatiska eko-
nomierna, och siarskilt Kina, uppvisar
mycket hoga tillvixttal.

Oljepriset 6kade under 2007 och nir-
made sig 100 dollar fatet, se figur 3. Trots
detta har flygbolagen stirkt sina resultat
tack vare den 6kade efterfrigan pa flyg-
resor, vilket gjort det mojligt att fora

Figur 3. Oljeprisutvecklingen

Cent per gallon

over kostnadsékningar pi passageraren.
Fler och fler marknader 6ppnas for
6kad konkurrens. Utdkade trafikmajlig-
heter i Europa och tredjeland med vilka
gemenskapenslutitavtal Sppnarnya mark-
nadsmojligheter. Diskussioner pagar
bland annat med Indien och Canada om
okat samarbete pa luftfartsomradet.
Flygbolagen fortsitter att nischa in sig
inom olika segment och produkter dven
om skillnaderna mellan renodlade lig-
kostnadsbolag och traditionella flygbolag
blir mindre. De traditionella flygbolagen
har tvingats att gbra bokningsalternativen
och prissittningen mer flexibla for att
mota resenirens behov. Mycket av ser-
vicen pi de traditionella flygbolagen ir
ocksa prissatt. Ligkostnadsbolagen har
ocksa forindrat sina strategier och tycks
nu utveckla produkter som mer liknar de
traditionella flygbolagens produkter,
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Kalla: Energy Information Administration.

1o s
Mitt i antalet passagerare.

2 Den europeiska organisationen for sikrare flygtrafiktjanst.

~ International Air Transport Association.
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Figur 1. Flygbolagens
nettoresultat férdelat
per region.

Kélla: Embraer Market
Outlook, fourth edition 2007.

samtidigt som priset ir ligre. Under 2007
har till exempel ett antal ligkostnadsbolag
borjat snegla pa lingdistansmarknaden.

Rekordar for flygindustrin

De stora flygplanstillverkarna, Boeing
och Airbus, uppvisar rekordhéga order-
bestillningar mycket tack vare den asia-
tiska flygmarknaden, som forvintas vixa
kraftigt de kommande dren. Antalet flyg-
plan 1 kommersiell trafik beriknas 6ka
fran dagens cirka 26 ooo flygplan till

60 000 flygplan fram till 2025. Pa grund av
Okade brinslepriser har forsiljningen av
turbopropflygplan for regionaltrafik 6kat
markant pa senare ar.

Nordamerika

Under 2007 gick samtliga av de storre
flygbolagen ur konkurrensskyddet som
ett resultat av forbittrad Ionsamhet. For
forsta gingen sedan 2000 uppvisade de
amerikanska flygbolagen 2006 en opera-
tiv vinst pd 8,2 miljarder dollar. Det totala
passagerarantalet for USA uppgick 2006
till 744,6 miljoner passagerare, en kning
pd 0,8 procentijamforelse med foregi-
ende ar. Utrikestrafiken 6kade med 6,8
procent medan inrikestrafiken 6kade med

Europa
1,1 16 18 1,5

1111
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Mellanéstern
02 02 0,1 0,1
I B e s

Afrika
-0,3 -0,4 -0,5 -0,5

Ll B -04 -05 -06 -07

-04 -05 -06 -07

blygsamma 0,2 procent. Inrikesflyget
kinnetecknas av 6verkapacitet och utgor
fortfarande ett problem for flygbolag med
en renodlad inrikesmarkand, undantaget
ir Southwest som fortfarande tar nya
marknadsandelar inom inrikestrafiken.

Det besparingsprogram som inleddes
bland de amerikanska flygbolagen 2001
har gett resultat. Genom personalned-
skirningar, 16nesinkningar, omférhand-
ling av leasingsavtal och fordringar samt
overflyttning av kapacitet fran inrikes till
utrikes har kurvan vint. Under 2006 och
2007 presenterade flera flygbolag sats-
ningar pa nya destinationer till Asien och
Europa. Fortfarande ir inrikesmarknaden
den storsta och viktigaste for flygbolagen,
se figur 4.

Bade Boeing och Airbus bedomer att
fram till 2025 kommer den drliga tillvix-
ten for den nordamerikanska flygmark-
naden att ligga pd omkring 4 procent mitt
1 RPK* medan inrikesmarknaden kom-
mer att ha en genomsnittlig 6kning pd 2,7
procent. Inrikesmarknaden kommer fram
till 2025 fortfarande att vara den enskilt
storsta marknaden i viarlden med 15,1
procent av den totala trafiken i virlden®.

4 RPK= Betalda passagerarkilometer. Antalet betalande passagerare multipliceras med den stricka i kilometer

som denna trafik flygs.
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Figur 4. Passagerartrafik fordelat p& region
RPM - linjetrafik (procent).
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Kalla: Air Transport Association of America 2007
Economic Report

Figur 6. Arlig 6kning av trafiken (RPK)
mellan 2001-2006 férdelat mellan regioner.

Kalla: Boeing Current Market Outlook 2007.
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USA, Kanada och Karibien

* Konsolidering av flygbolag.
» Okad konkurrens fran
lagkostnadsbolagen.
o Lattnader for utlandska investeringar.
o Overflyttning av kapacitet inrikes
till utrikes.
® Open skies-avtal.

Latinamerika

o Okad konkurrens fran
lagkostnadsbolagen.

« Alderstigen flygplansflotta.

» Okad liberalisering.

Under 2006/07 préaglades den latin-
amerikanska flygmarknaden av en
positiv utveckling och flera flygbolag ar
registrerade pa New York-borsen.

18
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Europa
» Okade miljékrav.

» Okad konkurrens fran Iagkostnadsbolag.

o Okad konkurrens fran snabbtég.
¢ Inrikesflyget minskar.
* Open skies-avtal.

¢ Nya destinationer fran mindre flygplatser.

Mellanéstern

* Regionala natverk bildas.
¢ Antydan till liberalisering.
o Okat vélstand.

* Prestigefyllda flygplans-

projekt.

Afrika

¢ Statliga bolag.

¢ Varldens aldsta flygplansflotta.
e Viss liberalisering pagar.

* Fragmentiserad marknad.

Figur 5. Marknadstendenser.

Kélla: Embraer Market
Outlook, fourth edition 2007.

Latinamerika

De latinamerikanska flygbolagen forlo-
rade mellan 2001—2005 nistan 3 miljar-
der US dollar totalt. Under 2006/07
praglades flygmarknaden av en positiv
utveckling tack vare effektivt arbete med
att reducera och kontrollera kostnader,
oka effektiviteten, utnyttja kapaciteten
maximalt och 6ka privatisering (flera
flygbolag till exempel LAN, GOL,
COPA och TAM ir registrerade pd New
York-borsen). Bland flygbolag som
utmirker sig i regionen ir tvi hemmahdo-
rande 1 Brasilien, nimligen TAM och
GOL. Brasilien och Mexico stir for 60
procent av flygmarknaden och befolk-
ningsmissigt for §2 procent. Som ett

Ryssland och CIS

® Ekonomisk aterhamtning.

. Alderstigen flygplansflotta.

¢ Intradeshinder (skattehinder.
e Utokat samarbete med EU.

Kina

» Okad konkurrens.

* Brist pa piloter, flygledare
med mera.

* Modernisering av
flygplatssystemet.

¢ Nya flygbolag tillkommer.

Asien/Stilla havet

o Okad liberalisering.
» Okad konkurrens,
nya flygbolag tillkommer.
e Brist pa infrastrukturkapacitet.
* Pilotbrist.

resultat av en stark liberalisering av flyg-
marknaden har ligkostnadsflygbolagen
sedan 2005 6kat markant1 hela regionen.
I Brasilien har ligkostnadsbolagen
40 procent av inrikesmarknaden. I Mex-
ico har sex ligkostnadsflygbolag tillkom-
mit sedan 2005. LCC:s 6kade marknads-
andelar i Latinamerika kommer pa sikt att
stimulera ett 6kat anvindande av flyget.
Den genomsnittliga nettovinstmargi-
nalen for de latinamerikanska flygbola-
gen uppgar till 5,6 procent, som ir den
hogsta nivin 1 jaimforelse med andra regi-
oner. Trots en 6kad tillvixt under de
senaste dren utgor fortfarande den latina-
merikanska flygmarknaden en liten andel
av den totala flygmarknaden, se tabell 3.

Tabell 1. Den latinamerikanska flygmarknaden i férhallande till den totala flygmarknaden 2006.

Totalt i Varlden

Latinamerika
och Karibien

Andel i procent

Passagerare 1,9 miljarder

Frakt 30 miljoner ton per ar
Flygplansflottan 18,000

Omséttning 450 miljarder dollar
Befolkning 6 miljarder

GDP

104 miljoner 5,5 procent
1,1 miljoner ton per ar 3,7 procent
1,254 6,9 procent
18 miljarder dollar 4,0 procent
550 miljoner 9,2 procent

Kalla: Latin American Air Transport Association, ALTA och Airfinance Annual 2007/08.

5 Airbus Global Market Forecast 2006-2025 och Boeing Boeing Current Market Outlook 2007.

Airbus uppskattar att flygtrafiken arli-
gen fram till 2025 kommer att 6ka med
5,3 procent. Det ar frimst pa inrikes och
den intra-latinamerikanska marknaden
som Okningen forvintas ske.

Mellanéstern
Flyget befinner sig sedan 20001 en feno-
menal utveckling dir flygbolagen och de
nationella flygplatserna konkurrerar i
kampen om det mest prestigefyllda och
mest spektakulira projektet i regionen. I
regionen utvecklas de storsta flygplatspro-
jekten 1 virlden, dir sker de storsta order-
bestillningarna av nya flygplan inklusive
superjumbon A380 och 1 regionen redo-
visar flygbolagen allt hégre vinster.

Under Dubai Air Show 2007 presente-
rade flygbolaget Emirates virldens hittills
storsta enskilda order pa 143 flygplan.
Utéver detta har man dven en bestillning
pa 58 st A380 (option pd 8). Sammanlagt
har flygbolaget bestillningar pd 246 flyg-
plan till ett virde av 60 miljarder dollar.

Flygtrafiken 1 MellanGstern steg under
2006 med 15,4 procent och frakten med
16,1 procent. Sedan 20071 har trafiken arli-
gen Okat med 12 procent, se figur 6. Fakto-
rer som bidragit till 6kningen 4r flera. For
det férsta uppvisar regionen en arlig
BNP-tillvixt pa s—6 procent sedan 2000.
For det andra har turismen tagit en bety-
dande del av den Gkade trafiken till regio-
nen. For det tredje sker 6kningen i de lan-
der dir en liberalisering av flygmarknaden
kan skonjas, sisom Férenade Arabemira-
ten, Libanon, Kuwait och Qatar. Dir
utvecklas ocksa nya ligkostnadsbolag som
star for cirka § procent av trafiken 1 regio-
nen. For det fjirde, sker i regionen omfat-
tande flygplatsinvesteringar for att mota
framtidens trafikutveckling. Fram till
2012 kommer myndigheter att investera
42,9 miljarder dollar i terminaler, bansys-
tem och nya flygplatser. En kapacitetsok-
ning fran dagens cirka 318 miljoner till
400 miljoner passagerare kommer att vara
fullbordad. Den nya flygplatsen, Dubai
World Central kommer, nir den firdig-
stillts, att fa en kapacitet pa 120 miljoner
passagerare och blir dirmed virldens
storsta flygplats.

Enligt Airbus kommer passagerar-
trafiken fram till 2025 att 0ka med 6,2
procent. Frakten spis en drlig tillvixt

pa 4,7 procent.

© Airlines Business 2007/08.

De stora flygplanstillverkarna, Boeing
och Airbus, uppvisar rekordhdga order-
bestallningar. Antalet flygplan i kommersiell
trafik berdknas 6ka fran dagens cirka
26 000 flygplan till 60 000 flygplan fram
till 2025.

Afrika

Flygtrafiken 1 Afrika har sedan 1996 Gkat
stadigt med en arlig tillvixt pa 5,7 pro-
cent. 2006 uppgick antalet passagerare till
31 miljoner, en 6kning med 1,5 procent
jamfért med 2005. De afrikanska flyg-
bolagen stir for endast 4,5 procent av den
totala trafiken till och frin Afrika. Ater-
stoden domineras av utlindska flygbolag
sasom KLM, Air France, British Airways,
Swissair, Lufthansa, Iberia med flera.

Verksamheten for flertalet av de afri-
kanska flygbolagen kinnetecknas av bland
annat ineffektivitet, lig produktivitet,
hoéga operativa kostnader, bristande styr-
ning (management) samt ekonomiska
problem. Men det finns undantag sisom
Ethiopian Airlines, South African Air-
ways, Kenya Airways, Royal Air Maroc,
Tunisair och Egyptair. South African
Airlines ar kontinentens storsta flygbolag
med en omsittning pa 2,9 miljarder dollar
och rankas pa 40:e plats bland 150 flyg-
bolag nir det giller omsittning.® Diremot
uppvisar Kenya Airways den hogsta
operativa vinstmarginalen i regionen,
13,4 procent.

Airbus bedomer att flygtrafiken fram
till 2025 kommer att 6ka 1 genomsnitt
med §,4 procent per ar. Det dr framst
turismen som kommer att std for den
storsta Okningen till regionen. Airbus
beddmer dven att fotbolls-VM i Sydafrika
kommer att generera ett 6kat resande.

Den afrikanska flygindustrin star infor
tvd utmaningar, att harmonisera och libe-
ralisera den civila flygmarknaden samt
oka flygsikerheten. Flygmarknaden 1
Afrika anses vara den mest reglerade
marknaden 1 virlden och priglas av stark
protektionism som resulterar i avsaknad
av ett omfattande inhemskt linjenit och
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ske pa de intra-asiatiska linjerna, dels pa
den kinesiska inrikesmarknaden.

Kina bedéms vara den enskilt vikti-
gaste flygmarknaden i regionen. Den
kinesiska flygmarknaden genomgir en
snabb omstillning som priglas av 6kning
av nya flygbolag och en utbyggnad av
flygplatssystemet. Rolls-Royce upp-
skattar att behovet av trafikflygplan 1
Kina kommer att uppgs till 140" per
ar fram till 2025 for att mota det 6kade
trafikbehovet pa totalt 7,2 procent fram
till 2025. Antalet passagerarflygplan
kommer att 6ka frin dagens 758 till
2 666 ir 2025,

En avgorande faktor for trafikflygets
utveckling i regionen ir liberaliseringen

europeiska flygplatser med 6,5 procent
2007 jamfoért med 2006. Mer 4n 70 pro-
cent av trafiken sker inom Europa. Trafi-
ken till Nordamerika svarar for drygt 24
procent av den totala tillgdngliga sites-
kapaciteten. Trafiken till Mellandstern
okar kraftigt. De europeiska flygbolagen
kontrollerar idag 30 procent av den
globala flygtrafiken.

Bland Europas tio storsta flygbolag upp-
visar de flesta en positiv trafikutveckling.
British Airways minskade dock nigot jam-
fort med samma period forra dret, se figur 8.

Figur 8. Passagerarutveckling méatt i RPK januari-november 2007
jamfoért med samma period 2006.

Beddmare inom flygindustrin menar

att Asien/Stilla havet kommer att vara den
viktigaste marknaden fér flygindustrin under
de narmaste 20 aren.

generellt hoga biljett- och fraktpriser.
Sedan 1988 pagar en allmin ekonomisk
harmonisering och liberalisering inom
ramen for den Afrikanska unionen, den
sa kallade Yamoussoukro-deklarationen.
1999 utpekades flyget som ett sirskilt om-
ride med mailet att genomfora en libera-
lisering av den intra-afrikanska trafiken.
En av regionens storsta utmaningar ir
att 6ka flygsikerheten bland flygbolag
och de nationella myndigheterna. Afrika

har flest flyghaverier i virlden, ca 4,31
omkomna per miljon avgiangar 2006.
Genomsnittet i virlden ligger pa 1,03,
se figur 7.

Bristen pa kompetens, resurser, samar-
bete mellan nationella luftfartsmyndig-
heter och inte minst dlderstigna flygplan
ir faktorer som bidrar till att flygsikerhe-
ten dr den lagsta 1 jimforelse med andra
regioner. I detta sammanhang kan det
vara intressant att notera att EU har
svartlistat’ ett antal afrikanska flygbolag
som bedrev trafik pd EU (den sa kallade
svarta listan). Samtidigt ir EU medvetet
om att gamla flygplan, som av tekniska,
miljé- och bullerskil forbjuds att trafikera
1 Europa, saljs till Afrika f6r passagerar-
och fraktflyg. Afrika har den hogsta
genomsnittsildern pa flygplansflottan 1
virlden.

7 Forteckning 6ver de lufttrafikforetag som ar belagda med

Asien/Stilla havet
De asiatiska flygbolagen uppvisade 2006
en rorelsevinst pd 2 miljarder dollar.
Singapore Airlines dr det mest Idnsamma
flygbolagetiregionen med 1,3 miljarder
dollar. Flygbolaget dr ocksa virldens
vinstrikaste flygbolag. De asiatiska flyg-
bolagen hanterade cirka 510 miljoner
passagerare, varav 340 miljoner inrikes-
och intra-asiatisk trafik, 170 miljoner pa
den interkontinentala trafiken samt 13
miljoner ton frakt under 2005.*
Bedomare inom flygindustrin menar
att Asien/Stilla havet kommer att vara
den viktigaste marknaden for flygindu-
strin under de nirmaste 20 dren. Asiens
ekonomiska utveckling 6kade med
6 procent mellan 2000—2006. Tillvixten
inom de nirmaste dren kommer att fort-
sitta och ligga strax 6ver 6 procent drli-
gen enligt OECD. En av de viktigaste
ekonomiska férindringarna ir att regio-
nen genomgdar en omstillning fran att
ensidigt vara ligproducerande till att bli
en av de storsta konsumentmarknaderna i
virlden. En kopkraftig 6kad medelklass,
med en annan livsstil 4n tidigare genera-
tioner, kommer att starkt bidra till ett
Okat resande fram till 2025. Boeing upp-
skattar att regionen 2025 kommer
att std for 40 procent av virldens passa-
gerarvolym.’ Okningen kommer dels att

verksamhetsférbud i gemenskapen enligt EU-kommissionen.

8 L. . . L.
Associations of Asia Pacifics Airlines 2007.
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av marknaden. Fortfarande finns det

svarigheter for nya flygbolag att {3 till- Swiss W 2007 W 2006
.. . o SAS
trade till marknaden. Lagkostnadsflyg-
. Turkish
bolagen har fortfarande liten marknads- Altal
.. .. . Italia
andel 1 jamforelse med andra regioner, Virgin
endast 9 procent av marknaden. Iberia
KLM
Europa British
Trafikutvecklingen inom, samt till och Lufthansa
fran, Europa fortsitter att vara positiv. Air France
Enligt ACI'? 6kade antalet passagerare pd 0 20 000 40 000 60 000 80 000 100 000 120 000

miljoner
Kalla: AEA.

Figur 7. Flygsékerhetslaget i varlden mellan 1997-2006.
Haverier med omkomna per miljon avgangar. Linjefart med jetflygplan.
Kalla: ICAO.

Eurb'pa: 0,6

> 1

: L ¥ Mellanéstern: 2,3 Asien: 6,7

- Afrika: 9,7 P T

Sydamerika
-+ Karibien: 3,2

Virlden: 1,03 = 2 i
Oceanien: 0 ¥

o Boeing Current Market Outlook 2007.

1oRolls—Royce »Market Outlook 2006«.

1 Airbus bedsmer att trafikvolymen for inrikes kommer att 6ka med 8,2 % och utrikes
med 6,2 % fram till 2025. Airbus Global Market Forecast 2006—2025 sid 17.

12Airpo1rts Council International.
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Tabell 2. Trafikutveckling AEA flygbolag januari — november 2007

jamfért med samma period 2006.

vilket motsvarar 232 nya flygningar
per vecka.
Trafiken pa de europeiska flygplatserna

Tabell 3. Antal ankommande och avresande passagerare i linje-och chartertrafik pa svenska

flygplatser under ar 2006 och 2007.

Passagerare ASK* RPK** Kabinfaktor fortsitter att vaxa och 6verstiger det glo— Flygplats 2007 2006 Férandring Foérandring, %
(tusen) (miljoner) (miljoner) (miljoner) bala genomsnittet (5,7 procent) se figur 9. Arvidsjaur 50 381 48348 2033 4,2%
Intra Europa 258 745,5 319 927,4 223 006,2 69,7 procent Boeing uppskattar i sina prognoser att Borléange 33 841 33 476 365 1,1%
(inklusive inrikes) +3,9 procent +4,8 procent +5,6 procent +0,5 procent intra-EU-trafiken kommer att 6ka med G?Ihvare . 51 637 42 062 9575 22,8%
Nordafrik 41043 119610 7889.7 704 i ir i 0 6. Antal Goteborg-City 743 809 535 997 207 812 38,8%
ordarika ’ 7 ’ 7L procern 3,5 procent per ar fram till 2020. Antalet Goteborg-Landvetter 4 353 309 4279 247 74 062 17%
Mellandstern +6,4 procent +5,4 procent +7,3 procent +1,3 procent ﬁygmngar i Europa forvintas 6ka med Hagfors 2 455 2366 89 3.8%
Mellanéstern 6933,2 31795,5 23 745,3 74,7 procent 4,2 procent 2008 enligt Eurocontrol. .
+10,4 procent +4,1 procent  +9,9 procent  +3,9 procent Det europeiska luftrummet ir starkt frag- Halmstad 114 864 117 135 -2271 -1,9% Eftelr..ftle:jko.mma??eé’;gb'ftT mfd 043.0
. 4 - Hemavan 19034 18 585 449 2,4% eslot ledningen fr SAS att ta ut samtliga
Nordamerika 26 598,2 223 378,6 181 584,8 81,3 procent mentiserat och medger inte ett optimalt JonkBping 107 059 196 124 19065 5% Q400 flygplanen ur trafik. Detta fick
+4,4 procent +4,9 procent  +4,3 procent -0,5 procent utnyttjande av det 6vre luftrummet. relmer 174 107 157 019 17 088 10.9% konsekvenser pé trafikutbudet inrikes
: : 1 ! ochiEuropa.
Asien 17036,3 168 591,0 139 953,3 83,0 procent Detta leder till kapacitetsproblem bade i Karlstad 119 482 113 061 6 421 5.7%
+4,4 procent +0,6 procent  +3,3 procent  +2,2 procent luften men dven pd marken. Enligt Euro- _
control férvintas forseningarna 6ver- Kiruna 191 857 171 524 20333 11,9%
* ASK: Available Seat-Kms : : : Kramfors 26 153 22 675 3478 15,3%
TR skrida 3 minuter per flygning under som- ’
R 3 uter perfiygung ul Kristianstad 65 940 75 036 -9 096 -12,1%
: maren 2008J3mf01't med 2,6 minuter Linképing 72 011 66 225 5786 8,7% Figur 9. Trafikutveckling januari-november
under sommaren 2007. Luled 930 169 913 395 16 774 1,8% (2006/2007) ACl flygplatser.
Lycksele 26 929 26 191 738 2,8% %
Sverige !
. . .. . o 5 Ai _ —0.89
Samtligaflygbolaguppvisar 6verlagposi-  Antalet passagerare pa de svenska flyg- Malmo Airport 1 86; ;?g 1 882 gzg 14 63; ?2;’ 6
. A1 10 .. ora ,6%
tiva resultat med undantag for Alitaliasom  platserna 6kade under 2007 med ca 5 N et 87 518 82 580 4938 6.0% 5
fortsitter att kimpa med 16nsamheten. procent och nidde ett nytt rekord med Oz 12 421 12 620 _199 —1.6%
. .. . . : 5 .
Ligkostnadsbolagen fortsitteratttamark-  drygt 27,2 miljoner. Utrikestrafiken Pajala 2456 2978 -522 -17,5%
nadsandelar och stir nu for cirka 30 procent  6kade med 7,4 procent (ca 20,2 miljoner) Ronneby 219 852 209 839 10013 4,8% 8
av all intra-EU-trafik. Under tredje medan inrikes minskade med 2 procent X 2
. R .. - . . Skellefted 235773 220 419 15 354 7,0%
kvartalet 2007 oppnade lagkostnadsbolia— (6,9 miljoner). Okningen av utrikestrafi- Stockholm/Skavsta 1994 512 1773330 201 182 12.5% ;
gen 53 nya linjer 1 Europa och Nordafrika  ken hingde bland annat samman med Stockholm/Visteras 178 795 182 700 3905 -21%
Stockholm-Arlanda 17877462 17 500 350 377 112 2,2% Europa Nordamerika Asien  Totalt AG]
Antalet passagerare pa de svenska Stockholm-Bromma 1802 584 1632 198 170 386 10,4%
flygplatserna 6kade under 2007 och nédde Storuman 12 501 12 753 -252 -2,0% Kalla: ACI International
ett nytt rekord med drygt 27,2 miljoner.
Sundsvall-Harnésand 336 330 337 735 -1 405 -0,4%
Sveg 4629 4258 371 8,7%
Torsby 2 457 2788 -331 -11,9%
Trollhattan/Vénersborg 61 762 64 205 -2 443 -3,8%
Umea 811 429 801 635 9794 1,2%
Vilhelmina 16 293 14 392 1901 13,2%
Visby 317 558 289 985 27 573 9,5%
Vaxjo/Kronoberg 169 512 158 064 11 448 7,2%
Are-Ostersund 374 426 396 300 -21 874 -5,5%
Angelholm 394 930 363 767 31163 8,6%
Orebro 84 453 85 158 -705 -0,8%
Ornskéldsvik 132 557 131 657 900 0,7%

den positiva charterutvecklingen under Arlanda med s,3 procent, pd Géteborg-

2007 och en fortsatt expansion med nya Landvetter med 8,4 procent och pa
destinationer. En tydlig trend under 2007 ~ Malmé Airport med 4,7 procent.
Fly Me:s konkurs och SAS strejker

bidrog till den negativa utvecklingen.

var att allt fler flygbolag och charterarran-
gorer startade utrikestrafik frin regionala
flygplatser. Flertalet av flygplatserna upp-  Inrikestrafiken 6kade som mest pa
Stockholm-Skavsta, Gillivare, Kramfors
och Vilhelmina. Av Rikstrafiken upp-

Av samtliga 41 flygplatser dir inrikestrafik  handlad trafik uppvisade 7 av 10 linjer

visade positiva siffror for utrikesresandet.
Inrikestrafiken fortsitter att minska.

bedrivs uppvisade 21 flygplatser en 6kning  en 6kning. Stockholm-Skavsta har nu
medan resterande minskade. Attnoteradr  ocksd gitt om bade Stockholm-Bromma

attinrikestrafiken minskade pa Stockholm-  och Malmé Airport och ir nu den tredje
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Figur 10. Kabinfaktorns utveckling i
linje- och chartertrafiken.
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storsta flygplatsen 1 Sverige mitt i antalet
passagerare.

Under 2007 drabbades den svenska
inrikes flygmarknaden av tva betydande
hiandelser. For det forsta, forsattes 1
borjan av mars 2007 flygbolaget FlyMe 1
konkurs. FlyMe:s verksamhet har allt-
sedan starten haft svart att uppna lénsam-
het. Under de tre dren som flygbolaget
var verksamt kom konkurrensen pa

Figur 11. De tio storsta passagerarflédena
(férsta destination) under 2007.

Antal

frimst Stockholm-Malmé och Stock-
holm-Géteborg att skirpas vilket ledde
till sjunkande biljettpriser.” For det
andra drabbades SAS av bide omfattande
strejker och problem med flygplanstypen
Qqoo0. Efter flera haverier med Q400
beslot ledningen for SAS att ta ut samt-
liga Qqo0 flygplanen ur trafik, ett beslut
som fick konsekvenser pa trafikutbudet
inrikes och i Europa. @
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Figur 12. Passagerarutveckling matt i RPK.
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13 Forutom FlyMe trafikerade dven SAS, Malmé Aviation och
Fly Nordic. Fly Nordic trafikerade dock endast Arlanda-Landvetter.

Tabell 4. Destinationsférandringar november 2006 jamfort med november 2007.

Inrikes nya

Inrikes nedlagda

Bromma-Angelholm
Bromma-Ronneby
Gallivare-Kramfors
Kiruna-Lulea
Karlstad-Sundsvall

Arlanda-Orebro
Bromma-Kristianstad
Bromma-Oskarshamn
Bromma-Vaxjo
Storuman-Hemavan
Storuman-Vilhelmina
Hemavan-Vilhelmina
Arvidsjaur-Lycksele

Antal: 5

Utrikes nya

Antal: 8

Utrikes nedlagda

Arlanda-Bergen
Arlanda-Bordeaux
Arlanda-Doha
Arlanda-Dortmund
Arlanda-Nottingham
Arlanda-Krakow
Arlanda-London (Gatwick)
Arlanda-Luxemburg
Arlanda-Mariehamn
Arlanda-Paris (Orly)
Arlanda-Toulon
Arlanda-Kurressaare
Landvetter-Insbruck
Landvetter-Kristiansand
Landvetter-Las Palmas
Landvetter-Tallin
Goteborg/City-Gerona
Goteborg/City-Marsille
Goteborg/City-Berlin
Kiruna-Tromso
Lule&-Tromso
Sturup-Gdansk
Sturup-Katowice
Nyképing-Alghero
Nykodping-Alicante
Nykoéping-Bremen
Nyképing-Basel
Nykodping-Bratislava
Nyképing-Eindhoven
Nykoping-Karlsruhe
Nykdping-Liverpool
Nyképing-Malta
Nykoping-Marseille
Nykdping-Porto
Nyképing-Poznan
Nykoping-Pisa
Nyképing-Skien
Nykoping-Berlin
Nykoping-Trapari
Nykdping-Venedig
Nyképing-Valencia
Vasteras-London
Vaxj6-Dusseldorf

Arlanda-Rom (Ciampino)
Arlanda-Faro
Arlanda-Uledborg
Arlanda-Torp
Landvetter-Paris (Beauvais)
Landvetter-Rom (Ciampino)
Landvetter-Prag
Landvetter-London (Stansted)
Sturup-Madrid
Sturup-London (Stansted)
Nykoping-Brussel
Nykdping-Kaunas
Vasteras-Képenhamn

Antal: 43

Kalla:OAGMAX

Antal: 13
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ANNA-STINA NORDMARK NILSSON, VD FORETAGARNA

Anna-Stina Nordmark Nilsson ar vice
ordférande i Svenska Kraftnat, ledamot

i styrelserna for Diés Fastigheter AB

och Sveaskog. Tidigare har hon bland
annat varit Halso- och sjukvardsdirektor

i Stockholms Léans Landsting och Lands-
tingsdirektor i Norrbotten. Anna-Stina
har dven arbetat som auktoriserad revisor
och haftflera styrelseuppdrag.

Du bor i Piteg och arbetar i Stockholm,

hur mycket flyger du?

—Jag flygpendlar varje helg mellan Arlanda
och Kallax. | veckorna flyger jag dessutom

i jobbet. Jag tillbringar flera av veckans
dagar i luften. Féretagarna har verksamhet i
21 regioner och 280 kommuner. Jag har en
hund - Oliver, en vit Bichon frisé — som flyg-
pendlar med mig. Flygpersonalen skojar
oftamed mig och séger att han &r Sveriges
mest flygvana hund.

Vilka positiva respektive negativa sidor

av flyget upplever du som resenéar?

—N&agot som underlattat flygresandet oerhort
sedan 1994, d& jag boérjade flyga mer frekvent,
ar Arlanda Express. Andra positiva saker

ar webbstdd och elektroniska biljetter, som
verkligen forenklat resandet.

—Den bristfélliga informationen alla flyg-
féretag ger i samband med férseningar
upplever jag som véldigt negativt. Varfor
delger man resenédrerna anledningen till en
férsening forst en timme fére avgang? Man
kan missténka att bolagen inte vill att resené-

rerna ska boka om sina biljetter. Genom att
béttra sig pa den har punkten, skulle flyg-
foretagen fa sina kundnoéjdbarhetsindex att
borja peka uppat.

Ar flyget viktigt fér ndringslivets utveckling?
—Flyget &r oerhort viktigt for hur naringslivet
utvecklas — dels for persontransport, dels
for transport av gods. Man méaste dock se
de olika transportsystemen som en helhet.
En bra utveckling bygger pa att man tanker
pé hur de olika systemen - flyg-, tdg- och
marktransport — samverkar.

P& vilket sétt kan flyget utvecklas fér

att battre gynna sméaféretag?

—Vihar ettinland som &r glest befolkat. Vi ar
duktiga pa vertikala kommunikationer, men
betydligt sdmre pa horisontella - fran st till
vast. Jag tycker att den nuvarande regeringen
ar bra pa att f& igdng debatten kring detta.
Men, det &r viktigt att man nu verkligen verk-
stéller beslutet om den nya myndigheten
Transportinspektionen.

- Som bekant pagar ocksé en diskussion
om vilka flygplatser som ska fa statligt stod.
Rikstrafiken ser 6ver modellen, man inriktar
sig pa nagra utvalda knutpunkter. Vid vissa
flyglinjer for konkurrensen idag med sig att
bolagen tar kol p& varandra. Jag tror vi méste
ta ett grepp sa vi inte utarmar vissa regioner.
Idag stracker sig flygtrafiken mest langs lan-
dets kuster. S& problemen galler framst inlan-
det, dér det ju finns manga smaforetagare.




Det &rinte preciserat vad som avses med

en god tillganglighet. Men Luftfartsstyrelsen
redovisar férandringar i tillgénglighet
mellan aren.
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Forbittrade mojligheter
att resa utrikes over dagen

Mojligheten att med flyget kunna ta sig till och fran méten under dagen for-
sémrades for inrikes resor, men forbéattrades for utrikes resor under 2007.
Men majligheterna varierar mellan olika regioner och flygplatser.

MED UTGANGSPUNKT frin tidtabellsupp-
gifter! for en utvald dag har det for de
undersokta flygplatserna beriknats hur
lang tid det ir mojligt att vistas pa desti-
nationsorten vid ett dagsbesok. Mer kon-
kret innebir det att en person som reser
med forsta flighten frin Jonkoping flyg-
plats 1 avsikt att besoka Oslo och ater-
vinda med sista flighten hem kan vistas
totalt 9 timmar i Oslo. Motsvarande om
man reser fran Oslo till Jonkoping kan
man spendera 8 timmar i Jonkoping.

Det férra benimns Jonkopings dtkomlig-
het till Oslo och det senare Jonkopings
tillginglighet frain Oslo.

Vistelsetiden har beriknats frin det att
flygplanet landat pd ankomstflygplatsen
tills det att sista flygplanet avgar. Kriteriet
drattman skall vara tillbaka pi hemmaflyg-
platsen senast 24.00 samma dag. Endast
vistelsetider pd minst 4 timmar har tagits
med eftersom man anser att det inte gar
att genomfora en meningsfull forritt-
ning med kortare tid till forfogande.

For alla svenska flygplatser? med linje-
trafik har sidana vistelsetider berdknats.
Genomsnittet av dessa vistelsetider utgor
saledes mattet pd respektive flygplats-
regions tillginglighet och dtkomlighet.

Det dr dnnu inte preciserat vad som
avses med en god eller tillfredsstillande
tillginglighet. Men genom att redovisa
forindringar mellan dren, fis dtminstone
en uppfattning om huruvida tillginglig-
heten har forbittrats eller forsamrats.

Tillganglighet och atkomlighet — inrikes
Mojligheten att Gver dagen ta sig till och
frin de olika flygplatserna varierar en hel
del. Flygplatser med manga direktlinjer
och tita avgangar har naturligtvis en
bittre mojlighet att nd eller nds av 6vriga
flygplatser. I figur 1 visas de genomsnitt-
liga vistelsetiderna under 2007 for de
undersokta flygplatserna.

Stockholm hade bide den bista dtkom-
ligheten och den bista tillgingligheten.
Detta dr naturligt eftersom man har direkt-
forbindelser med de flesta andra flygplat-
serilandet. Ovriga flygplatser har i regel
endast en direktlinje, och da till och frin
Stockholm. Avgoérande for dessa flygplat-
sers inbordes relation beror 1 huvudsak pa
tidtabellsliggningen, men ocksd avstands-
faktorn har betydelse. Simst dtkomlighet
utdver Nykoping och Visterds, som saknar
inrikestrafik, hade Lycksele och Oskars-
hamn. Lig tillgidnglighet hade Kiruna

Figur 1. Tillgénglighet och &tkomlighet inrikes. Genomsnittliga vistelsetider 2007.

Timmar

M Atkomlighet M Tillganglighet

! Berikningar, figurer och tabeller ir framtagna med hjilp av tidtabellsdatabasen OAGMAX.

2 Gillivare, Hagfors, Kramfors, Pajala, Torsby, Mora och Sveg flygplats dr inte med i jimforelsen,

da en fullstindig tidtabellsinformation inte fanns tillganglig vid undersokningstillfillet.

och Vilhelmina som inte kunde nis frin
nigon annan flygplats for en endagsfor-
rittning. Medianvirdet av samtliga flyg-
platsregionernas vistelsetider vad giller
itkomlighet har minskat frdn 6,33 timmar
till 5,53 timmar mellan 2006 och 2007,

en minskning med nirmare 13 procent.
Medianvirdet for tillgingligheten mins-
kade fran 5,73 timmar till §,13 timmar,

en minskning med drygt 10 procent.

I tabell 1 visas forindringarna av till-
gingligheten och dtkomligheten for inri-
kestrafiken mellan 2006 och 2007 tillsam-
mans med forindringar i antalet destina-
tioner som kan nis, eller nis av. Aven de
genomsnittliga vistelsetiderna visas.

19 av de 3T undersdkta flygplatsregio-
nerna har fitt en forsimrad dtkomlighet,
medan ¢ har fatt forbittrad dtkomlighet.
Sdrskilt stor har forbittringen varit for
Kristianstad dir den genomsnittliga vis-
telsetiden 6kat med drygt 1 timma och
40 minuter. Orebro har haft den storsta
negativa férindringen. Dir minskade den
genomsnittliga vistelsetiden med cirka
4 timmar och 20 minuter.

Nir det giller tillgingligheten sd har
denna forbittrats for sju av regionerna,

Tabell 1. Inrikes

pé fem stycken har den varit ofrandrad.
19 regioner har siledes fatt en forsimrad
tillgdnglighet. De storsta positiva forind-
ringarna har skett for Kalmar. Orebro,
Norrk6ping och Vixj6 har haft en osed-
vanligt stor negativ utveckling.

Tillganglighet och atkomlighet — Europa
Som ett mitt pd den internationella till-
gingligheten har vistelsetider pa de frin
Sverige 33 mest trafikerade europeiska
stiderna beridknats. Genomsnittet av dessa
vistelsetider utgor likaledes mattet pa
flygplatsregionens tillginglighet och
atkomlighet, se figur 2.

Generellt giller att dtkomligheten ar
betydligt bittre 4n tillgingligheten. Den
bista tillgingligheten och dtkomligheten
under 2007 hade Stockholm foljt av Gote-
borg. Gemensamt for dessa ir att de har ett
relativt stort utbud av direktavgangar till
europeiska stider. Direfter foljer flygplatser
med goda férbindelser med Képenhamn,
vars flygplats Kastrup utgoér den domine-
rande skandinaviska transferflygplatsen.
Flygplatser som har en dilig dtkomlighet
utéver Oskarshamn ir flygplatser 1 Norr-
lands inland. Simst tillginglighet hade

Att kunna ta sig till och frdn méten under
dagen forsdmrades for inrikes resor, men
foérbattrades for utrikes resor under 2007.

Atkomlighet Tillgéinglighet

Genomsnittlig Antal Forandring Genomsnittlig Antal Forandring

vistelsetid Férandring dest i antal vistelsetid Férandring destinationer iantal

2007, tim minuter 2007 destinationer 2007, tim minuter 2007 destinationer
Goteborg 6,30 -70 23 -3 8,47 -18 28 -1
Halmstad 413 -132 19 -7 4,90 -50 21 0
Jonkoéping 5,30 -28 23 -1 6,67 —26 26 -3
Kalmar 6,03 -18 23 -2 518 268 17 15
Karlstad 5,90 -62 23 -3 6,40 -2 23 0
Kiruna 4,33 24 16 1 0,00 -12 0 -1
Lulea 6,97 22 24 -1 6,77 —24 25 -2
Malmé 5,80 10 22 -1 777 -14 28 0
Norrképing 2,93 10 14 1 0,00 -232 0 -19
Ronneby 6,80 -14 24 -2 4,20 -68 16 -3
Skelleftea 5,97 -30 23 -1 6,13 20 25 4
Stockholm 8,23 -20 26 -1 11,97 -26 28 -1
Sundsvall 8,00 -2 25 -1 6,63 10 23 2
Umea 5,53 -78 22 -3 7,07 0 23 -1
Visby 6,17 -38 25 -1 7,20 14 27 -2
Angelholm 7,47 16 25 -1 5,33 -40 19 -8
Ornskéldsvik 5,43 -140 21 -5 5,13 -28 19 -2
Ostersund 6,10 -46 23 -2 7,03 74 27 6
Arvidsjaur 1,90 0 9 0 3,67 20 22 2
Borlénge 6,90 -28 24 -2 6,17 —26 28 -1
Kristianstad 4,08 102 19 8 3,10 -150 13 -9
Linképing 6,60 -30 26 -1 3,70 -26 20 -1
Lycksele 1,63 0 9 0 4,63 -14 22 2
Oskarshamn 1,53 -24 8 -3 1,60 -110 6 -8
Nykoping 0,00 0 0 0 0,00 0 0 0
Storuman 1,73 4 9 0 3,27 0 22 0
Trollhattan 5,27 16 23 1 5,17 4 20 0
Vilhelmina 2,13 -10 10 -1 0,00 0 0 0
Vasteras 0,00 -130 0 -1 3,50 0 21 0
Vaxjo 5,80 56 22 -1 3,33 -194 11 -1
Orebro 1,90 -262 9 17 1,90 -252 8 -19
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Viisterds och Norrképing. Kiruna kunde
inte nds alls 6ver dagen. Medianvirdet for
samtliga flygplatsregioners vistelsetider
for atkomlighet uppgick till 4,30 timmar,
vilket dr en forbattring med 3 procent
jamfort med 2006. Medianvirdet for till-
gingligheten 6kade med 2 procent, och
uppgick under 2007 till 1,79 timmar.

I tabell 2 visas de genomsnittliga vistel-
setiderna under 2007 tillsammans med
dess forindring jamfort med 2006. Ocksa
antalet mojliga destinationer som kan nis
och dess forindring visas.

Pa 17 av flygplatserna har det skett en

forbittring av dtkomligheten under 2007.
Den bista utvecklingen har Luled och
Vixj6 haft med en forbittring av vistel-
setiden med 1 timme och 22 minuter res-
pektive §8 minuter. Bland flygplatser som
haft en stor forsimring kan namnas
Viisterds vars genomsnittliga vistelsetid
minskat med drygt fem timmar.

16 av flygplatserna har fitt en forbattrad
tillganglighet. Bast har utvecklingen varit
for Ostersund dir den genomsnittliga
vistelsetiden 6kat med nistan 2 timmar.
Simst har utvecklingen varit for Norrko-
ping, minus 4 timmar och 47 minuter. ®

Figur 2. Tillganglighet och atkomlighet Europa. Genomsnittliga vistelsetider 2007
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Tabell 2. Europa

Atkomlighet Tillganglighet

Genomsnittlig Antal Forandring Genomsnittlig Antal Forandring

vistelsetid Férandring dest i antal vistelsetid Férandring destinationer iantal

2007, tim minuter 2007 destinationer 2007, tim minuter 2007 destinationer
Goteborg 8,82 -7 32 -1 8,36 4 32 -1
Halmstad 2,76 -25 15 -2 1,79 25 9 2
Jonkdping 5,85 18 26 2 3,06 -31 16 -3
Kalmar 4,30 7 21 -1 1,45 22 6 2
Karlstad 6,33 22 28 2 4,33 —24 22 -3
Kiruna 2,52 0 14 -1 0,00 0 0 0
Luled 5,55 82 25 8 2,79 13 14 1
Malmo 4,45 31 23 2 3,42 -5 18 1
Norrképing 7,97 -2 30 -1 0,39 -287 1 -23
Ronneby 4,24 4 21 -1 1,12 -15 5 -1
Skellefted 5,39 20 25 0 1,88 7 10 2
Stockholm 9,82 -2 32 -1 9,30 2 32 0
Sundsvall 6,73 -15 28 -2 2,24 -7 10 -2
Umea 3,73 -80 20 -5 2,73 -53 14 -5
Visby 2,76 -53 15 -5 3,61 -9 18 -2
Angelholm 4,70 29 22 0 1,64 -55 8 -10
Ornskéldsvik 5,73 4 26 0 1,88 20 9 1
Ostersund 5,70 36 26 1 3,39 115 22 15
Arvidsjaur 0,79 7 5 1 1,36 18 9 2
Borlange 4,36 -4 21 -2 3,45 0 19 0
Kristianstad 2,33 22 13 1 0,97 -18 5 -2
Linkdping 8,00 -1 30 -2 4,24 -9 26 2
Lycksele 0,79 7 5 1 1,64 9 9 2
Oskarshamn 1,00 " 6 1 1,21 9 5] 0
Nyképing 1,48 —24 7 -1 1,67 27 9 -1
Storuman 0,82 5 5 1 1,09 7 9 1
Trollhattan 1,15 0 6 0 1,48 16 7 2
Vilhelmina 0,82 5 5 1 1,36 9 9 1
Vasteras 0,18 -304 1 -22 0,36 22 1 1
Vaxjo 3,76 58 20 4 1,45 2 6 -1
Orebro 5,61 -13 26 1 3,09 -15 17 -2
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Fler passagerare

men tarre landningar

Under 2007 fortsatte antalet passagerare att dka, totalt 4,9 procent
till drygt 27, 2 miljoner. Samtidigt minskade antalet landningar

medan mangden flygfrakt dkade.

Passagerare

Under 2007 uppgick antalet passagerare i
linjefart och charter pa de svenska flyg-
platserna till drygt 27,2 miljoner. Jimfort
med det foregiende dret 4r det en 6kning
med drygt 1,27 miljon passagerare, mot-
svarande en 6kning med 4,9 procent.
Utrikestrafiken 6kade med 7,2 procent
och uppgick till drygt 20,3 miljoner.
Inrikestrafiken minskade diremot under
iret men uppgick anda till ndrmare 6,9
miljoner, en minskning med knappt 1,5
procent jamfort med aret innan, se figur 1.

Landningar

Antalet landningar i linjefart och charter
uppgick till drygt 251 400 under 2007,
vilket dr cirka 2 600 firre dn under 2006.
Inrikestrafiken minskade med 3 procent,
medan utrikestrafiken okade med 1,4
procent, se figur 2.

Overflygningar

Overflygningar ir den trafik som sker i
det svenska luftrummet utan att flyg-
planen startar eller landar pa svensk flyg-
plats. Under 2007 uppgick dessa till nir-

Figur 1. Antal passagerare i
linje- och chartertrafik pa svenska
flygplatser 2006 och 2007.
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Passagerare i charter och linjetrafik var under 2007 drygt 27 miljoner

—en 6kning med 4,9 % fran 2006.

Figur 2. Antalet landningar i
linje- och chartertrafik pa svenska
flygplatser 2006 och 2007.
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Figur 3. Utvecklingen av antalet dverflyg-
ningar i det svenska luftrummet och antalet
starter/landningar pa svenska flygplatser.
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mare 296 000, vilket 4ar drygt 20 ooo fler
in dret innan, motsvarande en 6kning
med 7,5 procent. Utvecklingen av 6ver-
flygningarna ir starkt beroende av trafik-
utvecklingen 1 var omvirld. Detta belyses
1 figur 3 ddr utvecklingen av antalet rorelser
1linjefart och chartertrafik (starter och
landningar) pa de svenska flygplatserna
jamfors med utvecklingen av antalet
overflygningari det svenska luftrummet.

Flygfrakt
Den flygbefordrade frakten till och frin
de svenska flygplatserna uppgick under
2007 till drygt 214 000 ton. Det innebir
en 6kning med drygt 13 procent jimfort
med 2006 (2006 irs siffra har reviderats).
Utrikesfrakten 6kade med 14 procent
medan inrikesfrakten, som endast
svarade fOr 2 procent av den totala frakt-
volymen, minskade med 13,7 procent
mellan dren, se figur 4.

Den flygbefordrade posten minskade
med 16,5 procent under ar 2007 och upp-

Figur 4. Flygbefordrad frakt i linjefart-

och chartertrafik pa svenska flygplatser passagerarutvecklingen under 2007.

gick till cirka 26 700 ton. Volymen inri-
kes minskade med niarmare 22 procent,
medan motsvarande utrikes minskade
med drygt 3 procent.

Flygplatser

Utvecklingen skiljer sig naturligtvis at
mellan de olika flygplatserna. Under
2007 6kade antalet passagerare pa 28 av
de 41 svenska trafikflygplatserna, och
minskade pa 13. I figurerna 5 och 6 visas de
fem flygplatser som haft den bista respek-
tive simsta relativa utvecklingen av antal
passagerare och landningar under 2007.
Den bista passagerarutvecklingen har
varit pd Goteborg City och Gillivare
med volymaokningar pa 38,8 respektive
22,8 procent. I absoluta tal har 6kningen
varit storst pd Stockholm-Arlanda och
Stockholm/Skavsta, plus 377 ooo respek-
tive 221 000 passagerare. Nir det giller
landningar sd har dessa 6kat snabbast pd
Goteborg City och Kalmar flygplats. @

Figur 5. Flygplatser med den basta respektive sdmsta
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Figur 6. Flygplatser med den basta respektive sémsta

relativa utvecklingen av antalet landningar 2007.

-30 -20 -10 0

10 20 30 40 50

Goteborg City
Kalmar

Kramfors
Stockholm/Skavsta
Géllivare
Norrkdping

Pajala

Kristianstad
Lycksele
Stockholm/Vasteras

32 FLYGMARKNADENS UTVECKLING

Flyget vanligast vid utrikesresor

Néra 15 procent av alla inrikes enkelresor 6ver 30 mil gérs med flyg och
hela 61 procent av utrikesresor Gver 30 mil ar flygresor. Det visade en
resvaneundersokning som Statistiska centraloyran genomférde 2005-2006
péa uppdrag av trafikverken och SIKA. Av undersdkningen framgar aven

att mans och kvinnors flygresande skiljer sig at.

STATISTISKA CENTRALBYRAN har pd upp-
dragav trafikverken och SIKA genomfort
en nationell resvaneundersékning, vars
syfte varit att undersoka svenska folkets
resvanor. Undersckningen pagick dagli-
gen fran hésten 2005 till hosten 2006.
Sammanlagt genomférdes 27 0oo telefon-
intervjuer. Undersokningen ticker alla
forflyttningari trafikmiljon. For flygets
del ir det framforallt de lingviga resorna
som ir intressanta och di i synnerhet resor
(enkel resa) som dr 30 mil eller lingre.

De resultat som redovisas i det foljande
avser, om inget annat siges, just resor dver
30 mil.

Drygt fyra miljoner enkelresor med flyg
Mellan hésten 2005 och hésten 2006 gjor-
des 28,8 miljoner inrikes enkelresor 6ver
30 mil. Av dessa svarade flyget for 4,2 mil-
joner vilket motsvarar nirmare 15 procent.
Antalet personkilometer uppgick till 14,1
miljarder varav flyget svarade for 20 procent.
Antalet utrikes resor over 30 mil under
samma period uppgick till 15,9 miljoner
varav flyget svarade for 9,6 miljoner (till
och frin Sverige av svenska medborgare)
motsvarande 6T procent. Mitt i person-

kilometer var flygets andel 85 procent.
Detta bekriftar bilden av flyget som ett
mycket viktigt firdmedel vid framforallt
utlandsresor.

Resans syfte varierar mellan
kvinnor och mén
Av de 4,2 miljoner inrikes flygresorna
svarade minnen fOr nirmare 62 procent
och kvinnorna for 38 procent. Syftet med
flygresan skiljer sig en del mellan min
och kvinnor, vilket illustreras av figur 1.

Bland minnen dominerar resor 1 tjins-
ten, drygt §5 procent av minnens resor ar
av denna typ. For kvinnorna ir det mer
vanligt att nyttja flyget for andra andamal,
t.ex. att hilsa pd slikt och vinner. Intres-
sant dr att I7 procent av mannens och
10 procent av kvinnornas resor dr mellan
bostad och arbetsplats (eller vice versa).
Virt att notera ir ocksa att tjinsteresor
inte lingre ir den dominerande drende-
typen vid inrikes flygresor. sT procent av
samtliga resor var annat 4n tjinsteresa.
Kan man méinne tala om inrikesflyget som
ett »folkflyg«?

I figur 2 visas motsvarande fordelning
for de 9,6 miljoner utrikesresorna som

Det huvudsakliga syftet med resan skiljer sig mellan kvinnor och man.

Figur 1. Resedrende vid inrikes
flygresor.
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Figur 2. Reseédrende vid utrikes
flygresor.
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| &ldrarna fran 65 &r och uppat minskar
resandet kraftigt.
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gjordes under perioden. Av dessa svarade
minnen for s4 procent och kvinnorna for
46 procent.

For utrikes resor dr det en klar domi-
nans for resor som inte ir tjansterelate-
rade. Detta giller for sdvil min som kvin-
nor. Dock ir en betydligt storre andel av
minnens resor tjansteresor jamfort med
kvinnor. Det omvinda foérhillandet giller
tor »annan fritidsverksamhet«.

Likartad aldersférdelning
Aldersférdelningarna fér kvinnor och
man i inrikestrafiken ar relativt likartad,
vilket framgar av figur 3.

De mest frekventa resendrerna befinner
sigidldersintervallet 35—44 ar. Detta ar
nigot mer tydligt for kvinnor dn fér min
dir aldersgruppen 45—54 ar dr nistan lika
stor. Sldende ar hur drastiskt resandet
minskar frin 65 ir och uppat. I figur 4 visas
motsvarande for utrikes resor.

Som framgdr sd ir férdelningarna for
bida konen mer likformig 4n for inrikes-
resorna. Det dr forhallandevis sma skill-
nader mellan de olika aldersgrupperna i
intervallet 25 till 64 ar. Ocksd andelen
over 65 ar dr betydligt storre for utrikes-
resor dn for inrikes.

Figur 3. Aldersférdelning inrikes flygresor.
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Figur 4. Aldersfordelning utrikes flygresor.
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Kvinnor reser langre strackor

Vid inrikes flygresor reser kvinnor i
genomsnitt nagot lingre in minnen;
70,4 mil jimfort med 66,7 mil. I figur 5
visas fordelningen pa olika reseavstind.

Flest resor gor kvinnorna i intervallet
60 till 69,9 mil, medan miannens resor ar
flestiintervallet s0—59,9 mil. Som
avspeglas 1 medelreselingden ovan, si
nyttjar kvinnor i storre utstraickning in
min flyget vid lingre resor.

Aven vid utrikes resor tenderar kvinnor
att 1 hogre utstrickning 4n min nyttja fly-
get vid riktigt linga resor och vice versa.
Flest resor for sdvil min som kvinnor gors
iintervallet 100 till 199,09 mil, och sidana
som ir langre 4n 300 mil. Detta framgar
av figur 6.

Den genomsnittliga fardlingden ar for
kvinnor 310 mil och for mian 282 mil.
Som en referens kan nimnas att flygavstin-
det mellan Kiruna och Istanbul 4r 303 mil.

Faresor i férsta klass

De flesta flygresor, sivil in- som utrikes,
sker i turist/ekonomiklass, se figur 7.
Endast cirka 6 procent av resorna sker
med business/forsta klass. Det dr ingen
signifikant skillnad mellan méns och

Figur 5. Fardlangd inrikes resor.
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Figur 6. Fardlangd utrikes resor.
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kvinnors val. Dock tenderar kvinnor att 1
hogre utstrackning vilja businessklass vid
inrikes 4n utrikes resa.

Betriffande utrikes charterresor si ar de
mer vanliga bland kvinnor. 57 procent av
dessa gjordes av kvinnor.

Bil till flygplatsen vanligast
Detir forhallandevis sma skillnader betrif-
fande hur min och kvinnor tar sig till flyg-
platsen. Detta framgar av figurerna 8 och 9.
Vid inrikes resor tenderar kvinnor,
indgot hogre utstrickning 4n min vilja
buss som fiardmedel till avreseflygplatsen.
Min i andra sidan viljer ndgot oftare taxi.
Liksom vid inrikes resor dr bilen det
dominerande sittet att ta sig till flygplat-
sen dven vid utlandsresor. Detta giller for
savil mian som kvinnor. Nyttjandet av
kollektiva firdmedel till flygplatsen svarar
for en mindre andel av resorna till flyg-
platsen vid utrikes jimfort med vid inri-
kes resor.

Vanligare att kvinnor reser i séllskap

Det ir betydligt vanligare bland minnen att

resa ensam och vanligare bland kvinnor att

resa med sillskap. Detta framgar av figur 10.
Over 40 procent av mins resor sker helt

Figur 7. Resklass.
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Figur 8. Fardsétt till flygplats, inrikes.
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pd egen hand. Motsvarande andel bland
kvinnor ir drygt 20 procent. Pi 70 pro-
cent av kvinnornas resor ir man 1 sallskap
hela tiden.

Ovanligt att ta med sma barn
Det dr mycket ovanligt att ha med sma
barn (under 6 ar) vid flygresor, se figur 11.

Bland kvinnor ir det dock nagot vanligare
in bland minnen. I de fall smd barn med-

foljer ar det vanligast att det blott ar ett.
Detta giller sivil min som kvinnor. @

Figur 9. Fardsétt till flygplats, utrikes.
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Figur 10. Resa ensam eller i séllskap
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Det ar sma skillnader betraffande hur mén
och kvinnor ta sig till flygplatsen. Nyttjande
av kollektiva fardmedel till flygplatsen svarar
fér en mindre andel av resorna till flygplatsen
vid utrikes jamfért med vid inrikes resor.

Figur 11. Resa med sma barn.
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Stort fokus pa flygets
klimatpaverkan

Under 2007 sattes klimatforandringarna an mer i fokus och flyget fick sta
i skottgluggen i klimatdebatten. Flyget star idag for en relativt liten men
vaxande andel av koldioxidutslappen. 2005 stod till exempel inrikesflyget for

Miljéodata fran flygplatser

Arets underlag for trafikstatistik for

Aldrig tidigare har flygets klimatpaverkan diskuterats sa
mycket som under 2007. Bade inom landet och internationellt
har flera forslag presenterats for att minska flygets inverkan pa
miljon. Inom EU rader stor enighet om att ansluta flyget till
systemet med handel med utslappsritter.Vid ett mote 1 ICAOs

generalforsamling stod dock Europa isolerat nir det giller
ambitiOsa dtgarder.

3,4 procent av koldioxidutslappen fran de inhemska transporterna, medan

vagtrafiken stod for 93,6 procent, sjéfarten 2,7 procent och taget 0,3 procent.

AR 2007 BLEV ARET dd klimatforandring-
arna pd allvar gjorde entré pa 16psedlarna
och blev ett sjalvklart samtalsimne sdvil 1
fikarummen som p4 de stora politiska are-
norna. Klimatproblematiken uppmirk-
sammades i flera olika sammanhang.
Bland annat kan nimnas FN:s klimat-
panels, IPCC, nya klimatrapport dir de
senaste drens forskning pd klimatomradet
presenterades. For att understryka vikten
av IPCC:s rapport och for att uppmark-
samma den insats som USA:s tidigare
vicepresident Al Gore gjort for att pa ett
littillgdngligt sitt sprida budskapet om
klimatforandringarna och de problem vi
stalls infor, tilldelades dessa tva dessutom
Nobels Fredspris for 2007.

2007 var aven det dr di flyget pd allvar
fick std 1 skottgluggen 1 klimatdebatten.
Bade 1TV ochidags- och kvillstidningar
pagick debatter om att ndgot maste goras
for att minska flygets klimatpaverkan; den
sektor som vixer snabbast och som spas

tordubbla sina utslapp av vixthuspaver-
kande imnen inom en tjugoarsperiod.
Den uppmirksamhet som flygets klimat-
paverkan fick 1 media dterspeglades dven
tydligt i allméanhetens instillning till fly-
get och dess negativa piverkan pa miljon.
Under dret vixte dven fenomenet klimat-
kompensering fram och flera flygbolag
och researrangorer erbjuder numera sina
kunder att betala en liten extra summa
pengar fOr att neutralisera de utslipp av
koldioxid som flygresan resulterar i.

Som en del av utvirderingen av arbetet
med de svenska miljokvalitetsmalen redo-
visade Luftfartsstyrelsen det arbete som
sker inom luftfarten for att bidra till att
na de nationella miljokvalitetsmal som
berdr luftfarten. Pa uppdrag av Luftfarts-
styrelsen gjorde dven IVL Svenska Miljo-
institutet en analys av vilka skatter eller
avgifter som skulle kunna vara méjliga att
infora pa flyget som ett led 1 att uppna
de transport- och miljopolitiska milen.

emissionsberdkningarna utgérs av
data fran samtliga svenska flygplat-
ser med reguljar linjetrafik. For
dessa 41 flygplatser baseras
berdkningarna pa trafikstatistik for
hela 2007. Jamforelser med tidiga-
re ars avgasutslapp liksom redovis-
ning av utslépp i gram per person-
kilometer gors endast for de 19
flygplatser som ar 2004 dgdes av
Luftfartsverket, LFV. For dessa
flygplatser har berékningar gjorts
sedan 1995, och det finns darmed
data for tidigare ar for jamforelse.

De avgasutsldpp som redovisas
har kan skilja sig fran de som rap-
porteras enligt Sveriges internatio-
nella klimatrapportering. Det beror
pa att de senare beraknas utifran
levererad mangd brénsle i stéllet
for utifran trafikstatistik.

Figur 1. Férdelning av koldioxidutsladpp
inom transportsektorn inklusive utrikes
luft- och sj6fart ar 2005.

Luftfartens utslapp jamfért med andra
transportslag och sektorer
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I media speglas ofta flyget som det trafikslag som har storst negativ paverkan pa
klimatet, och flygets del av utslappen ska definitivt inte férringas. Det &r dock viktigt att
kanna till de faktiska forhallandena nar det géller de olika trafikslagens utslapp av vaxt-
husgaser, da framst koldioxid. Om man ser till de inhemska transporterna stod vag-
trafiken ar 2005 for 93,6 procent av transportsektorns totala utslapp av koldioxid,
inrikesflyget for 3,4 procent, inrikes sjofart for 2,7 procent och taget for 0,3 procent.
Om utrikes luft- och sjéfart inkluderas Okar flygets och sjofartens del av transport-
sektorns totala utsl&pp. Figur 1 beskriver férdelningen av utslappen av koldioxid inom
transportsektorn da aven utrikes luft- och sjofart raknas med.

Ser man till flygets andel, det vill sdga inrikesflyget och det svenska internationella
flyget sammantaget, av de totala svenska utsl&appen av véaxthusgaser sa svarar
denna sektor for 3,8 procent av de totala utslappen. Detta speglar i stort det forhallan-
de som galler &ven for EU, dar flyget totalt star for 3,4 procent av EU:s totala utslapp av
vaxthusgaser.

2,3%

23,4%

Inrikes sjofart
Utrikes flyg
M Utrikes sjofart




Under aret vaxte fenomenet klimatkompen-
sering fram och flera flygbolag och rese-
arrangOrer erbjuder numera sina kunder att
betala en liten extra summa pengar for att
neutralisera de utsl&pp av koldioxid som
flygresan resulterar i.

I november lanserades dven en ny strategi
tor hur Sverige kan fi en effektivare
energianvindning och ett effektivare
transportsystem, EET. I denna EET-
strategi presenteras ett antal styrmedel
och itgirder som skulle leda till att
Sverige nar de mil om minskningar av
utslippen av bland annat koldioxid som
satts upp pd nationell niva och pd EU-
niva. For luftfartens del prioriteras luft-
fartens inforlivande 1 EU:s utslippshan-
delssystem samt en eventuell utvidgning
av den NOx-avgift som idag finns pa de
statliga flygplatserna till att omfatta samt-
liga svenska flygplatser som har ett lokalt
luftkvalitetsproblem. Dessa rapporter
finns att lisa pa Luftfartsstyrelsens
webbplats, www.luftfartsstyrelsen.se.

Utslapp av luftféroreningar
och vaxthusgaser
Utslapp av koldioxid, kviveoxider, svavel-
dioxid, kolmonoxid och ofullstindigt
forbrinda kolviten fran flygtrafiken har
beriknats for all inrikes trafik och for
utrikes avgdende trafik fram till fOrsta
destination. Dessutom har de utslipp som
sker 1 svenskt luftrum beriknats, sa kallad
nationell trafik, hir ingdr inte 6verflyg-
ningar.' Det ir virt att notera att 2007 rs
dataunderlag till skillnad fran tidigare ar
inteinnehillerflygtrafik avseende militir-
flyg, skolflyg och privatflyg, vilket forkla-
rar de stora minskningarna avseende
kolmonixid och ofullstindigt férbrinda
kolviten jimfort med motsvarande
virden 2006. Dessutom har allminna
kvalitetshéjande dtgirder vid framstil-
landet av dataunderlaget genomforts.
Utslipp till luft frin flygplatsernas egna
verksamheter 4r sma jaimfort med de fran

flygtrafiken. Jamfort med summan av
utslippen fran all flygtrafik (hela flyg-
ningar inrikes och utrikes avgdende inda
fram till utrikes destination) och mark-
bunden verksamhet blir andelen frin
markverksamhet drygt en procent.

I'tabell 1 redovisas utslappen frin samt-
liga svenska flygplatser 2007 1 ton samt
forindring i1 procent jamfort med fore-
gdende ir.

Det totala antalet landningar for samt-
liga svenska flygplatser minskade under
2007 med 1,0 procent jamfort med 2006.
Samtidigt 6kade antalet passagerare med
3,7 procent. Utrikestrafiken 6kar, bide
sett till antalet landningar, passagerare
och flygstricka, medan inrikestrafiken
minskar i samtliga avseenden. Utrikes-
trafikens 6kning medfor att utslappen av
koldioxid, kvaveoxider och svaveldioxid
Skar med mellan 6 och 8 procent for 2007.

I berikningarna av utslippen anvinds en
schablonmissig beliggning i flygplanen pa
65 procent. Det innebir att det faktiska
antalet passagerare inte paverkar berak-
ningarna av totalutslipp. De beriknade
utslippens omfattning paverkas i forsta
hand av den totala flygstrickan, genom
att en lingre flygstricka ger en hogre
bransleforbrukning men dven for att
flygplanet fir en hogre startvikt med mer
brinsle ombord vilket ocksd 6kar den
sammanlagda brinsleférbrukningen.!

Utslippen frin de 19 flygplatserna som
ingdr i jimforelsen presenteras 1 figurerna
2—7. Nationell trafik dr all inrikes trafik
samt avgdende och ankommande utrikes
trafik inom svenskt luftrum. Utrikes trafik
ir utrikes avgdende trafik fram till forsta
destination. Med totala utslapp menas ut-
slippen frin flygningar inrikes och utrikes.

Koldioxid

De totala utslippen av koldioxid (CO,)
dkade 2007 till 2 249 0oo ton. Okningen
motsvarar § procent jamfort med 2006.
Inrikestrafikens koldioxidutslipp mins-
kade med cirka 4 procent jimfort med
2000, se figur 2.

Utslipp av koldioxid per personkilo-
meter minskar nigot jimfoért med 2006,
till 157 gram per personkilometer. Detta
beror pa att antalet passagerare har 6kat
samtidigt som flygtrafiken har minskat.
Fler passagerare i flygplanen ger mindre

utslapp per person, se figur 3.

Kvéveoxider

Kviveoxidutslippen (NOx) har 6kat 2007
till 10 480 ton. Okningen var cirka 7 pro-
cent jamfort med dret innan, se figur 4.

Figur 2. Utslapp av koldioxid fran civil flygtrafik.

2500 "

Utslippen frin inrikestrafiken minskade
med cirka § procent.

Utslippen per personkilometer mins-
kade till 0,64 gram NOx/personkilo-
meter, se figur s.

Svaveldioxid
Utslippen av svaveldioxid (SO,) i avgaser
fran flygplan varierar pd samma sitt som
koldioxidutslappen, eftersom innehallet
av svavel 1 flygbrinsle och bildandet av
svaveldioxid vid forbrinning i stort sett ir
konstant. Ar 2007 5kade svaveldioxid-
utslippen med cirka § procent, se figur 6.
Svaveldioxidutslippen frin inrikestrafiken
minskade med cirka 4 procent.
Utslippen per personkilometer mins-
kade till 0,050 gram SO, /personkilo-
meter, se figur 7. ®

Figur 3. Koldioxid nyckeltal, inrikes.
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Figur 4. Utslapp av kvaveoxider fran civil flygtrafik.
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Figur 5. Kvaveoxider nyckeltal, inrikes.
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Tabell 1. Redovisning av utslapp fran samtliga svenska flygplatser 2007 i ton samt férandring i procent jamfért med 2006 &rs data. R O G URUACAS

Inrikes utslapp Utrikes utslapp Nationella utslapp Utslapp inom LTO-cykeln?

2007 Forandring 2007 Forandring 2007 Forandring 2007 Forandring Figur 6. Utslapp av svaveldioxid fran civil flygtrafik. Figur 7. Svaveldioxid nyckeltal, inrikes.
(ton) (procent) (ton) (procent) (ton) (procent) (ton) (procent)
800 Ton 008 gram/personkm
Koldioxid (CO,) 529091 -2,9 1919030 +9,4 1578250 +1,8 290540 +0,2 '
Kvave-oxider (NOx) 2137 2,9 9049 +11,6 6905 +2,4 1019 +1,6 700 007
Svavel-dioxid (SO,) 167 -2,9 607 +9,4 499 +1,8 92 +0,2 600 0,06
Kolmon-oxid (CO) 1250 -39,6 3128 -14,2 3401 -22,1 946 -36,8 500 0,05
Ofull-standigt férbranda 400 0.04
kolvaten (HC) 262 -1,8 405 -4, 573 -75 141 -11,8
300 0,03
200 0,02
l LETTIRINIT]
! Berikningsmetoderna finns beskrivna i féljande rapporter: FFA TN 1999-11 »Avgasemissioner frin civil I I I I I I I I I I I I

0,00
/ N >
SO ES \gq%@ca@@@@e (LQ& ® S {L@@ r,,o“eqpé\

flygplanstrafik dren 1995 och 1998¢«, vari FFA2-metoden beskrivs, FFA TN 2000-69 »Database Model for Studying 0 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
P

Emissions from Aircraft inVariable Flight Profile« FFA TN 2000-14 »FFAMethods for Computing Exhaust
Emissions from Aircraft: Description and Validation«.

M Nationell trafik M Utrikes avgangar B Inrikes trafik
2 Landing and TakeOff cykel = flygrorelser under 915 m héjd inklusive taxning.
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Flygets miljkommitté

Flygets miljokommitté har bildats
av Svenskt Flyg. Kommittén, som
arbetar oberoende av organisatio-
nen, har bland annat till uppgift att
skapa en gemensam forstaelse for
hur flyget paverkar miljon och kli-
matet. Den ska ocksa bidra med
forslag till kostnadseffektiva atgar-
der f6r hantering av flygets milj6-
och klimatpaverkan.

LARS B JOHANSSON, ORDFORANDE | FLYGETS MILJOKOMMITTE

Lars B Johansson har tidigare arbetat som
miljochef pa SJ, Banverket och Schenker.
Idag ar han miljochef pa S6dertilje kom-
mun. Lars dr aven professor i miljéteknik
vid Link6épings Universitet.

Hur ska flygbranschen méta de
bkande miljékraven?
- Flygbranschen kan inte enbart forlita sig pa
att bli en del av den europeiska handeln med
utslappsratter for koldioxid. Branschen maste
acceptera att det kommer att kosta mycket
pengar att uppratthalla och forstarka fortro-
endet hos flygets intressenter.

- Flyget har, jamfort med till exempel véag
och jarnvég, vaknat sent nar det géller miljo-

fragorna. Branschen hade tidigare en osmidig
attityd till miljéfradgorna, det var ett benhart
nej till férandringar. Den 6kade medveten-
heten har kommit under de senaste tre, fyra
aren och handlar om att om ingenting goérs nu
sé kommer det anda restriktioner.

- Flygbranschen méste bli mer proaktiv
och sjélv bade beskriva problemen och fore-
sla I6sningar. Det beh6vs ocksa ett narmare
samarbete mellan de olika transportslagen.
Det géller att stotta arbetet med en 6kad
energieffektivitet och det arbetet kan géras
var som helst. Klimatet struntar i var detta
sker, bara det sker ndgonstans. Det ger ocks&
ett rddrum for branschen nér det géller den
tekniska utvecklingen.

Svenskt Flyg ar en branschorganisation,
vars mal ar att stéarka flygets roll i kollektiv-
trafiken och sl& vakt om den svenska
flygindustrin. Svensk Flygs férslag for ett
mer klimatanpassat flyg sammanfattas i
foljande punkter.

1. Oppen debatt om flyget och miljén
Flygets paverkan pa den ekologiska hall-
barheten méaste minska for att flyget ska
kunna bidra till det svenska samhéllets
utveckling. Debatten i &mnet ska ge plats
for alla flygets intressenter.

2. Effektiva ekonomiska styrmedel

Flyget bér sa snabbt som majligt inordnas i
det europeiska systemet for handel med
utslappsratter for koldioxid med samma
villkor som andra branscher.

3. Gemensamma EU-krav

pa flygets paverkan

Sverige och EU bor ga fore och visa pa
goda exempel i arbetet med att harmoni-
sera det internationella miljdarbetet, som
till exempel gréna flygningar.

Svenskt Flygs forslag for ett mer klimatanpassat flyg

4. Effektivare utnyttjande av

Europas luftrum

Genom gréna flygningar kan utslappen av
koldioxid minska med 400 kg per landning.
Tillsammans med det politiska systemet
och berérda myndigheter arbeta for ett
battre utnyttjande av det europeiska luft-
rummet.

5. Utbyggnad av kollektivtrafiken

till flygplatserna

Flyget ar beroende av andra transportslag.
Godamogjligheter att byta mellan transport-
slagen stéarker kollektivtrafiken.

6. Transparent konkurrens mellan
transportslagen

En vél fungerande utbytbarhet mellan
transportslagen &r en férdel fér kunderna
som da kan valja fritt utifran kriterier som
tidsvinst, miljdpaverkan och pris.

7. Ytterligare satsningar pa

teknisk utveckling

Svensk flygindustri &r redan varldsledande
pa sina omraden. En ytterligare 6kning av

forskningsresurserna kommer att gynna
klimatarbetet.

8. Fortsatt forskning kring

alternativa branslen

Satsningar pa alternativa branslen bidrar
till minskning av saval flygets som andra
samhallssektorers miljopaverkan.

9. Atgérder som minskar milj6-
paverkan, bland alla aktérer

Genom samverkan med branschen och
samhaéllet i dvrigt och genom att vélja den
béasta tekniken kan en enskild aktor bidra
till kKlimatarbetet.

10. Méjlighet till sdkert klimat-

neutralt resande

For att flygets resenéarer ska kdnna trygg-
het nar de klimatkompenserar sin resa och
att den verkligen minskar utslappen av kol-
dioxid ar det viktigt att systemet kvalitets-
sékras, till exempel genom en oberoende
tredjepartskontroll.
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Figur 1. Férdelningen av bulleremissioner
vid Arlanda, Bromma och Skavsta 2007.
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B C D E
ACl:s bullergruppsindelning

Tystare flygplan men
okad trafik ger mer buller

Utvecklingen av bullersituationen kring de svenska flygplatserna

ar beroende av trafikutvecklingen och bullerprestanda pé aktuella
flygplan. Eftersom flygplans ekonomiska livslangd &r upp till 30 &r
kan effekterna av den tekniska utvecklingen inte resultera i snabba

foréandringar av bullerklimatet.

BULLERUTVECKLINGEN har gitt stegvis.

I samband med att de bullrande s.k. kapitel
2-Flygplanen fasades ut 1995—2002 mins-
kade bullret kraftigt kring de europeiska
flygplatserna. Den tekniska utvecklingen
innebir 1 och for sig att flygplan blir tys-
tare. Den prognostiserade trafikmingds-
Okningen innebir dock att bullrets effek-
ter kring flygplatser kan komma att 6ka
nigot kommande decennier.

Med utgangspunkt frin flygmarknadens
forinderlighet och sammansittningen
av flygplanflottan dndras bulleremissio-
nerna ar for ar.

Luftfartsstyrelsen har tagit fram ett
system fOr uppfoljning av bullerdata f6r
den tunga flygtrafik som forekommer pa
svenska flygplatser. Bullret {6r varje flyg-
planrorelse jamfors med kravnivierna
enligt ICAO bullernormer, och gruppe-
ras isex olika bullerklasser, dar klass A ar
den tystaste klassen med hinsyn till flyg-
planets storlek och klass F den mest bull-
rande med hinsyn till flygplanets storlek.

Genom att jimfora antalet flygrorelser
irespektive grupp erhills en samlad bild

av de bulleremissioner som alstras vid
de svenska flygplatserna enligt uppdraget
1 Luftfartsstyrelsens regleringsbrev.

Den kartliggning av bulleremissioner
som Luftfartsstyrelsen genomfort for
iren 2005 och 20006 visar att antalet flyg-
ningar totalt sett med de minst bullrande
flygplanen minskar 1 omfattning, sam-
tidigt som flygningar med de mest bull-
rande flygplanen ir nigot fler ar 2006 4n
ar 2005.

Ar 2007 fordelades den tunga flygtrafi-
ken till och frin Arlanda, Bromma och
Skavsta pd ACI:s bullerklasser enligt figur 1.
Hur den tunga flygtrafiken i Sverige
fordelades pa bullerklasserna dren 2005
och 2007 redovisas i tabell 1.

Samhalisbullret redovisas

Arbetet med samhillsbuller 1 Sverige
styrs av EG-direktiv och miljomals-
arbete.

Enligt forordning (2004:675) om
omgivningsbuller redovisar trafikverken
och stiderna Stockholm, Géteborg och
Malmg antalet personer kring de storre
flygplatserna, vigarna och jirnvigarna
samt i de tre stiderna som exponeras av
buller 6verstigande Lden 55 dBA. For
flygets del redovisas antalet exponerande
kring Arlanda, Landvetter, Bromma och
Sive flygplatser, se tabell 2.

Svenska forskare fokuserar pa upplevel-
sen av buller och bullers hilsoeffekter.
Berorda myndigheter har initierat samar-
bete om system for virdering av buller-
storningar. Det finns forskningsrapporter

DA ett flygplans ekonomiska livslangd
ar upp till 30 ar resulterar den tekniska
utvecklingen inte i snabba férandringar
av bullerklimatet.

som indikerar att flygbuller ger upphov
till kraftigare storningsreaktioner an
motsvarande ljudnivier kring vigar och
jarnvagar.

Férsumbart buller mal fér

vissa fjallomraden

Senare dr har dven samhillets behov
av mer eller mindre tysta omriden
uppmirksammats.

Miljokvalitetsmailet Storslagen fjdll-
milj6 har ett delmil som innebir att
buller fran luftfartyg senast ar 2010 vara
forsumbart inom vissa fjallomriden.
Aktuella omriden ir 7 regleringsomride
klass A enligt terrangkorningsforord-
ningen (1978:594) och 9 nationalparker.
Omradena ticker ungefir 2 procent av
Sveriges yta. Flygverksamheten i de
skyddade omradena dr nistan enbart
helikopterverksamhet. Omfattningen
motsvarar 1 genomsnitt ungefir en

flygrorelse per vecka i vart och ett av
de 16 omridena. ®

Svenska forskare undersoker upplevelsen av buller och bullers hélsoeffekter.
Det finns rapporter som indikerar att flygbuller ger kraftigare stérningsreaktioner
an motsvarande ljudnivaer kring vagar och jarnvégar.

Tabell 1.

Bullerklass 2005 2007
A 16,5% 16,6%
B 22,7% 20,1%
(¢} 10,4% 14,6%
D 22,2% 24,8%
E 12,8% 7,7%
F 15,5% 16,2%

Tabell 3. Sammanfattande statistik dver flygtrafik i vissa fjallomraden.

Tabell 2. Antalet personer som
exponerades av omgivningens buller
overstigande Lden 55dBA.

Vagtrafikbuller
Jarnvagsbuller
Flygbuller

Nationalparker

1117 000
257 000
6 000

A-omraden
Nyttotrafik Annan
Flygtid (tim) 100
Landningar 80

100
90

Nyttotrafik

670
300

Annan  Totalt

100 770
240 540
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Ett handelssystem for utslappsratter
inom EU ska trédda i kraft senast 2012.
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Handel med utslappsratter for
flyget en realitet senast 2012

Intresset for flygets miljéfragor, i synnerhet klimatfragan, har varit
mycket stort under aret och arbetet i olika fora har praglats av detta.
Den internationella acceptansen for att inféra atgarder mot flygets
klimatpaverkan vaxer gradvis. Trots detta praglades ICAO:s general-
forsamlingsmote av brist p& handlingskraft och konkreta atgarder for
att begransa flygets klimatpaverkan. Inom EU uppnaddes i slutet av
2007 enighet i stora drag om hur ett handelssystem boér se ut for flyget.

Systemet ska trada i kraft senast 2012.

EU-KOMMISSIONEN lade i december 2006
ett lagforslag om att ansluta flyget till
systemet for handel med utsldppsritter av
koldioxid, ett system som redan existerar
1 EU. Kommissionen har foreslagit att ar
2011 forst ansluta utslipp frin inomeuro-
peiska flygningar och fran 2012 utslipp
fran alla flygningar frin eller till europe-
iska flygplatser. Det internationella
flyget, aven flygningar mellan EU-ldn-
derna, ingdr inte 1 lindernas dtagande
enligt Kyotoprotokollet om att begrinsa
utslippen av vixthusgaser. Det gor dire-
mot inrikesflyget. Idag omfattar EU:s
handelssystem drygt 40 procent av EU:s
utslapp av vixthusgaser genom att delar
av den energiintensiva industrin och
storre forbrinningsanliggningar ingar i
systemet. Syftet med handelssystemet dr
att pd ett kostnadseffektivt sitt minska
utslippen av koldioxid.

I EU:s ministerrad antog miljominist-
rarna i december 2007 en sa kallad poli-
tisk 6verenskommelse om handelssyste-
met for flyget. Desstérinnan hade Euro-
paparlamentet, (EP) gett till kinna sina
stindpunkter genom den forsta lisningen
av kommissionens forslag.

Det innebar att de beslutande organen 1
EU istora drag dr 6verens om hur EU:s
handelssystem bor se ut nir det giller fly-
get, men dnnu finns det en hel del viktiga
frigor att komma verens om. Aven om
det kan krivas kraftanstringningar for att
komma till ett avslut mellan ministerradet
och EP ir en [8sning mycket angeligen.
Det giller bade for enskilda stater och for
EU sammantaget varfor det dr ytterst
osannolikt att flygets anslutning till
utslippshandeln kommer att rinna uti

sanden. I den fortsatta beredningen mellan
EU: s institutioner kommer ministerradets
torslag frin den politiska Sverenskom-
melsen 1 december 2007 att viga tungt.
En friga som ofta stills ir hur mycket
ett inforlivande av flyget 1 utslappshan-
deln kommer att paverka biljett- och
fraktpriserna. Det ir inte litt att entydigt
svara pa frigan eftersom den beror pa
manga faktorer, inte minst pa tidsper-
spektivet och pd de krav som kommer
att stallas pa andra sektorer och pa deras
férmaga att hitta 16sningar. Det blir
dock betydligt ligre prisokningar for att
ta fram reduktioner som motsvarar en
frysning av utslippen enligt handels-
systemet an om man infor skatter eller
avgifter. En mot andra sektorer 6ppen
utslippshandel for flyget dr en kostnads-
effektiv metod for att begrinsa de globala
utslippen av koldioxid eftersom de
faktiska reduktionerna huvudsakligen
kommer att ske i de verksamheter dir
kostnaden for detta dr lagst. Initialt torde
prisokningen for flyget rora sig om nigon
hundralapp per Europaresa. Naturligtvis
kommer det att kosta mer om flygresan
ir lingre.

Ministerradets gemensamma standpunkt

innebir bland annat foljande:

* Flygetinkluderasi EU:s utslappshan-
delssystem ar 2012. Detta giller savil
flyginom EU som till och frin EU
(Eurpaparlamentet, EP, foreslar 2011)

* Den totala tilldelningen till flyg-
sektorn kommer att vara 100 procent
av medelutslippen av koldioxid 2004-
2006 tills vidare (EP foreslar 9o procent)

* Enreserv for nya deltagare och flyg-
operatorer med stor tillvixt etableras.
Reserven utgdrs av 3 procent av den
totala tilldelningen till flygsektorn och
for att fa tilldelning ur reserven miste
en befintlig flygoperator ha en arlig
tillvixt om minst 18 procent

+ Auktionsandelen av icke gratis tilldelade
utslippsritter skall vara 10 %. Andelen
kan komma att hojas frin och med 2013.

* Medlemsstaterna rekommenderas starkt
att anvinda auktionsintikterna for
klimatatgarder inom EU eller i utveck-
lingslinder. (EP vill ha 6ronmirkning
av auktionsintikterna)

+ Ettriktmirke for gratis tilldelning av
utslappsritter som bygger pa utfort
transportarbete Revenue Tonne Kilo-
meter (RTK)

* Undantag bland annat for flygningar
med luftfartyg vars hogsta tillitna start-
vikt dr mindre 4n § 700 kg, flygningar
med allmin trafikplikt inom avligsna
omriden och pé flyglinjer dir firre in
30.000 platser per ar kan erbjudas och
flygningar som genomfors av en kom-
mersiell operatér med firre dn 243 flyg-
ningar per fyramanadersperiod (undan-
tar en mingd operatorer frin utveck-
lingslinderna)

Europeisk reservation pa ICAO:s
generalféorsamlingsmoéte
Flygets klimatpaverkan dominerade
ICAO:s generalférsamling i september
2007. Frigan var mycket kontroversiell.
ICAO:s medlemsstater kunde slutligen
inte enas nir ICAO:s Assembly antog sin
resolution pa miljoomradet. Europas 42
stater (medlemsstaterna 1 EU och ECAC)
reserverade sig mot miljéresolutionens
bilaga om marknadsbaserade styrmedel.
Tvistefragan var frimst ICAO:s gensvar
pa Kyotoprotokollets artikel 2.2 och
ansvarstagandet for att minska klimat-
paverkan fran flyget. Den europeiska
reservationen riktar sig sarskilt mot kravet
pa dmsesidig verenskommelse fOr att
omfatta andra staters flygforetag vid
infoérande av handel med utsliappsritter.
Vidare uttrycker reservationen missnoje
med den liga ambitionen och bristen pa
konkreta dtgirder och utslaippsmal enligt
det av majoriteten antagna programmet.
Till skillnad mot for tre ar sedan fanns
det markanta skillnader i synsittet bland
de icke-europeiska staterna. Trots att
manga delegater uttalade en vilja att
minska flygets klimatpaverkan blev det

till slut endast Europa som formellt mot-
satte sig resolutionstexten. En reservation
var viktigt for den fortsatta utvecklingen
av lagforslaget om flygets anslutning till
EU:s handelssystem.

De europeiska staterna ir fortsatt
beredda att samarbeta 1 ICAO om att
minska flygets miljobelastning. Vid
sidan av arbetet under miljokommittén
Committee on Aviation Environmental
Protection, CAEP, har en grupp pa
politisk nivd med ett 15-tal personer frin
ICAO:s medlemsstater bildats, Group
on International Aviation and Climate
Change (GIACC). GIACC skall arbeta
med att ta fram ett program for att minska
klimatpaverkan fran flyget och avligga en
rapport kring juni 2009, dock utan att ha
definierade mail f6r den internationella
luftfartens framtida globala utslipp som
utgingspunkt. Arbetet ska utmynnai ett
hégniviméte i ICAO men det idr oklart
om det blir fore eller efter klimatférhand-
lingarna 1 Képenhamn i december 2009.

Som ettled 1 ICAO:s miljokommittés
(CAEP) arbete med att minska flygets
klimatpaverkan har en vigledning for
stater om anslutning av luftfarten till han-
del med utslippsritter utarbetats. Vig-
ledningen, som har publicerats av ICAO,
avser utslappshandel som ir forenlig med
klimatkonventionen och som ir 6ppen
mot andra sektorer som redan ingar i
nationella handelssystem. I frigan om det
krivs en 6msesidig 6verenskommelse eller
inte saknas det samsyn. En representant

Klimatkonferensen pa Bali i slutet av 2007.
Slutférhandlingarna om en kommande
klimatregim sker i Képenhamn i slutet av
2009. Detta 6ppnar for olika globala I6sningar
for att begransa flygets utslapp av koldioxid
under klimatkonventionen.

e 13Lons
change conferenci
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Sverige &r, tillsammans med Schweiz och
Storbritannien de enda lander inom ICAO
som har erfarenhet av emissionsrelaterade
startavgifter.
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fran Luftfartsstyrelsen har lett arbetet
med att utarbeta vigledningen.

En ny arbetsgrupp under ledning av en
representant frin Luftfartsstyrelsen har
bildats i ICAO, CAEP Market Based
Measures Task Force (MBMTF) som
dels ska se pd m&jligheterna att linka
olika, till andra sektorer 6ppna, handels-
system som omfattar flyg och dels att
studera mojligheterna for att anvinda
klimatkompensation for flyget och dess
passagerare fOr att minska klimatpaverkan.

ICAO har ocksa tillsatt en arbetsgrupp
som har uppsikt 6ver utvecklingen av det
omfattande arbete som finns avseende
utvecklandet av modeller, framst 1 USA
och Europa, for att berdkna utslapp till
luft och buller och bedéma resultatet av
olika itgirder.

Klimatférhandlingarna efter métet i Bali
Det positiva utgangen av klimatkonfe-
rensen pa Baliislutet av 2007 innebir att
alla linder 4r med. For forsta gdngen ar
USA, Kina, EU, och Indien dverens om
en gemensam, Overgripande fardplan.
Slutférhandlingarna om en kommande
klimatregim sker i Képenhamn i slutet av
2009. Detta 6ppnar ocksa for olika globala
16sningar for att begrinsa flygets utslipp
av koldioxid under klimatkonventionen.
For flygets vidkommande finns det ett
samband mellan utvecklingen i ICAO
och klimatférhandlingarna och en link
finns ocksa till EU:s utslippshandelssys-
tem. Men det dr alltfor tidigt att spd hur
utfallet kan komma att se ut nir det giller
flygets klimatpiverkande utslipp i det
globala perspektivet.

Emissionsrelaterade avgifter

relaterade till luftkvalitet

ICAO har genom CAEP utarbetat en vig-
ledning tor lokala emissionsavgifter for
de medlemsstater inom ICAO som vill
infora denna typ av avgifter. Luftfartssty-
relsen har deltagit i arbetet och Sverige ir
tillsammans med Schweiz och Storbri-
tannien de enda linder som har erfaren-
het av emissionsrelaterade startavgifter.
Tyskland har 2007 inf6rt motsvarande
avgift pa tre flygplatser. Den modell som
anvinds i Sverige bygger pi ECAC:s
rekommendation, som tagits fram under
svensk ledning, for hur utslipp ska riknas
fram for att anvindas 1 ett avgiftssystem.
Den europeiska modellen ingar nu ocksa

1 ICAO:s vigledning.

For svenskt och europeiskt vidkom-
mande ir det av betydelse att arbetet i
ICAO har lett till ett erkdinnande av moj-
ligheten att infora lokala startavgifter.
Sidana avgifter finns pd LEV:s flygplatser
for huvudsakligen kviveoxider (NOx).
Att begrinsa utslipp av NOx frin flyg-
plan dr av betydelse for luftkvaliteten,
men det dr ocksa viktigt ur klimatsyn-
punkt. EU-kommissionen forvintas
ligga fram ett forslag under 2008 om
dtgirder mot utslipp av NOx fran flyget
som ett komplement till utslippshandeln
varvid emissions-relaterade startavgifter
ir ett alternativ.

Sverige deltar dven genom Luftfarts-
styrelsen i en arbetsgrupp inom ICAO
under CAEP som analyserar milj6- och
kostnadseftektivitet av olika dtgirdsfor-
slag. Gruppen har bland annat analyserat
avgiftssystemen i Sverige och Schweiz for
att forsoka bedoma effektiviteten av
dessa, bide ur miljésynpunkt och kos-
tandseffektivt. Det har dock hittills inte
varit mojligt att dra ndgon entydig tydlig
slutsats av resultaten.

Nordiskt samarbete

Sverige deltar genom Luftfartsstyrelsen 1
den Nordiska gruppen for luftafartens
miljofragor (N-ALM). Ordférandeska-
pet1 N-ALM I6per i tvadrsperioder och
kommer i enlighet med den cirkulations-
ordning som giller att innehas av Sverige
frin 2008.

N-ALM har som huvudppgift att
frimja informationsutbytet mellan de
nordiska linderna och dven forma och/
eller forbereda underlag for gemen-
samma standpunkter i internationella
organ. Sveriges medlemskap 1 CAEP ger
oss en viktig och unik roll i arbetet med
att informera och sprida kunskap om
arbetet inom ICAO och dess miljokom-
mitteé CAEP.

Arbetet med ekonomiska styrmedel sker
till stor del i de internationella organ som
beskrivits ovan. Men en viktig del av arbe-
tet sker dven pa det nationella planet. Luft-
fartsstyrelsen leder en sirskild nationell
grupp dir ekonomiska styrmedel diskute-
ras; EKOSTYR. Gruppenbestiravrepre-
sentanter frin myndigheter och operatorer
och tar in synpunkter och formedlar
information om utvecklingen av ekono-
miska styrmedel som sker bade pa det
internationella och nationella planet. ®

EUROPEISKA MEDLEMMAR | INTERNATIONELLA ORGANISATIONER

ICAO (51) ECAC (42) EUROCONTROL (38)
Andorra - -
Kazakst JAA (42) Albanien* Moldavien
azaxstan Azerbajdzjan* Armenien* Monaco
Kirgizistan Georgien* Bosnien/ Serbien
Ryssland Hercegovina*  Turkiet
San Marino Kroatien Ukraina*
Tadzjikistan Makedonien”
Tl'Jrkmenlstan EASA (31) Norge
Vitryssland Isang) Schweiz
EU (27) Belgien Nederlanderna
Estland Bulgarien Polen
Lettland Cypern Portugal

*Kandiderar
till JAA.

Danmark Ruménien*
Finland Slovakien
Frankrike Slovenien
Grekland Spanien

Irland Storbritannien
Italien Sverige
Litauen Tjeckien
Luxemburg Tyskland
Malta Ungern
Osterrike

Montenegro

Lichtenstein

International Civil Aviation
Organization, ICAO, &r FN:s sjalvstan-
diga fackorgan for civil internationell luft-
fart. De 190 férdragsslutande staterna
har genom att ratificera konventionen

om internationell civil luftfart (Chicago-
konventionen) férbundit sig att samarbeta
for att sakerstalla stérsta méjliga likfor-
mighet i fraga om féreskrifter och tillamp-
ningsférfaranden. Inom ICAO:s ram utar-
betas ocksa olika konventioner pa luftfar-
tens omraden, till exempel nar det géller
terroristbekdmpning och ansvarighets-
och forsakringsfragor. Committee on
Aviation Environmental Protection, CAEP,
ar ICAO:s miljokommitté. | kommittén
ingar 23 av ICAO:s medlemslander.

European Civil Aviation Conference,
ECAC, &r ett europeiskt mellanstatligt
organ fér samarbete och harmonisering
inom luftfartsomradet. ECAC antar bland

annat olika policydokument. Syftet &r
att gynna utvecklingen av ett sakert,
effektivt och uthalligt europeiskt
flygtransportsystem.

Eurocontrol &r ett europeiskt samar-
betsorgan med uppgift att verka for att
utveckla det europeiska natverket for
flygtrafiktjanster, bland annat genom att
harmonisera och integrera tekniska sys-
tem och operativa metoder. En viktig del
av arbetet &r att utveckla kapaciteten i luft-
rummet med bibehallen flygsékerhet.

Joint Aviation Authorities, JAA, dren
samarbetsorganisation for europeiska
luftfartsmyndigheter som har till syfte att
framja en hdg och enhetlig flygsékerhets-
niva i Europa genom att utforma gemen-
samma flygsakerhetsregler for den civila
luftfarten. JAA:s uppgifter har successivt
tagits 6ver av EASA men under en dver-

géangsperiod kommer JAA att ha ett
samordningskontor nara EASA.

European Aviation Safety Agency,
EASA, ar en EU-myndighet, som ar inrat-
tad enligt férordning (EG) nr 1592/2002.
Syftet med férordningen ar att skapa och
uppratthalla en hdg och enhetlig séker-
hetsniva inom den civila luftfarten i
Europa, skapa en hég och enhetlig miljé-
skyddsniva och underlatta den fria rorlig-
heten fOr varor, personer och tjanster.
Dessutom &r syftet att gynna kostnads-
effektiviteten vid reglerings- och certifie-
ringsforfaranden och undvika dubbelar-
bete pa nationell och europeisk niva samt
sprida gemenskapens syn pa sékerhets-
normer och sékerhetsbestdmmelser fér
den civila luftfarten i hela varlden. De ska
aven sprida gemenskapens syn pa civila
sékerhetsnormer och sakerhets-
bestdmmelser fér den civila luftfarten.
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Sakerhet

Flygsikerheten fortsitter visa stora variationer mellan olika
delar 1 virlden. I Sverige fortsatte den positiva trenden
under 2007 for tung kommersiell luftfart och privatflyg.
Trots den positiva trenden for privatflyget under de senaste
10 aren naddes inte malet att halvera antalet haverier.

Forbattrad flygsakerhet
inom linjefart och privatflyg

Sakerhetsutfallet visar dverlag pa en positiv trend vad galler tung
kommersiell luftfart och privatflyg. Daremot ar trenden negativ vad
galler kommersiell luftfart med lattare luftfartyg. Inom den tunga
kommersiella luftfarten intraffade 1 haveri 2007. Antalet haverier inom
privatflyget var 15. Inom det kommersiella flyget med lattare luftfartyg
intraffade 7 haverier under 2007 varav 1 med dddlig utgang. Under
2007 omkom totalt 4 personer inom svensk luftfart varav 3 inom den

sportbetonade verksamheten.

LUFTFARTSTYRELSENS STATISTIK fOr
haverier grundas pa olyckor oavsett var
ivirlden de intriffat och som drabbat
svenskregistrerade luftfartyg i svensk
luftfart eller luftfartyg registrerade 1
annat land men som nyttjas 1 svensk luft-
fart. Denna avgrinsning foljer interna-
tionella 6verenskommelser. Haveri
definieras som:

1. Olyckor dir luftfartyget (flygplanet,
helikoptern och sa vidare) har fitt sa
stora materiella skador att det inte fir
flyga om det inte reparerats och/eller

. olyckor med omkomna och/eller
allvarliga personskador, som kriver
sjukhusvard 1 mer 4n 48 timmer eller
medfort komplicerade benbrott.

Riksdagens mal for sakerheten
Riksdagen har faststillt foljande etapp-
mal for sikerheten inom svensk luftfart:
Flygsikerhetsstandarden ska ligst vara i
nivi med den som finns i 6vriga vilutveck-
lade luftfartsnationer. For den tillstands-
kravande kommersiella luftfarten ir malet
att halvera haverifrekvensen under perio-
den 1998—2007. For privatflyget dr malet
att halvera antalet haverier under perioden.

Ar2007 var ett bra ar for sakerheten
inom svenskt passagerarflyg.
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Figur 1. Haverier inom linjefart och charter.
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Figur 2. Haverier inom kommersiell
luftfart med lattare luftfartyg.
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Figur 3. Haverier inom skolflyg.
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Figur 4. Haverier med privatflyg.
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Ett haveri inom linjefart och charter

I jamforelse med andra vilutvecklade
luftfartsnationer har Sverige en god flyg-
sakerhet som ligger vil 1 nivd med bland
annat USA och EU inom den tunga luft-
farten, det vill siga linjefart och charter.
Ar 2007 intriffade 1 haveri inom linjefart
och charter. Haveriet intriffade pa
Arlanda da ett flygplan kolliderade med
ett fordon vid insving till piren. Inga
personskador uppstod.

Den totala haverifrekvensens tiodrs-
medelvirde f6r perioden 1998—2007 ir
0,29 haverier per 100 0oo flygtimmar
baserat pa en flygtidsprognos fér 2007.
Frekvensen for haverier med dédlig
utging ir 0,026 per 100 000 flygtimmar.
Under tiodrsperioden 1998—2007 har
totalt 11 haverier intraffat, varav 1 med
dodlig utging pa flygplatsen i Linate 1
Milano. Trots en positiv utvecklingen av
flygsikerhetsliget under perioden visar
prognosen att halveringsmalet av haveri-
frekvensen inte kommer att uppnas.

Negativ trend for évrig

kommersiell luftfart

Den kommersiella luftfart som inte inne-
fattas 1linjefart och charter och inte ir
skolflygning definieras som kommersiell
luftfart med littare luftfartyg. Tidigare
anvindes bruksflyg som definition av
denna kategori. Den internationella
benimningen ir Aerial Work. Verksam-
heten omfattar sivil personbefordran
som uppdrag dir luftfartyget nyttjas som
redskap. I verksamheten nyttjas savil
flygplan som helikoptrar. Kommersiella
flygningar med ballonger ingir dven 1
verksamheten. Under 2007 intriffade 9
haverier, 5§ med helikopter, 3 med ballong
och 1 med flygplan. Ett haveri med en
helikopter resulterade 1 dodlig utgang dir
en omkom och tva skadades allvarligt.
Sikerhetsutvecklingen Gver senaste tio-
arsperioden visar pd en negativ trend
inom 6vrig kommersiell luftfart. Halve-
ringsmalet av haverifrekvensen inom den

kommersiella luftfarten med lattare luft-
fartyg kommer inte att uppnis.

Inget haveri inom skolflyget
Skolflyget bestir av verksamhet som
bedrivs bide 1 kommersiella flygskolor
och flygklubbar. Ar 2007 intriffade

1 haveri inom skolflygverksamheten.
Under perioden 1998—2007 har inget
haveri med d6dlig utging intriffat.
Det senaste haveriet med dédlig utging
intraffade 1996. Haverifrekvensen for
dédlig utging ir o1 och med att inga
dédliga haverier intriffat de senaste tio
aren.

Férbattrad flygsakerhet

inom privatflyget

Privatflyg innebir verksamhet som bedrivs
med flygplan och helikopter som ir si
kallade normalklassade eller experiment-
klassade. Detta ssammanhinger med vilka
normer som tillimpats di luftfartyget
byggts. I denna kategori ingir inte ultra-
litta luftfartyg och segelflygplan. Under
2007 intriffade 15 haverier inom privat-
flyget, inget med dodlig utging. Under
perioden har antalet haverier fortsatt att
minska. Privatflyget har uppvisat en posi-
tiv flygsikerhetsutveckling mitt 6ver det
senaste To-drsintervallet. Trots detta
kommer halveringsmalet av antalet have-
rier inom privatflyget inte att uppnas. ®

Tabell 1. Haverier med omkomna per
miljon avgéngar inom linjefart 1997-2006.

Region Sadkerhetsindex
USA + Kanada 0,4
Europa 0,6
Sydamerika + Karibien 3,2
Asien 6,7
Oceanien 0
Mellandstern 2,3
Afrika 9,7
Hela varden 1,03

JAMFORELSER MELLAN OLIKA TRANSPORTSLAG

Ar2007 blev ett bra ar for sikerheten inom svenskt passagerarflyg.
Inom linjefart och charter intréffade endast ett haveri med endast mate-
riella skador. Det kan jamforas med dvriga transportrisker i samhallet.
Om man anvénder transportarbete (miljarder personkilometer) som
matetal det vill sdga risken att omkomma per transportstrécka (i for-
hallande till lAngden pa strackan) far man fram de inb6rdes riskerna
fér nagra transportslag som presenteras i figur 5.

Dér framgar det att risken att omkomma varierar kraftigt mellan
olika trafikelement. 2006 var det l1agst risk att omkomma i férhallandet
till antalet transporterade kilometrar inom den tunga kommersiella
linjefarten. Under aret omkom ingen person inom linjefarten. I den
motsatta delen av skalan aterfinns privatflyget med 134 omkomna
per miljard personkilometrar.

Flygsédkerheti dvriga varlden
Sakerhetsindex uttryck i haverier med omkomna per miljon avgangar

flygsakerheten. Sverige méter sig val med risknivaerna i de lander som
anses ha hdg sékerhet. P4 samma niva ligger &ven Europa. Det gér inte

att alla som har tillstdnd av sina landers luftfartsmyndigheter uppfyller
samma sékerhetsstandard.
Nagra orsaker till dessa skillnader har bakgrund i ekonomi, kultur och

ett flertal aktiviteter varlden Over for att forbattra flygsakerheten inom
dessa regioner, bland annat genom ICAQ, luftfartens FN-organ.

visas i tabell 1. Det visar pé& skillnader mellan regioner i varlden vad géller

att peka ut enskilda bolag som sékrare an andra i Europa, utan man anser

samhallsstruktur och traditioner i industrins kvalitetstankande. Det pagar

Privatflyg
Motorcykel
Moped
Sparvag
Cykel
Gaende
Personbil
Tunnelbana
Buss

Tag

Flyg, linjefart

Figur 5. Antal omkomna per miljard

personkilometer - 2006
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Flyget tillnér ett av de sékraste transportmedlen.
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Flygsikerhetsarbetet
inom privatflyget

Luftfartsstyrelsen har de senaste atta aren avsatt stora resurser

for att hoja sakerheten inom privatflyget. For att na regeringens
flygsakerhetsmal under perioden om en halvering av antalet haverier,
startades 1999 projektet H50P, vilket stér for »haverier 50 procent

inom privatflyget«. Den arliga budgeten har i snitt legat pa ca 800 000 kr.
H50P har blivit ett begrepp inom allmanflygkretsar och likstalls med

kvalificerat flygsékerhetsarbete.

REDAN TIDIGT I BORJAN av projektet insig
man att for att nd framgang med arbetet
borde tyngdpunkten liggas vid att {6r-
soka paverka attityderna till flygsiker-
hetsreglerna. »Folj bestimmelserna sa
havererar du inte« har varit budskapet.
Projektet har i huvudsak sysslat med
utbildning och information till méalgrup-
pen — privatflygarna. Resultatet, 1 form
av flygsikerhetsutfallet 4r tillfredsstal-
lande. Malet att antalet haverier inom
privatflyget skulle halveras fram till 2007
ars utgdng har 1 stor sett uppnatts.
Projektet bedrivs i nira samarbete med
de stora privatflygorganisationerna och
frimst KSAK (Kungliga Svenska Aero-
klubben). Genom att paverka attityden
till flygsikerhetsbestimmelserna och
darmed 6ka kunskapen och sikerhets-

medvetandet hos aktérerna inom privat-
flyget har det visat sig att antalet olyckor
och olyckstillbud niarapd halverats under
perioden 1998—2007.

Projektet producerar kontinuerlig flyg-
sikerhetsinformation som distribueras
till landets privatflygare och flyginstruk-
torer. Informationsmoten anordnas pa
flyglubbar och sikerhetsinstruktorer
utbildas kontinuerligt. Drygt 120
instruktorer dr utbildade och under 2008
kommer minst ytterligare en instruktdrs-
utbildning att genomfdras. Mer 4n 3000
privatflygare har under dren genomgitt
en H50P-kurs och det dr alla inblandades
uppfattning att detta har gett ett gott
resultat i form av minskade haverier
inom privatflyget. Projektet kommer att
fortsitta dtminstone under hela 2008. ®

GEORGE BOSTROM, FLYGKAPTEN OCH FLYGCHEF PA NOVA AIRLINES AB (NOVAIR)

George Bostrom bérjade i Flygvapnet
1962 och dvergick till civilflyget 1966.
Han har haft ledande befattningari
flygbolag, utbildningsféretag och
organisationer. George har samlat
ihop 20 000 flygtimmar.

Hur tycker du att flygsékerheten har
utvecklats under de senaste dren?

- Luftfarten har haft en mycket hog sékerhets-
niva under hela efterkrigstiden. Och trots att
trafiken under den hér perioden mangdubb-
lats, har luftfarten behallit sin goda sakerhets-
utveckling. Det har varit méjligt tack vare en
fokusering pé flygsakerhet hos tillverkare,
myndigheter, flygbolag och inte minst hos
personalen och personalorganisationerna.

Vilka utmaningar star flyget infér de

nédrmaste dren?

- Flygséakerhet kostar pengar, och pa sikt kan
férutsattningarna for ett framgéngsrikt flyg-
sdkerhetsarbete komma att urholkas. Detta
beroende pa ekonomiska realiteter som
skyhoga branslepriser, harda miljékrav och
en konstant jakt p& kostnader.

Vilka féréndringar skulle du vilja se fér att
ytterligare stérka flygsékerheten?

- Att luftfartsmyndigheterna i framtiden satsar
mer pa teknisk och operativ kompetens i
stallet for juridisk kompetens.




Arbetet med att férbéttrad teknisk utrustning
har fortsatt. P& sikt hoppas man gora det
mojligt for flygpassagerarna att ta med vétska
i handbagaget.
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EU-samarbetet fortsatt
avgorande fOr svenskt

luftfartsskydd

Under 2007 har inga storre férandringar inférts inom luftfartsskyddet
som fatt direkt paverkan pa flygpassagerarna. Daremot har harmonise-
ringen av EU-flygplatsernas tillampning av vétskebegrasningarna fortsatt
och en 6versyn av listan dver forbjudet ombord paborjats.

I NOVEMBER 2006 inférdes begrinsningar
av vitskor i handbagaget inom hela EU.
Under 2007 har arbetet fortsatt med

att harmonisera dessa bestimmelser,

for att sikerstilla att alla flygpassagerare
behandlas lika, oavsett vilken flygplats
och vilket land de aker frin. Dessutom
har informationsinsatserna om begris-
ningarna fortsatt under dret.

For flygpassagerarna har inte 2007
inneburit ndgra ytterligare forindringar
som paverkar deras resande. De férind-
ringar som genomforts inom luftfarts-
skyddet har istillet omfattat sikerhetsat-
girder for frakt och teknisk utrustning.
Frian svensk sida har till exempel frigan
drivits om att lita sma flygplatser fa moj-
lighet att vidta andra sikerhetsatgiarder
in storre flygplatser for att uppnd samma
sikerhetsstandard. Hittills har detta lett

LUFTFARTSSKYDD | SVERIGE

| Sverige finns totalt cirka 180 operatdrer
som omfattas av det nationella saker-
hetsprogrammet: Svenska och utlandska
flygbolag, speditérer och fraktterminaler,
postoperatorer, cateringféretag, flygtra-
fiktjanst, stadféretag samt utbildningsor-
ganisationer. Syftet ar att allt som kom-
mer ombord pa ett flygplan har omfattats
av tillrackliga sakerhetsatgéarder.
Luftfartsstyrelsen hariuppdrag att
utveckla det nationella sakerhetspro-

till att EU-kommissionen foreslagit
tilligg som berdr detta i en kommande
tillimpningsférordning.

Oversyn av listan dver

forbjudna foremal

Under dret har en 6versyn av listan

over forbjudna féremal ombord pabor-
jats inom EU. Pi listan finns bland annat
spetsiga och skarpa féremal, vapen och
vitskor. Diskussion pigdr om att eventu-
ellt minska antal féremal som ar for-
bjudna.

Arbetet med att utvirdera teknisk
utrustning som kan anvindas for att upp-
tacka flytande explosiva imnen har ocksa
fortsatt under 2007. Ambitionen 4r att
teknisk utrustning pa sikt ska gora det
mojligt for flygpassagerarna att ta med
vitska 1 handbagaget. ®

grammet och ska ocksé se till att de
verksamhetsutdvare som omfattas av
féreskrifter i programmet uppfyller kra-
ven i sin verksamhet. Detta sker genom
féoranmalda tillsyner eller oanmélda
inspektioner och tester.

Dessutom utférs registerkontroll av
personer som far tilltrade, utan ledsag-
ning, tillomraden som &r kansliga for
luftfartsskyddet. Under 2007 genomfor-
des cirka 9 800 sadana registerkontroller.

Flygplats-
utveckling

De statligt agda flygplatserna 1 Sverige blir allt farre.
Trots att 2007 blev ett rekordar for flyget nar det

giller det totala antalet passagerare pa landets flygplatser
har det samlade underskottet for de icke-statliga flyg-
platserna aldrig varit storre. Och av de statligt 4gda flyg-
platserna dr det fem av 16 som visar ett positivt resultat.
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Tva flygplatser drivs i privat regi,
varav Stockholm-Skavsta &r den ena.
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Fran statligt till privat Agande
av flygplatser 1 Europa

Under de senaste 10-15 aren har det europeiska flygplatssystemet
praglats av forandringar i gandeformerna fran statligt till privat &gande.
Det ar framst i Storbritannien och Centraleuropa som denna process
genomférts medan férandringen i Norden skett i mindre omfattning.

Statligt &gda flygplatser

I Europa kan man urskilja ett antal olika
former av flygplatsigande. Forsta katego-
rin bestér av flygplatsbolag som ir statligt
dgda. Styrning av verksamheten sker
med utgingspunkt frin sivil regional-
politiska och samhillsintressen som
marknadsintressen. De nordiska flyg-
platsbolagen Avinor, LFV och Finnavia
representerar denna form av dgande. I
Finland och Norge dgs flygplatserna till
storsta delen av staten, medan i Sverige
har antalet statliga flygplatser minskat
som ett resultat av att flera LFV-flygplat-
ser (Halmstad, Norrképing och Kalmar)
overgitt till kommunalt dgande. Ytterli-
gare LFV-flygplatser vintas 1 framtiden

Overgd i en annan igandeform. I figur 1
redovisas vissa europeiska linders flyg-
platser med linjefart med férdelning pa
dgarform.

Statliga bolag

Den andra kategorin — statliga bolag —
dgs till 100 procent av staten. Denna
grupp ar till skillnad frin statligt igda
flygplatser mer sjalvstindiga i sin styr-
ning av verksamheten. Verksamheten
styrs fran marknadsmassiga principer.
Dublin Airport Authority (DAA),
AEAN' och ANA'ir exempel pi sidana
bolag. Nimnda bolag verkar ocksa pa
den internationella marknaden, dir man
dger eller dr deldgare 1 flygplatser runt
om 1 virlden.

Regionalt &gda flygplatser

Den tredje formen av flygplatsbolag 4r
regionalt igda. Agarna kan vara olika
typer av lokala och regionala aktorer
sdsom kommuner, ssimmanslutningar av
kommuner eller delstatsmyndigheter.
Vissa har en blandning av bade lokalt och
regionalt igande. Andra har renodlat
lokalt eller regionalt dgande. Dessa flyg-
platsbolag finns frimst 1 Tyskland, Dan-

mark, Skottland, England och Frankrike.

De flesta stora flygplatserna 1 Tyskland
dgs av delstaten med visst lokalt dgande.
Som exempel kan nimnas Fraport? som
dgs av delstaten Hessen med 31,7 procent
och Frankfurt stad med 20,3 procent.
Den tyska staten forvirvade under 2005
aktier till ett virde av 6,58 procent av
aktiekapitalet i Fraport. Ar 1998 offent-
ligtgjorde den divarande tyska reger-
ingen att man avsag att privatisera sin
dgarandel 1 flygplatserna och uppmanade

! Flertalet av de spanska flygplatserna forvaltas av Aeropuertos Espanoles Navegacién Aérea, AENA. AENA ir ett
100 procent statligt dgt flygplatsbolag och rankas som den nist storsta flygplatsforvaltaren efter brittiska BAA

med en omsittning pi 2,9 miljarder dollar for 2005. ANA ir Portugals motsvarighet till LFV.

2 Ager flygplatserna Frankfurt Main och Frankfurt Hahn.

dven de regionala myndigheterna att gora
likadant. Privatiseringen har inte nimn-
virt minskat statens och in mindre del-
statsmyndigheternas dgande av flygplat-
serna. P3 vissa flygplatser som Diissel-
dorf, Hamburg och Frankfurt har dock
privata aktorer Okat sin andel.

Delat &gande stat och privat

Den fjirde kategorin ir flygplatsbolag
dir det dr ett delat statligt och privat
igande. Den bakomliggande faktorn for
utforsiljning av flygplatser har varit att
garantera en tillforsel av riskkapital for
kommande investeringar. Staten har kvar
viss kontroll genom ett minoritetsigande
for att dirmed fOrsikra sig om en viss
insyn iflygplatsbolaget. Som exempel
kan nimnas att danska staten dger 39,2
procent av aktiekapitalet i Kastrup

flygplats.

Privatégda flygplatser

Den sista kategorin bestar av flygplats-

bolag som ir helt privatigda. I Storbri-

tannien genomfordes under senare delen
av 1980-talet en privatiseringsvag som
resulterade dels i att det statliga flygbola-
get BA blev foremal for total utforsilj-
ning, delsiatt det statliga flygplatsbolaget

BAA 1987 privatiserades. Sedan slutet av

1980-talet har det privata dgandet 6kat 1

de storre flygplatserna, se figur 2. 1jam-

forelse med 6vriga Europa har Storbri-
tannien storst andel privat igande bland
de viktigaste flygplatserna.

En tydlig utveckling ir att allt fler flyg-
platser privatiseras, nigot som paskyndas
dels av att staterna genomfor en privati-
sering av de storre flygplatserna, dels att
flygplatser dr attraktiva investeringsob-
jekt for investmentbolag, foretag och
banker. Flertalet av de storre flygplat-
serna uppvisar en stabil verksamhet, dir
intikterna stadigt 6kar. For investerare ar
flygplatserna ett investeringsobjekt som
erbjuder snabb avkastning pa investerat
kapital. Som exempel kan nimnas att
investmentbolaget Macquarie Airports
betalade 30 procent 6ver den aktuella
aktiekursen for Kastrups flygplats. Idag
ir Kastrup en av de vinstrikaste flygplat-
serna i Europa. Andra faktorer som bidrar
till kapitalinvestering pa flygplatser 4r:

* Flygplatserna befinner sigi en mono-
polsituation, trots viss konkurrens frin
lokala/regionala flygplatser som foku-
serat verksamheten pad lagkostnadsflyg.
Konkurrensen mellan flygplatserna ir

inte sd uppenbar som mellan flygbola-
gen. Flygbolagen har svirare att vilja
alternativa flygplatser till de stora flyg-
platserna, som London Heathrow,
Paris Charles de Gaulle, Frankfurt
Main, Képenhamn Kastrup, Amster-
dam Schiphol. I Norden har Kastrup,
Stockholm-Arlanda, Gardemoen och
Helsingsfors-Vaanta en sirstillning,
trots konkurrens fran Stockholm-
Skavsta, Sandefjord/Torp och Malmé-
Sturup.

* Flygtrafiken fortsitter att 6ka och
genererar intikter for flygplatserna.
De flesta stora flygplatserna uppvisar
vinster for verksamheten. Utover flyg-
platsavgifterna okar de kommersiella
intikterna markant och kommer inom
en snar framtid att 6verskrida flygplats-
intikterna.

Utveckling av det svenska
flygplatssystemet

Flertalet av de svenska flygplatserna till-
kom av militira skil. Bromma flygplats
fardigstilldes 1936 och var da landets
huvudflygplats fram till 1962 di Arlanda
invigdes. I borjan av 1960-talet hade flera
storre befolkningscentra i landet tillging
till flygplats. Uppbyggnaden av ett natio-
nellt flygplatssystem lade grunden for
inrikesflygets tillkomst.

Under 1970-talet bildades pa flera
stillen kommunala flygplatsbolag som
genom avtal om tillstind frin forsvars-
makten fick ritten att ansvara for stations-
omriden for den civila flygtrafiken pa de
militira flygfilten.

Sedan 1998 har den reguljira flygtrafi-
ken upphért vid sex flygplatser, nimligen
Givle/Sandviken, Hudiksvall, Hults-
fred, Idre, Skovde och S6derhamn.

I Sverige bedrivs for ndrvarande linje-
och chartertrafik pa 41 flygplatser. 23
flygplatser drivs och 4gs av kommuner.
Staten genom LFV driver 16 flygplatser.
Tvi flygplatser drivs 1 privat regi, Linko-
ping City Airport och Stockholm-
Skavsta.

Sju flygplatser drivs som en del 1 den
kommunala férvaltningen och 14 flyg-
platser i form av kommunala aktiebolag.
Cityflygplatsen i Goteborg AB, som dri-
ver flygplatsen Goteborg City Airport,
dgs till 20 procent av Goteborg stad.
Orebro flygplats igs gemensamt av linets
kommuner och landsting genom Trafik-
huvudmannen i Orebro lin.

Figur 1. Agarférhallande av flygplatser i
Danmark, Finland, Norge, Sverige, Spanien
och Storbritannien.
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Figur 2. Flygplatsagare utifran kategori
av flygplatser i Storbritannien.
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Oversyn av svenska flygplatssystemet
Regeringen beslutade den 1 juni 2006 att
faststilla direktiv (dir. 2006:60) till en
sarskild utredare att géra en 6versyn av
det samlade svenska flygplatssystemet
med syfte att limna forslag till inriktning
och prioritering av det langsiktiga stat-
liga ansvaret for flygplatser 1 Sverige.
Christina Rogestam utsigs som offentlig
utredare.

I flygplatsutredningen foreslds att
samtliga flygplatser med linjetrafik delas
in 1 kategorierna
* nationellt strategiska
* regionalt strategiska
* ovriga flygplatser

Utgangspunkten for kategoriseringen
har varit flygplatsens bidrag till den
transportpolitiska maluppfyllelsen och
dar trafikvolym, nyttan av flygplatsen
och nirheten till Arlanda har bedémts.

Foljande flygplatser foreslis av utreda-
ren ingd i kategorin nationellt strategiska
flygplatser: Arlanda, Bromma, Land-
vetter, Sturup, Arvidsjaur, Kiruna,
Luled, Umea, Visby och Ostersund.

For de nationellt strategiska flygplat-
serna bor staten garantera en ersittning
som motsvarar 100 procent av det aktu-
ella under-skottet for driften av flyg-
platsen. For flygplatser med LFV som
flygplatshallare sker detta genom kors-
subventionering och for de flygplatser
som inte ir statligt dgda ges ersittningen
via det statliga ersattningssystemet.

I kategorin regionalt strategiska flyg-
platser foreslds foljande flygplatser inga:
Goteborgs city, Gillivare, Hagfors,
Halmstad, Hemavan, Jénkoping,
Kalmar, Karlstad, Kramfors, Kristian-
stad, Linkoping, Lycksele, Mora, Oskars-
hamn, Pajala, Ronneby, Skavsta, Skellef-

KERSTIN LINDBERG GORANSSON, FLYGPLATSCHEF PA ARLANDA

Kerstin har varit Arlandas flygplatschef
sedan 1999. Hon har tidigare haft ledande
positioner (vice VD och CFO) i Telia
It-service och Scandic-koncernen.

Vad har passagerarutvecklingen under
2007 inneburit fér Arlanda?
- Ar2007 valde 17,9 miljoner resendrer att
flyga via Stockholm-Arlanda Airport. Man kan
se att inrikesflygandet i stort stagnerar, med-
an efterfragan pa utrikes resor fortséatter att
Oka. Samtidigt 6kar ocksa kraven pa direkt-
foérbindelser till Europa, Asien och USA.
Arlanda har fatt ndgra nya interkontinentala
linjer, en utveckling som har flera positiva
foljder. Den gynnar Sveriges tillganglighet,
resendrens bekvamlighet och miljon.
—Menivara grannlander kan man se en
starkare utveckling. Det finns flera orsaker ill
det. Att inrikestrafiken 6kar i Norge gar delvis
att forklara med landets geografi. Norge och
ovriga nordiska lander har ocksd, jamfort
med Sverige, en stdrre 6kning av manniskors
disponibla inkomst — 6kningen &r séarskilt stor
i Norge. | Finland har Finnair tagit initiativ som
gett bolaget en stark marknadsposition fér
nordisk och europeisk Asientrafik. For att fa
en rattvis bild av efterfrdgan, nar man jamfor
de nordiska huvudstadsregionerna, bér man
rékna med alla de flygplatser som servar
respektive marknad.
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Vad betyder skillnaden i utvecklingen av
inrikestrafiken j@mfért med utrikestrafiken?
- Inrikesflyget stagnerar medan efterfragan
pa utrikes direktlinjer fortsatter att 6ka.

| Sverige finns en trend att de kortare resorna
sker med tég eller bil. Det beror bland annat
pé 6kad tidsatgéng vid incheckning och
sakerhetskontroll pa flygplatserna, orsaker
som framfor allt paverkar korta resor. Sam-
tidigt finns nu ett bredare utbud av alternativ
fér resendren —den 6kade konkurrensen &r
naturligtvis positiv bade for resenérer och
aktorer.

- En fraga som sakert paverkat nedgéngen
inom inrikesflyget ar klimatdiskussionen.
Man ska dock komma ihag att inrikesflygets
utsl&pp rér sig om cirka en procent av de
svenska koldioxid-utslappen. For att ersatta
alla de forbindelser ut i landet som inrikes-
flyget erbjuder krévs mycket stora infrastruk-
tur- och trafiksatsningar.

- Ur Arlandas perspektiv maste det till
forbattrade jarnvagsforbindelser till och fran
flygplatsen. Det skulle ge flera positiva foljder.
Med ett stérre upptagningsomrade 6kar
underlaget for fler direktlinjer. Det skulle
ocksa effektivt knyta ihop den regionala
kollektivtrafiken med flyget, den »globala
kollektivtrafiken«.

Hur ser utvecklingen fér flygfrakten ut?

- Flygfrakten okar kraftigt direkt fran Stock-
holmsregionen, istéllet for att som tidigare ga
med lastbil ner till andra europeiska flygplat-
ser for att lastas pa ett fraktplan till Asien eller
USA. Denna utveckling 6kar transporteffekti-
viteten fér svensk exportindustri, den &r ocksa
bra ur miljésynpunkt.

Vad kdnnetecknar en bra och

effektiv flygplats?

- Enflygplats ar en knutpunkt. Och en bra
knutpunkt ska klara av att knyta ihop manga
olika destinationer och fardsétt. Arlanda
jobbar idag hart med att 6ka antalet desti-
nationer, som vi kan knyta samman med
regionen. Det hér stéller ocksé krav pa att vi,
tillsammans med regionen, utvecklar goda
marktransporter.

- P& en flygplats — ungefar somien pro-
cessindustri — méste olika floden fungera sa
friktionsfritt som mojligt. Man maste skapa
effektivitet for resenérerna, det &r ju darfér de
flyger. Det handlar bland annat om frdgor som
snabbhet, resetrygghet och mervérde i form
av tjéinster och utbud. Manga olika aktérer ar
involverade i flédena, och det galler att alla
tar pa sig ett vardskap for helheten. Som flyg-
platsédgare badr man helhetsansvaret, vilket
innebar en stor utmaning.




De stdrsta investeringsbehoven i Sverige
kommer att finnas pa Stockholmsflyg-
platserna. Arlanda har till exempel genom
tredje banan skapat férutsattningar for att
mota utvecklingen fram till 2019.

Tabell 1. Storre investeringar i
bansystem, terminaler och 6vriga
investeringar i prisniva 2007
(miljoner kronor).

Bansystem 1299
Terminaler 3 828
Ovrigt 2231
Summa 7 358

Kalla: Luftfartsverket
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ted, Sundsvall, Sveg, Torsby, Trollhittan,
Vilhelmina, Vixjo, Angelholm, Orebro
och Ornskéldsvik.

For de av LFV:s flygplatser som klassi-
ficeras som regionalt strategiska kan pa
sikt ett alternativt huvudmannaskap
overvigas. De flygplatser som 1 dag dgs
och drivs av LFV och som foreslds ingd i
kategorin regionalt strategiska bedoms
kunna fi en bittre utveckling med ett
okat regionalt engagemang.

For de regionalt strategiska flygplat-
serna bor ersittningen frin staten vara
upp till 75 procent av det aktuella under-
skottet for drift av flygplatsen.

Flygplatserna i Borlinge, Norrkoping,
Storuman och Visterds bor betraktas som
ovriga flygplatser. For dessa flygplatser
bor, enligt utredaren, ingen statlig drift-
ersittning utga.

Infrastrukturplanering

Luftfartsstyrelsen har ett uppdrag att
utarbeta underlag inf6r regeringens
kommande proposition om inriktning
av dtgirderijarnvigs- och viginfrastruk-
turen under planperioden 2010—2020.
Inom ramen f6r detta uppdrag har myn-
digheten bistatt med fakta och bedom-
ningar om luftfartens utvecklingsmojlig-
heter som underlag for den planering
som bedrivs av Banverket, Vigverket,
linsstyrelser, regionala sjilvstyrelseorgan
och kommunala samverkansorgan.

Med anledning av regeringsuppdraget
har Luftfartsstyrelsen samlat in uppgifter
om beslutade eller planerade investe-
ringar i1 det svenska flygplatssystemet
under perioden 2010—2020.

Luftfartsverket bedomer det samlade
investeringsbehovet pi de 16 statliga flyg-
platserna till totalt 7,3 miljarder kronor
under perioden 2010—2020 enligt tabell 1.

I deticke-statliga flygplatssystemet
bedoms det totala investeringsbehovet
uppga till 1,5 miljard kronor. Investe-

ringsbehov 1 terminal- och bansystem

ir aktuella for vissa flygplatser fram till
2020. Uppgradering av teknisk utrust-
ning och underhall kommer att krivas

tor att tillgodose internationell teknisk
standard.

Mer omfattande behov anges pa flyg-
platserna i Linkdping och Skavsta fér nya
terminaler for att binda samman Ostlin-
ken med flygplatssystemet.

De storsta investeringsbehoven 1 Sverige
kommer att finnas pa Stockholmsflygplat-
serna. Arlanda har genom tillkomsten av
tredje banan skapat forutsittningar for
att mota utvecklingen fram till 2019.

Pa Sturup och Landvetter flygplatser
planeras for investeringar i terminaler.
Dirtill kommer Landvetter behova
anpassa stationsomradet fOr att integrera
flygplatsen med en framtida jirnvigs-
station.

Investeringsbidrag
Luftfartsstyrelsen beslutar om investe-
ringsbidrag till flygplatsanlaggningar
enligt férordningen 1988:1017 om stats-
bidrag till vissa regionala kollektivtrafik-
anliggningar. Stodet ir till for byggande
av flygplatsanliggningar eller flygplats-
terminaler som tillgodoser ett allmint
kommunikationsbehov. Beslut fattas
efter samrad med berord lansstyrelse,
regionalt sjalvstyrelseorgan eller kom-
munalt samarbetsorgan samt Vigverket.

Under 2007 betalades 11,7 miljoner
kronor utiinvesteringsbidrag, jamfort
med 21,6 miljoner iret innan.

I tabell 2 redovisas utbetalda investerings-
bidrag under 2007 till icke-statliga flyg-
platser.

Driftbidrag till icke-statliga flygplatser
Luftfartsstyrelsen beslutade den 31 maj
2007 om fordelning av driftbidrag till
icke-statliga flygplatser under bidragsaret
2007.

Tabell 2. utbetalda investeringsbidrag under 2007 till icke-statliga flygplatser.

Flygplats Belopp Investeringsobjekt

Halmstad 3920 000 Snoérojningsfordon

Lycksele 600 000 Breddning och férlangning av rullbana
Torsby 3 178 500 Terminalbyggnad, rullbana

Vasteras 4000 000 Inflygningsljus

Summa 11 698 500

Enligt Luftfartsstyrelsens reglerings-
brev f6r budgetiret 2007 ska myndig-
heten lamna bidrag till icke-statliga flyg-
platser i enlighet med riksdagens beslut
med anledning av propositionen
Moderna Transporter (prop.
2005/06:160, bet. 2005/06:TU5, rskr.
2005/06:308).

Bidraget omfattar 103 013 000 kr, varav
80 613 0oo kronor utgdr anslag frin stats-
budgeten. LFV finansierar driftbidraget
med 22 400 000 kronor.

Hogst 150 000 kronor av stodet far
avsittas for ekonomisk uppféljning av
driften pa flygplatserna. Dessa medel
disponeras av Luftfartsstyrelsen.

I férordning (2006:1577) om statligt
driftbidrag till icke-statliga flygplatser
finns bestimmelser om statens stodsystem.

Luftfartsstyrelsen har med stod av t6r-
ordningen faststillt foreskrifter om drift-
bidrag till icke-statliga flygplatser (LFS
2007:4). Foreskrifterna tradde i kraft den
1 april 2007. I foreskrifterna anges prin-
ciper och berikningsmodell for fordel-
ning av driftbidrag till icke statliga flyg-
platser. Vidare regleras frigor om
anvindningen av projektmedel {6r effek-
tivisering och utveckling av verksamhe-
ten vid flygplatserna samt ekonomisk
uppfoljning av driftbidraget.

Enligt Luftfartsstyrelsens foreskrifter
ir inte flygplatser som ar beligna i regio-
ner dir alternativa kollektiva transport-
mojligheter till flyget finns, och som
medger en restid till centrala Stockholm
pa hogst tvd timmar, berittigade till
driftbidrag. Det innebir att flygplatserna
i Link6ping, Norrkoping, Visterds och
Orebro inte omfattas av bidragssystemet.

En flygplats forlorar ritten till driftbi-
drag om kvalifikationskraven for linje-
eller sasongstrafik upphér. Linjetrafiken
vid Hultsfreds flygplats upphérde den
31 oktober 2006. Flygplatsen ir dirmed
inte berittigad till driftbidrag for 2007.

Inga ansékningar om projektmedel har
kommit in till Luftfartsstyrelsen.

Luftfartsstyrelsen har genomfort upp-
foljning av det ekonomiska resultatet vid
bidragsberittigade flygplatser forverksam-
hetsiret 2005. Uppfdljningen féranleder
ingen justering av driftbidraget for 2007.

Stora flygplatser, som t ex Arlanda, befinner sig

i en monopolsituation, trots viss konkurrens

fran lokala/regionala flygplatser. Flygbolagen

har svarare att vélja alternativa flygplatser till

de stora flygplatserna.

Tabell 3. Driftbidrag till icke-statliga flygplatser under
perioden 2005-2007, 1 000-tals kronor.

Flygplats 2005 2006 2007
Gallivare 9333 9 656 11 385
Hemavan 8183 8 947 11 035
Arvidsjaur 8 011 8280 9 667
Storuman 7 891 8 163 9571
Vilhelmina 7779 8 050 9 374
Lycksele 7 246 7 484 8677
Pajala 6 596 4730 4619
Linkdping 5658 5 841 —
Kramfors 4945 5152 6014
Sveg 3965 4012 4 501
Mora 3952 4223 3097
Oskarshamn 3506 3528 3895
Borlange 3 481 3502 2 485
Hultsfred 3345 3 364 -
Vaxjo 3240 3131 4024
Torsby 2953 1159 3214
Hagfors 2922 2931 3145
Orebro 2753 3708 -
Kristianstad 2 386 2 557 2 865
Trollhattan 2 306 2 356 2 460
Vasteras 1072 1069 —
Goteborg City 321 — —
Halmstad — - 2 835
Totalt 101 844 101 843 102 863
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Upphandlad flygtrafik
Luftfartsstyrelsen ska bista Rikstrafiken
med sakkompetens vid upphandling av
regelbunden flygtrafik.

Regeringen beslutade den 26 septem-
ber 2007 att faststalla innehallet i den all-
minna trafikplikten. Allman trafikplikt
rider pa foljande linjer: Arvidsjaur —
Arlanda, Gillivare — Arlanda, Hagfors —
Arlanda, Hemavan — Arlanda, Lycksele —

Arlanda, Storuman — Arlanda, Sveg —
Arlanda, Torsby — Arlanda, Vilhelmina —
Arlanda, Pajala — Luled och Ostersund

— Umea.

Rikstrafiken har under hosten paborjat
forberedelserna for upphandling av flyg-
trafik for en tredrsperiod med trafikstart
den 26 oktober 2008.

Rikstrafiken beslutade den 22 oktober
2007 att fran och med nista tidtabells-
period upphandla flygtrafik pa samtliga
linjer med trafikplikt férutom trafiken
frin Storumans flygplats (Gunnarn) till
Arlanda.

Under dret minskade kostnaderna
tor de upphandlade linjerna nagot frin
76 miljoner kronor 2006 till 75,3 miljo-
ner kronor 2007.

Rikstrafikens genomsnittliga kostna-
der per resa for den upphandlade flyg-
trafiken varierar kraftigt. Som mest upp-
gar den till 3 182 kronor per resa for lin-
jen Pajala—Luled. Den genomsnittliga
kostnaden f6r flygupphandlingen var 448
kronor per resa 2007 jimfort med 457
kronor per resa 2006, se tabell 4. ®

Tabell 4. Driftbidrag till icke-statliga flygplatser under perioden 2005-2007, 1 000-tals kronor.

Upphandlad linje 2003

Ostersund-Umea 1087
Arvidsjaur-Arlanda 510
Hemavan-Arlanda 2 052
Gallivare-Arlanda 735
Lycksele-Arlanda 418
Storuman-Arlanda 842
Vilhelmina-Arlanda 586
Sveg-Arlanda 1699
Pajala-Luled 4 696
Torsby/Hagfors-Arlanda 1284

Genomshnittlig kostnad
per resa 832

2004 2005 2006 2007
1077 1079 744 1185

792 647 203 197

2458 1751 222 201

847 664 284 240
614 544 286 280
943 860 653 733
736 688 502 455

1506 1754 1751 1664
2 887 3562 2 565 3182
1205 1310 1267 1453

973 845 457 448
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