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LDRIG TIDIGARE har sd minga valt fly-
get som under ar 2006. Antalet
passagerare vid de svenska flyg-
platserna okade med 4,1 pro-

cent till nirmare 26 miljoner passagerare.
Utrikestrafiken star for mer 4n hela 6k-
ningen medan inrikestrafiken fortsitter
minska och allt tyder pa att den trenden
kommer att fortsitta.

En okad tillvixt inom flyget har ocksa
under de senaste dren aktualiserat frigan
om flygets inverkan pa klimatet. I decem-
ber 2006 presenterade EU ett forslag om att
ansluta flyget till systemet for handel med
utslappsritter av koldioxid. Enligt forsla-
get ska flyget inforlivas ar 2011 och omfatta
flygningar inom EU for att ret efter dven
omfatta flygningar och flygbolag frin tredje
land.

Miljofrigorna ir ytterligare ett exempel
dir det krivs internationellt samarbete.
Aven inom det flygtekniska omridet sker
allt mer av regelutvecklingen med EU-
ritten som grund. EASA, den europeiska
flygsikerhetsorganisationen, har till exem-
pel fitt ett 6kat ansvar och dess ansvarsom-
riden kommer att ytterligare utvidgas. P3
sikt kommer dven flygplatsfrigor och flyg-
trafiktjanst att ingd i ansvarsomradet.

Ett annat omrade som aktualiserats un-
der det senaste dret dr passagerarnas rattig-
heter. Sedan tidigare har det funnits regler
nir det till exempel giller ersittningar vid
forseningar. Under2006antogsen EU-for-
ordning som omfattar funktionshindrades
rittigheter och personer med nedsatt ror-
lighet. Den nya férordningen innebir bland
annat att ansvaret fOr passageraren, under
tiden passageraren ir pa flygplatsen, over-

fran flygbolaget till flygplatsen. Forut-
om nodvindig assistans, ska speciella an-

komst- och avresepunkter inrittas pa flyg-
platsen.

Den storsta forandringen for flygpassa-
gerarna under 2006 var de nya sikerhets-
kraven som infordes inom EU i november,
vilketbegrinsade mingden vitskorihand-
bagage. De skirpta sikerhetsreglerna ris-
kerar att ytterligare 6ka forseningarna. De
fraimsta orsakerna till forseningarna inom
flyget dr idag knutna till foljdforseningar
pd grund av tidigare forsenade flyg och
forseningar som beror pa flygkontroll-
tjansten och bristande kapacitet pa flyg-
platserna. Idag beriknas var fjirde flygav-
gang inom Europa vara mer dn 15 minuter
forsenad. I Sverige ir liget ndgot bittre in
1 6vriga Europa.

Flyget har sedan linge, och pi ett mail-
medvetet sitt, arbetat med att forbittra si-
kerheten inom flyget. Den hoga sikerhets-
nivin ar ocksi ett resultat av detta arbete
som bland annat bygger pa ett nira samar-
bete mellan myndigheter, flygbolag och
flygplatser och Ovriga intressenter inom
branschen. 2006 varinget undantag nir det
giller linjefarten och chartertrafikeni Sve-
rige, som inte hade nigot haveri. Diremot
drabbades 6vrig kommersiell luftfart av sju
haverier, varav tvd med dodlig utging.
Sammanlagt omkom fem personer inom
den kommersiella luftfarten.

Nir det giller privatflyget har milet varit
att halvera antalet haverier till utgingen av
2007, jimfort med 1998. Under 2006 in-
traffade elva haverier, varav tre med dodlig
utging. Sammanlagt omkom fem perso-
ner inom privatflyget.

Nils Gunnar Billinger
Generaldirektor

Flyget och
passageraren

Biljettpriserna 6kade nagot under aret. Utrikesresorna visar pa stora
variationer, samtidigt har antalet klagomal fran flygpassagerare under
det senaste dret 6kat inom EU. Klagomalen giller framst bagage,
forseningar och instillda flygningar.

Passagerarnas hilsa ir en annan friga som aktualiserats.



Vad hiander med flyget

ur passagerarsynvinkel?

Prisutvecklingen pa
inrikesresor dimpades

Konsumenten har dragit nytta av de senaste arens trafikutveckling med

Figur 1. Den reala prisutvecklingen

Efter en langre tids sjunkande biljettpriser for utrikes privatresenarer

Okat utbud och lagre priser framfor allt pa utrikesdestinationer. Men brots trenden under 2006. Utrikespriserna varierade kraftigt under aret underm%

flygets attraktionskraft som ett snabbt och tillgangligt fardmedel riskerar och visade en svagt uppatgaende trend. Prisutvecklingen pé inrikesre- 128

att minska med 6kade krav pa séakerhetskontroller och déarmed langre sor dampades daremot. 120 /\
vantetider pa flygplatser. Resendren far ocksa bristfallig information om 115 / \ /\ /
vilka rattigheter de har. STATISTISKA CENTRALBYRAN, SCB, miter emellertid innu for tidigt att siga. Inte minst 110

Okat antal destinationer och manga
produkter till olika priser ger konsumenten
storre valfrihet hur resan ska genomféras.
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FLYGET AR DET TRAFIKSLAG som har 6kat mest
inom EUunderden senaste tiodrsperioden.
Den pagdende avregleringen i kombination
med den ekonomiska tillvixten har med-
fort ett okat utbud och ligre priser, framfor
allt i utrikestrafiken, mycket tack vare lig-
kostnadsflygets frammarsch. Efterfrigan pa
flygtransporter 6kar och fram till 2020 for-
vantas passagerartrafiken i Sverige 6ka med
drygt 25 procent.

For konsumenten har denna utveckling
medfort ett utokat antal direktflygningar
mellan destinationer i Europa och svenska
flygplatser. Konsumenten har idag ocksi
storre valfrihet att vilja nir och hur en resa
ska genomforas da det finns en floraav pro-

Detta beror till viss del pd kapacitetspro-
blemiluftrummet och pa vissa flygplatser i
Europa, men dven pa nya sikerhetsregler
som har inforts pa senare ar, dir passagera-
re och dess bagage i allt storre omfattning
kontrolleras innan en flygresa genomfors.
Som exempel kan nimnas begrinsningen
av mingden vitska som fir tas med i hand-
bagaget.

Olika initiativ har vidtagits i Europa for
att stirka passagerarnas rittigheter. Sedan
februari 2005 tillimpas en EG-forordning'
om kompensation och assistans till passa-
gerare vid nekad ombordstigning och in-
stillda eller kraftigt forsenade flygningar.
Passageraren som drabbas kan bland annat
fi ekonomisk ersittning samt ritt till viss
service i form av fortiring och logi. Passa-
geraren har ocksd ritt att fi information
om vilket flygbolag som faktiskt utfor en
viss flygning till exempel nir ett flygbolag
hyr ett luftfartyg med besittning eller nir
detflygbolagsomssiltflygningenisittnamn
inte ir det bolag som utfor sjilva flygningen.

[ en rapport® over resenirers klagomal i

ledertill att konsumenten farritt. En orsak,
enligt rapporten, ir att flygbolag ofta ar
ovilligaattfoljareglernai EU-forordning-
en frin 2005. Majoriteten av de drygt 1 s00
rapporterade klagomailen ror forlorat eller
forstort bagage, forseningar och instillda
flygningar. Svenska resenirer har problem
fraimst nir de reser med flygbolag som sak-
nar representation i Sverige.

! EG-férordning 261/2004 av den 11 februari 2004 EGT L 046
% Air Passenger Rights: Consumer Complaints 2005, The European Consumer Centres’ Network

maénatligen priserna pa flygresor i Sverige.
Priserna stills samman till ett index som
inkluderar de storsta flygbolagen och de
vanligaste biljettyperna for ett antal strickor
savil inrikes som utrikes. Nir det giller ut-
rikesresor, samlar SCB endast in privat-
resendrernas priser. Nir det giller inrikes-
resor, foljer SCB utvecklingen for bade
privat-ochaffirsresenirer. Affarsresenirs-
priserna ir emellertid belagda med sekre-
tess och kan dirfor inte publiceras, vilket
gor att beskrivningen nedan uteslutande
behandlar prisutvecklingen pa privatresor.

Kraftigt varierande utrikespriser
Utrikesprisernasutvecklingharlinge upp-
visatensjunkandetrend,sominleddesisam-

vika. Tillsammans med en 6kad oro fér nya
terroristattacker utgjorde detta startpunk-
ten for en global minskning av antal flyg-
passagerare. Det kom att dréja tva drinnan
antalet flygpassagerare i den svenska utri-
kestrafiken ater vinde uppat. Passagerar-
minskningarna ir troligen en av orsakerna
till de sjunkande priserna.

De sjunkande priserna ir ocksa resultatet
av en 0kad konkurrens pa flygmarknaden,
till vilken inte minst ligkostnadsbolagen
har bidragit. Idag stir ligkostnadsbolagen
for mer 4n 20 procent av flygtransporterna
inom EU, en andel som har ckat kraftigt de
senaste dren.'

Ar 2006 har priserna pi utrikesresor va-
rierat kraftigt och uppvisat en svagt uppat-
giende trend. Eftersom minga flygbolag
en lingre tid har forvarnat om hogre priser
som en konsekvens av de 6kande brinsle-
priserna, har ett trendbrott varit vintat.
Om den senaste tidens prisutveckling
utgor slutet pa den sjunkande trenden ir

kommer den framtida brinsleprisutveck- 105
lingen att vara avgorande for prisutveck-

lingen framover. I december 2006 var pri-
serna knappt tva procent hogre anidecem-
ber 2005.

Dampad prisutveckling painrikesresor

Till skillnad mot utrikespriserna har pri-
serna pi inrikes resor, enligt SCB:s pris-
index, okat stadigt de senaste aren. Prisok-
ningen har dgt rum trots en hirdnande
konkurrens pa flera strickor i Sverige. De
flesta svenska inrikesstrickor karakterise-
ras emellertid fortfarande av monopol. Om
prisutvecklingen skiljer sig pd konkurrens-
utsatta strickor och strickor dir endast en
aktorirverksam drinte mojligtatt utlisaav

= dukter till olika priser. 27 europeiska linder inom Konsument band med terroristattentaten den 11 sep- SCB:s prisindex. 105
Samtidigt visar utvecklingen att den to-  Europas nitverk framgir att knappt vart tember 2001. Terroristattackerna kom efter Samtidigt som konkurrensen har hird- 95
{ tala resan i sig tenderar att ta lingre tid. tredje klagomal pi flygbolag inom EU att den globala konjunkturen hade borjat  nat pd delar av inrikesmarknaden har ut- 85

vecklingen av brinslepriserna paverkat de
operativa kostnaderna hos flygbolagen.
Brinsleprisutvecklingen ir troligen en av
orsakerna till att inrikespriserna har dkat i
Sverige. Eftersom priserna pi utrikesresor
samtidigt har minskat, finns det emellertid
flera orsaker bakom uppgingen i inrikes-
priser. Monopolsituationen pa flertalet
svenska strickor kan vara en sidan.

Ar 2006 planade prisutvecklingen ut och
priserna var i stort sett oforindrade under
dret. Detta trots att brinslepriserna dkade
kraftigt under den forsta delen av aret. Att
prisernainte okarlingre ir troligen ett teck-
en pi att den hiarda konkurrensen pi flera
viktiga striackor i Sverige slagit igenom p3
priserna. De sjunkande brinselpriserna
under andra halvaret 2006 kan vara ytterli-
gare en orsak till den dimpade prisutveck-
lingen. I december minad var priserna en
procenthogre inunder motsvarande manad
aret innan.

! Impact Assesment of the communication »Keep Europe Moving« COM (2006) 314.

100
95

90

155
145

135 f.,ltl\r\
125 At

115

<

Il Il Il Il Il Il Il Il Il Il Il J
L PP PP PP PP PP P
P @ @D R o e

=== |nrikes === Utrikes
Kalla: SCB

Figur 2. Den reala prisutvecklingen
under den senaste tiodrsperioden.
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| SCB:s matningar omfattar urvalet
forinrikestrafiken de till omséattningen
storsta flygbolagen, strackorna och
de mest anvanda biljettyperna.
Vagningstalen baseras pa aktuella
omsattningssiffror och beréknas for
flygbolag, flygstrackor och biljettyper.
For utrikestrafiken baseras berék-
ningarna papriser fran flygbolag och
resebyrder. Totalt ingar tio flyg-
strackor i berédkningen (slumpmas-
sigt urval). For flygbolagen mats
utvecklingen for fyra biljettklasser.
For varje resebyra mats tva specifi-
cerade resor per flygstracka (totalt
20 resor per resebyra).
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WILMA OCH CELINA &r bara sju ar gamla,
men systrarna har redan hunnit bli ruti-
nerade flygresenéarer. Dom har flugit till
flera olika destinationer. Celina berattar:

—Vi har varit i Turkiet och Grekland.
Och sa har vi flugit till Ungern flera ganger,
pappa kommer darifran.

—Och sa har vi varit i Turkiet och Grek-
land, sédger Wilma.

—Det har jag redan sagt, séger Celina.

Nar dom ska flyga brukar tvillingarna
packa leksakernai sina ryggsackar. Wilma
har alltid med sig sin magvéska som ser ut
som en elefant. Men vad tycker dom om att
flyga, ar det roligt eller kanske langtrakigt?
Wilma svarar forst:

—Det ar kul, jag tycker om att det skakar
nar man startar.

—Jag gillar det inte. Sist vi flog blev jag
magsjuk, séger Celina.

—Hon spydde tolv génger, sager Wilma.

Det basta med flygresorna ar att man kan
leka och rita, det tycker bada tjejerna. Och
sa gillar dom de goda efterratterna. Wilma
tycker om nar man flyger ibland molnen, da
det &r »alldeles vitt«. Celina gillar att titta ut
genom flygplansfonstret.

—Husen p& marken ser ut som sma
dockhus. Ja, nastan som pepparkakshus.

Passagerarnas hilsa 1 fokus

Nar det galler halsorisker i samband med flygningar har det tidigare mest
handlat om hur piloter och kabinpersonal drabbas. Pa senare tid har in-
tresset for flygpassagernas halsa 6kat.

MODERNT FLYGRESANDE 4r inte ett hot mot
hilsan for en frisk person, men for den som
lider av en sjukdom ir det klokt att kontak-
tasinlakareigod tid fore avresan. Attvinta
till incheckningen kan leda till att man blir
forsenad eller, 1 varsta fall, avvisad.

Antalet flygresenirer fortsitter att oka
och flygresorna blir allt lingre, samtidigt
som andelen ildre resenirer okar. P4 sena-
re ar har passagerarhilsa etablerats som ett
forskningsomride. De risker och problem
en flygpassagerare kan stillas infor och som
kan vara problematiska ir; risk for blod-
propp 1 ben, spridning av smittosamma
sjukdomar, kabinmiljon samt vad som
hinder om nigon blir akut sjuk under flyg-
ning.

Risk fér blodpropp

Det dr sedan linge kint att lingvarigt stil-
lasittande i tringa stolar dkar risken for blod-
propparibenen, si kallade djup ventrombos.
Diremot finns det idag inga dvertygande
studier som visar att risken 1 ett flygplan
skiljer sig frin andra firdmedel dir man
sitter still i en tring stol under ling tid. I
flygplan, savilsomitigeller lingfardsbuss,
ar det viktigt att med jimna mellanrum
rora benen. Det ir tillrackligt att gymnas-
tisera pa benen »pa plats« i stolen. Personer
med storningar i blodkoaguleringen 16per
storre risk for ventrombos.

Spridning av sjukdomar

Att fylla planen med si manga passagerare
som mojligt ar nigot som samtliga flygbo-
lag arbetar med. Midnga passagerare oroas i
onodan for risken att smittas av en forkyl-
ning frin sina medpassagerare. Eftersom
luftflodetikabinen gaririktning fran taket
och ner mot golvet innebir det att utbytet
av luft mellan stolsraderna sker p3 ett rela-
tivt begriansat omrade i flygplanet. Av tek-
niska och ekonomiska skil viljer man att
recirkulera kabinluften nigon eller nigra
ginger innan den byts ut. Detta har gett
upphov till en del diskussion men att doma
av tillganglig forskning fungerar de sa
kallade HEPA-filtren si pass bra att dven
viruspartiklar filtreras bort.

Kabinmiljén

Moderna trafikflygplan flyger idag pd hoj-
derupp till 11 0oo meter. Lufttrycket pd den
hojden ar s3 1lagt att man maste hoja tryck-
et inne 1 flygplanet. Av tekniska skl ar
trycket ligre dn vid havsytan och brukar
héllas pa motsvarande cirka 2 0oo meters
hojd. Det finns alltsd mindre syre i luften i
ett flygplan 4n vad de flesta ir vana vid. En
frisk person har inga problem med detta,
dven om man kan mirka att man vid fysisk
anstringning har simre ork 4n vid havs-
ytan. For personer med hjart- och lung-
sjukdomar kan det dock bli en hogst pitag-
lig skillnad. Personer som har problem att
syresitta sig pa marken, eller har sjukdo-
mar i hjirtats kranskirl, bor kontakta sin
likare innan man reser. Om man misstin-
ker att ens sjukdom kan medféra problem
ska man dessutom alltid kontakta sitt flyg-
bolag i god tid fore avresan.

Akut sjuk under flygning

Aven om miljén ombord pi ett flygplan
inte ir speciellt pafrestande kan det intrif-
fa att en passagerare blir akut sjuk under
flygning. Problemet dr att man dels har be-
grinsade sjukvardsresurser ombord och att
det kan ta nigon eller nigra timmar tills
den som insjuknat kan komma tills sjuk-
hus. Cirka 1 000 personer arligen avliderav
sjukdom under flygresor och lingt fler in-
sjuknar. For att kunna erbjuda si bra vird
som mojligt har flygbolagen ofta utrustat
flygplan pa linglinjer med defibrillatorer,
en utrustning for att behandla allvarliga
storningar 1 hjirtats rytm.

For att fa bista mojliga ridgivning i ett
akutlige kan flygbolagen ocksi koppla upp
sig till foretag som specialiserat sig pa att
sitta en medlem av besittningen, eller till
exempel en likare bland passagerarna, i
kontakt med en specialist pA omridet. I
vissa fall skickas ocksd ett EKG, eller bilder
frin flygplanet till specialisten, som sedan
kan rekommendera vad som bor goras.

All kunskap om komplexa ting ar
provisorisk och utvecklas stéandigt.
Artikeln &r en sammanfattning av
kunskapsléaget just nu men forsk-
ning pagar hela tiden och nya ron
framkommer standigt.

FLYGET OCH PASSAGERAREN



De flesta av flygbolagen pa EU:s »svarta
lista« har tillstdnd utfardat av en nationell
luftfartsmyndighet som uppvisat allvarliga
brister nar det géller att ta itu med anmérkta
flygsékerhetsbrister.

EU:Ss »svarta lista« satter
fokus pa flygsakerhet

Ar 2006 introducerades EU:s »svarta lista« éver flygbolag som inte far
bedriva verksamhet inom unionen. Listan publicerades i mars forsta
gangen och uppdaterades darefter tva ganger under aret. P4 listan finns
framst flygbolag med tillstdnd fran nationella myndigheter med bristande
formaga att ta itu med allvarliga sakerhetsbrister hos landets flygbolag.

ETT EFFEKTIVT flygsikerhetsarbete i Europa
gor att flygsikerheten dr bland den hogsta i
varlden. Samtidigt som europeiska med-
lemsstater arbetar tillsammans med luft-
fartsmyndigheter i andra lander finns det
fortfarande vissa flygbolag som verkar
under forhallanden som inte uppfyller FN:s
luftfartsorganisations, International Civil
Aviation Organisation, ICAO, oOverens-
komna sikerhetsrekommendationer. Det-
ta ir bakgrunden till den sa kallade »svarta
listan« som listar de flygbolag som ir for-
bjudna att bedriva verksamhet inom EU.
Beslut om upprittandet av listan dterfinns i
Europaparlamentet och ridets forordning
(EG) nr2111/2005 av den 14 december 2005.

Redan innan férordningen om upprit-
tandet av en svart lista togs fanns det inom
unionen enskilda medlemsstater som hade
egna nationella listor, till exempel Stor-
britannien. Den stora skillnaden ir att da-
gens svarta lista giller inom hela EU. Det
betyder att ett flygbolag med verksamhets-
forbud inom den europeiska unionen
mycket vil kan bedriva verksamhetiandra
delar av virlden.

10 FLYGET OCH PASSAGERAREN

Den forsta svarta listan publicerades i
Europeiska unionens officiella tidning i
mars 2006. Sedan dess har listan uppdate-
rats tva ganger och bolag har bade forts till
och fran listan. Formellt dr den svarta listan
en forordning, som EU-kommissionen
beslutar om efter att ha hort en kommitté
bestiende av experter frin medlemsstaterna.

De kriterier som ligger till grund for be-
démningen ir i korthet foljande:

* Bevis for allvariga sikerhetsbrister hos
flygbolaget.

* Bristande formiga hos ett flygbolagattta
itu med sikerhetsbristerna.

* Bristande formiga hos nationella luft-
fartsmyndigheter att ta itu med siker-
hetsbrister hos flygbolag som de har till-
synsansvar for.

Den absoluta merparten av de flygbolag
som idag finns pa listan har tillstind utfir-
dat av en nationell luftfartsmyndighet som
uppvisat allvarliga brister nir det giller att
ta itu med anmirkta flygsikerhetsbrister.
Foljaktligen finns det ett antal linder, fore-
tradesvis afrikanska, vars samtliga flygbo-
lag finns med pa listan.

Ett flygbolag som har hamnat pi listan
har alltid mojligheten att vinda sig till
Kommissionen, en enskild medlemsstat eller
dess luftfartsmyndighet for att presentera
genomforda eller planerade aktiviteter med
syfte att dtgirda sikerhetsbrister och effek-
terna av dessa. Kommissionen fattar sedan,
efter att ha hort kommittén bestdende av
experter frin medlemsstaterna, beslut om
eventuella forindringar. Oavsett om det
finns ndgra initiativ till att forindra listan
ska den granskas minst var tredje minad
och Kommissionen ska besluta om en ny
lista.

Listan nas via
www.luftfartsstyrelsen.se/svartalistan.

Ny EG-forordning om
funktionshindrades rattigheter

| juli 2006 publicerades en ny EG-férordning om rattigheter i samband
med flygresor for personer med funktionshinder och personer med ned-
satt rorlighet. Luftfartsstyrelsen har av regeringen blivit utsedd till behérig
myndighet och ska darmed bland annat se till att reglerna tillampas pa

flygplatser och hos flygbolag.

EG-FORORDNINGEN rorande rittigheter for
funktionshindrade flygpassagerare har som
huvudsyfte att ge antidiskriminerande
regler. Forordningen ir den forsta lagstift-
ningen inom EU som ir specifik for funk-
tionshindrade passagerare och utgings-
punkten ir att funktionshindrade flygpas-
sagerare, si lingt mojligt, ska ha samma
mojligheter att nyttja flyget som andra pas-
sagerare. Forordningen bestdr i stora drag
av tvi delar, antidiskriminering och ritten
till assistans och trider ikraft vid tva olika
tidpunkter. De delar som handlar om for-
bud motatt vigra transportsamt undantag,
sarskilda villkor och information ska till-
limpas ett r efter antagande (senast juli
2007) och dvriga delar tva ir efter antagan-
det (senast juli 2008).

Skydd mot diskriminering innebir att
man endast fir neka en bokning eller om-
bordstigning for att uppfylla sikerhetsrela-
terad lag eller myndighetskrav, eller om
flygplanets storlek eller storleken pa dor-
rarna gor transporten omojlig.

Den funktionshindrade passageraren
har ocksa vissa skyldigheter enligt férord-
ningen. Man ir skyldig att vid bokningen
meddela sitt behov av assistans och att in-
finna sigi tid.

Ansvar overgar till flygplatsen

Ansvaret for passageraren under tiden pas-
sageraren befinner sig pd flygplatsen 6ver-
gir genom forordningen frin flygbolaget
till flygplatsen. Flygplatsen ansvarar for att
passageraren fir nodvindig assistans pd s
satt att han eller hon kan komma ombord
pa den bokade flygningen och genomfora
flygresan. Forutom att man ska kunna f3
assistans fran incheckningen ska speciella
ankomst- och avresepunkter inrittas pi
flygplatserna. Vid dessa punkter, som till
exempel kan ligga i anslutning till ett
parkeringshus, buss eller tigterminal pi
flygplatsomridet, ska man kunna f3 assis-
tans. Det ska finnas kvalitetskrav pa assis-

tansservicen och personalen ska vara utbil-
dad for att kunna bemota personer med
olika slags funktionshinder.

Aven flygbolagen har krav pa servicenivin.
Man ska bland annat kunna transportera
erkindaassistanshundarikabinen ochtaemot
upp till tvd rorelsehjilpmedel per funk-
tionshindrad. Vidare ska man kunna for-
medla visentlig information om flygningen
i tillgingliga format, ge sittplatser enligt
onskemal samt assistera till och fran toalett.

Passagerare som dr missndjda med servicen
ska iforsta hand kontakta den flygplats eller
det flygbolag dir felet begatts. Om det inte
gar att fi ratt med hinvisning till férord-
ningen tar den behoriga myndighetenilan-
det 6ver klagomalet och beslutar om atgarder.

Genomférandet av férordningen i Sverige
Luftfartsstyrelsen har av regeringen utsetts
till behorig myndighet for forordningen i
Sverige. Forsta steget for den behoriga
myndigheten ar att se till att reglerna till-
limpas pa flygplatser och hos flygbolag.
Direfter forvintas informationsitgirder,
tillsyns-, 6vervaknings- och uppfoljnings-
dtgirder bli centrala delar i den behériga
myndighetens ansvar.

Tidigare undersokningar har visat att
flyget i Sverige har en god tillginglighet
for funktionshindrade, men det finns om-
riden som kan forbittras och forordning-
en ger bra forutsittningar att gora detta.

Generellt innebir forordningen att
samma kvalitetsnivd ska gilla pa assistans
inom EU, bide pa flygplatser och hos flyg-
bolag. Informationen ska bli mer tillging-
lig och det ska finnas mojlighet att klaga.
Den behoriga myndigheten har ocksa ritt
att anvinda sanktioner om forordningens
krav inte efterlevs.

Den funktionshindrade passageraren ska
sjalv inte betala for den service han eller
hon ar beroende av, kostnaden ska istallet
fordelas pa samtliga passagerare. Detta gil-
ler i stor utstrickning redan idag i Sverige.

Den nya EU-férordningen har som utgangs-
punkt att funktionshindrade flygpassagerare,
sé langt mojligt, ska ha samma mojligheter att
nyttja flyget som andra passagerare.

FLYGET OCH PASSAGERAREN 11
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Flygpassagerarna medvetna
om sina rattigheter

Det har nu gatt tva ar sedan den nya EG-férordningen om réattigheter vid
nekad ombordstigning infordes. Kunskapen om reglerna ar god bland
flygpassagerarna, men otydligheter om till exempel rattigheter till kom-
pensation skapar frdgetecken hos bade passagerare och flygbolag.
Just frdgan om kompensation star ocksa for huvuddelen av passage-
rarnas klagomal som rér forordningen.

SEDAN 200§ TILLAMPAS EG-forordningen
om rittigheter vid nekad ombordstigning
pd grund av overbokning, instillda flyg-
ningar och vid kraftiga forseningar'. For-
ordningen skapades for att forbittra vill-
koren for flygpassagerare som utsitts for
problem under resan. Reglerna ger i forsta
hand flygpassagerare ritt till service i form
av ombokning samt mat och logi under
oplanerad vintetid. Men de ger ocksa ratt
till ekonomisk kompensation vid nekad
ombordstigning och di en flygning stalls
inutanatt flygbolagetkan visa att denstillts
in pd grund av extraordinira omstindighe-
ter. I Sverige har Konsumentverket utsetts
till tillsynsmyndighet for férordningen
och har i uppdrag att 6vervaka att svenska
flygbolag efterlever reglerna. Tvister mel-
lan flygpassagerare och flygbolag rorande
forordningens tillimpning provas av All-
minna reklamationsnimnden.

Omfattande marknadsféring

Den nya regleringen av passagerarnas rat-
tigheter har marknadsforts starkt. Bland
annat har kommissionen distribuerat bro-
schyrer med kortfattad information over
hela EU och affischer med information om
de nya reglerna har anslagits pd Europas
flygplatser. Media visade stort intresse for
reglerna och mycket skrevs i tidningarna om
forordningen. Luftfartsstyrelsen har pub-
licerat utforlig information pai sin webb-
sida. Mot bakgrund av den stora mingd
fragor frin flygpassagerare rorande forord-
ningens tillimpning som Luftfartsstyrel-
sen tar emot dr intrycket att reglerna ar val-
kinda for flygpassagerarna.

Karaktiristiskt for forordningen ir att
reglerna ska tillimpas d3 problemen upp-
star. I de fall passagerarna ska erbjudas ser-
vice ska den ordnas direkt pd plats och
eventuell kompensation ska som huvudre-
gel utbetalas direkt. Detta stiller hoga krav
pi flygbolagens personal som direkt miste
bedéma huruvida regleringen ir tillimplig
och limna ritt besked och assistans till pas-
sagerarna.

Starkare rattigheter

De nya reglerna har inneburit att passage-
rarna har fict starkare rittigheter i de fall
nigot gar fel vid flygresan. Ritten till eko-
nomisk kompensation vid vissa fall av in-
stillda flygningar innebir att flygbolagen
inte kan stilla in flygningar endast av den
orsaken att for f3 passagerare bokat plats pa
en flygning utan att behova betala ut stora
belopp i kompensation till passagerarna. I de
fall di kraftiga forseningar uppstir garan-
terar forordningens regler ritten till logi
och maltider under vintetiden.

Otydlighet skapar klagomal
Forordningen har visat sig innehélla en del
otydligheter — frimst nir det giller ritten
till kompensation vid instillda flygningar.
Det arinte tydligt for passagerare och flyg-
bolag under vilka forhillanden ekonomisk
kompensation ska utgi di en flygning stills
in. Begreppet »pd grund av extraordinira
omstindigheter« dr inte definierat och har
inneburit en del tolkningssvarigheter.
Den 6vervigande andelen drenden hos
Allminna reklamationsnimnden som ror
forordningen handlar om ritten till kom-

! Europaparlamentets och Ridets férordning (EG) nr 261/2004 av den 11 februari 2004 om faststillande av
gemensamma regler om kompensation och assistans till passagerare vid nekad ombordstigning och instillda

eller kraftigt forsenade flygningar.

pensation vid installda flygningar och det
ar ocksi ritten till kompensation vid in-
stillda flygningar som gett upphov till flest
frigor till Luftfartsstyrelsen. Aven det eu-
ropeiska konsumentnitverket European
Consumer Centres’ Network, ECC-Net,
har i en undersdkning av klagomal frin
hela Europakonstateratatt frigan om kom-
pensation vid instillda flygningar har lett
till flest klagomal.

Reglerna har inneburit att passagerarnas
stillningidagdr starkare dn tidigare. Efter-
som reglerna stiller stora krav pi organisa-
tion och beredskap hos flygbolagen och i
vissa stycken ir otydliga och svartillimp-
liga ar det dock naturligt att det tar viss tid
innan tillimpningen fungerar fullt ut.
Kommissionen kommer under 2007 pu-
blicera en uppfoljningsrapport rorande ef-
terlevnaden av forordningen.

EG-férordningen om rattigheter vid nekad ombord-
stigning har inneburit att passagerarna har fatt

starkare rattigheter i de fall ndgot gar fel vid flygresan.

Service ska ordnas direkt pa plats och eventuell
kompensation ska som huvudregel utbetalas direkt.

FLYGET OCH PASSAGERAREN
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Flygmarknadens
utveckling

Aldrig tidigare har sa manga valt flyget 1 Sverige som under 2006.
Inrikestrafiken fortsitter dock minska. Aven antalet landningar
minskade, vilket betyder fler passagerare per flygning.

For charterbranschen blev det ocksa ett rekordar. Thailand ar

numer det populiraste resmailet for allt fler.

Ytterligare ett rekordar
for flyget

Ar 2006 blev annu ett rekordar for flyget, internationellt sett, med fler
passagerare &n nagonsin. Flygindustrin aterhdmtade sig ytterligare efter
de svara aren i borjan pa 2000-talet och kabinfaktorn steg. | Sverige
Okade antalet passagerare med 4,1 procent.

FORUTSATTNINGEN FOR flygindustrin har
under 2006 varit gynnsam. Sverige liksom
manga andra linder uppvisar en hog BNP-
tillvaxt som liknar 1970-talets tillvaxtfas.
Den goda utvecklingen omfattar de flesta
avvirldensregioner, men Kina utmirker sig
patagligt. Den okade tillvixten har ocksa
ett pris, i form av ett kat resursutnyttjande
och risk for en hog inflation. I Sverige har
hushillens konsumtion under 2006 6kat med
3,5 procent i jamforelse med 2005. Under
2006 har utlindska turisters betydelse for
konsumtion 6kat med 0,6 procent.

Den ekonomiska utvecklingen under
2006 har varit fordelaktig for varldens flyg-
bolag. Diremot ir det internationella poli-
tiska liget fortfarande instabilt bland annat
i Mellanostern. En ofdrutsigbar hindelse-
utveckling kan fi nya konsekvenser for fly-
get med nya sikerhetskrav och en hojning
av oljepriset som foljd. Oljepriset har under
senare delen av 2006 gatt ner. I figur 1 pre-
senteras hur oljepriset sedan 2000 rusat ivig
mot 75 dollar per fatiborjan av 2006 for att
sedan sjunka ner mot ss dollar. Flygbola-
gens brinslekostnader har okat och utgor

22 procent av flygbolagens operativa kost-
nader 2005 jamfort med 12 procent 2003

Enligt konjunkturinstitutet kommer
oljepriset att falla ytterligare under 2007
och 2008. Denna tendens kan snabbt ind-
ras om situationen i Mellandstern forvirras
och utbudsstorning skapas pa oljemark-
naden.

Liberaliseringen av flygmarknaden harlett
till en allt hirdare konkurrens mellan flyg-
bolagen, vilket har tvingat dem att rikta
uppmirksamheten mot kostnader. Allt fler
flygbolag lagger ut delar av produktionen
utanfor bolaget alternativt hyr in kapacitet
vid behov. Nya foretagsformer och nya
strategier har skapats utifrin flygmarkna-
dens behov av 6kad flexibilitet.

Stabilitet och aterhamtning pa den
globala flygmarknaden

Den samlade internationella flygindustrin
praglades under 2006 av stabilitet och ater-
himtning. International Air Transport
Association, IATA spar ett underskott for
den samlade flygindustrin pi 500 miljoner
dollar, nigot som kan jimforas med 3,2

Figur 1. Utveckling av bréanslepriset i dollar respektive kronor.

dollar
80

70

60

50

40

30

2000-01-01
2000-06-01
2002-02-01
2002-07-01
2003-05-01
2003-10-01
2004-03-01

=== Qljepriset i dollar === Oljepriset i kronor

2004-08-01

kronor

2005-06-01
2006-04-01
2006-09-01
2007-02-01
2007-07-01
2007-02-01
2008-05-01
2008-10-01

Kalla: Konjunkturinstitutet, december 2006

! International Air Transport Association, [ATA, Annual report 2006.

FLYGMARKNADENS UTVECKLING




82
80
78
76
74
72
70
68
66
64

Stilla havs-regionen [Py
Europa-Asien 213

30%

25%

20%

15%

10%

5%

0%

Figur 2. Jamforelse av kabinfaktorn mellan
lagkostnadsbolagen och natverksbolag.

procent

-

/
—

Kalla: Flygbolagens trafikrapporter
I I I I ]

2002 2003 2004 2005 2006

= | &gprisbolag* === Natverksbolag™

*Soutwest, Ryanair, Easyjet
** Fem europeiska natverksbolag.

Figur 3. Beddémd passagerartillvaxt
fram till 2010.

Inom Asien
27%

Atlanttrafik 3%

Kalla: IATA

Figur 4. Tillvéxt olika regioner.

% av tillgangliga saten

Maj 2000 M Maj 2002 M Maj 2004 M Maj 2006

16

FLYGMARKNADENS UTVECKLING

miljarder svenska kronor for foregiende ar
och med 130 miljarder svenska kronor for
2001. Men alla flygbolag uppvisar inte ett
negativt resultat, ligkostnadsbolagen upp-
visar diremot positiva siffror, till exempel
Southwest, Ryanair och Easyjet.

Flygbolagen har under 2006 fortsatt det
modosamma arbetet med att minska sina
omkostnader och effektivisera verksamhe-
ten. De amerikanska nitverksbolagen har
sedan 2000 minskatsin personalstyrka med
37 procent samtloner och formaner med 30
procent for att mota konkurrensen frin
ligkostnadsbolagen. Liknande utveckling
kan konstaterasi Europa. Trots dettaharnit-
verksbolagen en storre kostnad per ASK?
in ligkostnadsbolagen. Enligt IATA har
kostnadsgapet, det vill siga skillnaden mel-
lan ligkostnadsbolagen och nitverksbola-
gen, 1 USA minskat nigot medan den har
okat i Europa.

I figur 2 presenteras utvecklingen av ka-
binfaktorn mellan nitverksbolagen och
lagkostnadsbolagen. Bide nitverksbolagen
och lagkostnadsbolagen foljer samma ut-
veckling medan det fortfarande arstora skill-
nader nir det giller bolagens beliggnings-
grad.

Luftfarten nidde 2006 nyarekord. Fram-
foralltskedde okningen av luftfarten under
2006 iregionerna Asien/Stilla Havsregio-
nen, Mellanostern och Afrika.

IATA beriknar att fram till 2010 kom-
mer flyget att ha en 6kad tillstrémning av
passagerare med soo miljoner och 2,5 mil-
jarder passagerare kommer att anvinda fly-
getsom transportmedel 2010. I figur 3 fram-
gar vilka virldsdelar som IATA bedomer
kommer att fi den hogsta tillvixten.

Under 2006 redovisade flygindustrin en
uppging i antalet passagerare. For flygbo-
lagen dr det ocksa av stor vikt att enhetsin-
takterna okar, detta dr ett matt pa att man

fir bittre betalt for varje sild flygstol. Mel-
landstern och Afrika dr regioner dir intik-
terna av flygtrafiken okat starkt for sivil
passagerare som frakt.

Ligkostnadsbolagen intar en allt storre
del av den totala flygmarknaden mitt i
antalet passagerare. Flyglinjer med 1 till 4
timmars restid domineras av ligkostnads-
bolagen. Figur 4 illustrerar den tillvixt som
karaktiriserat flygbolagen mellan 2000 och
2006. Intressant att notera iar att ligkost-
nadsbolagen i Europa under 2006 lig pa
samma niva som i USA och hade i princip
samma marknadsandelarsomiUSA. T Asien
har ligkostnadsbolagen innu inte vunnit
markochhadeunder2006 §procentimark-
nadsandel. Trots en okad tillvixt, befolk-
ningsmissigt och ekonomiskt samt en pas-
sagerarokning har liberaliseringen av luft-
farten innu inte natt si lingt som krivs for
utvecklingen av ligkostnadsflyget. Antalet
ligkostnadsbolag totalt har dock okatavse-
virt. I USA uppgick antalet till 10 medan
det i Europa fanns fler an 50 och i Asien
firre 4n 20 ligkostnadsbolag.

Lagkostnadsflyget dominerar

trafiken inom Europa

Under 2006 stabiliserades de ekonomiska
forutsittningarna for minga europeiska
flygbolag. De tre storsta nitverksbolagen,
KLM/Air France, Lufthansa och British
Airways uppvisar ett positivt resultat for
2006. Det ir framfor allt utvecklingen av
den interkontinentala trafiken som har bi-
dragit till en okad tillvixt i kombination
med en framgingsrik reduktion av de ope-
rativa kostnaderna. Inom EU har konkur-
rensen frin ligkostnadsbolagen pressat
priserna och nitverksbolagen har fitt an-
passa sig och justera utbudet till efterfra-
gan. Lagkostnadsflyget dominerar numera
den intraeuropeiska flygtrafiken mitt i

Tabell 1. Global utveckling for utrikes luftfart 2005 jamfért med 2006.

Region RPK tillvaxt ASK Tillvaxt ATK Tillvaxt
Afrika 7.5 % 6.4 % 4.3%
Asien/Stilla Havsregionen 5,6 % 2,9% 3,0%
Europa 6,1 % 57 % 4,3 %
Latin Amerika -2,4% -31% -7,4%
Mellandstern 18.3 % 201 % 21.6 %
Nord Amerika 7,0 % 5,5% 47 %
Totalt 6,7 % 5,5 % 4,8 %

RPK = Betald passagerarkilometer. Antalet passagerare multiplicerat med den stracka i kilometer som flygs.
ASK = Offererade sateskilometer. Antalet tillgangliga passagerarséten multipliceras med den stracka som dessa flygs.
ATK = Offererade tonkilometer. Antalet tillgénglig kapacitet fér transporter av bade passagerare, frakt och post multipliceras

med den stréacka i km som kapaciteten flygs.

Tabellen visar passagerarutvecklingen fran nov 2005 till nov 2006.

Kalla: IATA

> ASK = Offererade siteskilometer. Antalet tillgingliga passagerarsiten

multipliceras med den stricka som dessa flygs.

antal passagerare. Ligkostnadsflyget star
ocksa for drygt 16 procentav alla IFR-flyg-
ningar i Europa.’ Enligt Association of
European Airlines, AEA, som ir de euro-
peiska flygbolagens samarbetsorgan upp-
gick forlusterna for Europatrafiken 2005
till 537 miljoner euro for sina medlemmar.
Dock uppvisar ett antal flygbolag sisom
Ryanair, Easyjet, SAS, Finnair, LOT, Ibe-
ria, Air France och Austrian ett plus for just
Europatrafiken. Den storsta okningen stir
Ryanair och Easyjet for. Lagkostnadsbo-
lagen intar en ledande position i Europa
vad giller expansion och att skapa tillging-
lighet.

o Mest lonsamma flygbolag: KLM/Air
France, British Airways, Ryanair

o Mest forlustdrabbade flygbolag: Alitalia

o Storsta flygplats: London/Heathrow
67,9 miljoner passagerare

Stark utveckling for asiatiska flygbolag
De asiatiska flygbolagen har haft en stark
utveckling sedan borjan av 2000. Nir Eu-
ropa och Nordamerika upplevde den all-
varligaste krisen inom flygindustrin upp-
visade de asiatiska flygbolagen en enasta-
ende passagerartillvixt och vinstmargi-
naler. Figelviruset bidrog dock i borjan av
2003 till en viss nedging. IATA uppskattar
att Asien/Stilla Havsregionen kommer att
std for cirka 30 procent av det totala passa-
gerarunderlaget 2010. Kina och Indien
utgdr en vixande marknad vilket kommer
att fi efterverkningar inom flygindustrin.
Savil Boeing som Airbus har sina storsta
bestillningar frin asiatiska flygbolag. Lig-
kostnadsflyget har innu inte fatt sitt ge-
nombrott i regionen. Ligkostnadsflygets
andel av marknaden uppgar till 5 procent
men vintas fa stark genomslagskraft nir li-
beralisering nitt omridet fullt ut.

Under 2006 har dock en forsiktig tillvixt
uppvisats for regionen, nigot som kan for-
klaras med den kinesiska flygmarknaden,
dir de tre storsta flygbolagen visar upp dra-
matiska vinsttapp.

o Mest lonsamma flygbolag: Singapore
Airlines

o Mest forlustdrabbade flygbolag:
Malaysia Airlines

o Storsta flygplats: Tokyo/Haneda
62 miljoner passagerare

Flygning som utfors enligt instrumentflygreglerna

Stark expansion i Mellandstern

och Afrika

Mellandstern och Afrika star for en stark
expansion under 2006 och har i jimforelse
med andra regioner den hogsta tillvixten
pd vissa omraden, daribland fraktflyg, vilket
forklaras med den ekonomiska tillvixten i
Mellanéstern. I regionen finns flera av virl-
dens vinststarkaste flygbolag, Emirates och
Qatar Airwaysmedflera. Under2005/2006
har flertalet av flygbolagen investerat i nya
moderna flygplanstyper.

o Mest lonsamma flygbolag: Emirates
5,0 miljarder kronor.

o Mest forlustdrabbade flygbolag: Kuwait
Airways

o Storsta flygplats: Afrika, Johannesburg
15,3 miljoner passagerare, Mellandstern,
Dubai 24,7 miljoner passagerare

Lagkostnadsbolagen starka

aveni Latinamerika

Nir de traditionella nationella flygbolagen
brottas med finansiella problem, har lig-
kostnadsbolagen under 2006 okat sina
marknadsandelar och revolutionerat mark-
naden. De brasilianska ligkostnadsbola-
gen, GOL och TAM, okade trafiken med
55 respektive 43 procent och ir de storsta
ligkostnadsbolagen i Latinamerika. Bland
nitverksbolagen som har en stark stillning
mirks det chilenska flygbolaget LAN-
Airlines med &ver 9 miljoner passagerare.
Under 2006 brottades det prestigefyllda
brasilianska flygbolaget Varig med ekono-
miska problem.

o Mest lonsamma flygbolag: GOL Trans-
portes Aereos

o Mest forlustdrabbade flygbolag: Varig

o Storsta flygplats: Mexico City 24,1
miljoner passagerare

Dramatiskt 2000-tal i Nordamerika

Under 2000-talet har den amerikanska
flygindustrin genomgaitt en omvandling
utan motstycke. Terrorattentaten den 11
september 2001 samt hojningen av oljepri-
set har forsatt de amerikanska flygbolagen i
en djup finansiell kris, med drastiska perso-
nalneddragningar och formaner, iterkal-
lande av flygplansorder, nedskirning av
kapaciteten och linjeutbudet som foljd.
De stora nitverksbolagen har alla beviljats

Luftfarten nddde 2006 nya rekord. Framfor
allt skedde 6kningen av luftfarten under aret
i regionerna Asien/Stilla Havsregionen,
Mellandstern och Afrika.

Inom EU dominerar lagkostnadsflyget matt
i antal passagerare.

FLYGMARKNADENS UTVECKLING
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Tabell 2. Lonsamheten hos ett antal
amerikanska flygbolag tredje kvartalet
2006.

Flygbolag Vinst tredje

kvartalet 2006

American Airlines $291 miljoner
Continental Airlines  $198 miljoner
Alaska Air Group $55,5 miljoner
United Airlines $141 miljoner

Kélla: Flygbolagens rapporter
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statligt skydd i enlighet med det s kallade
kapitel 11 i konkurslagstiftningen for att
undvika att flygbolagen skulle forsittas i
konkurs. Men det ir inte enbart oljepriset
och terrorhoten som forsatt flygbolagen i
den ridande situationen. Utmaningen och
konkurrensen frin ligkostnadsbolagen,
med Soutwest Airlines i spetsen, ir pafal-
lande och paverkar marknaden.

De amerikanska nitverksflygbolagen har
sedan 2000 minskatsin personalstyrka med
37 procent, loner och féorminer med 30
procent for att mota konkurrensen frin
ligkostnadsbolagen och uppvisar for forsta
gingen pid manga ir en vinst, se tabell 2.
Delta Airlines och Northwest Airlines,
som ir under konkursskydd, redovisade
forluster pd 2,2 miljarder dollar respektive
285 miljoner dollar 2006.

Under 2005 och 2006 har de amerikan-
ska flygbolagen uppvisat en stark dterhimt-
ning. Rekonstruktionen av flygbolagen,
tack vare kapitel 11, har varit lyckosam. En
konsolidering har inletts bland flygbola-
gen, stora som smd. US Airways kop av
American West Airlines ir ett exempel pa
detta. Ligkostnadsbolagen fortsitter att ut-
mana de traditionella flygbolagen. South-
west Airlines uppvisar positiva siffror iven
under 2000-talet, di flertalet flygbolag
uppvisade negativa siffror.

o Mest lonsamma flygbolag:
Southwest Airlines

o Mest forlustdrabbade flygbolag:
United Airlines

o Storsta flygplats: Atlanta Flygplats
89 miljoner passagerare*

Fortsatt 6kning av antalet
passagerare i Sverige
Trafikflyget i Sverige uppvisade for 2006
en 6kning pd 4,1 procent. Okningen skedde
framst inom utrikesflyget som for varje ar
sedan 2002 uppvisat nya rekord. Fér 2006
hade utrikestrafiken en 6kning med 6,5
procent. Diremot minskade inrikestrafiken
med 1,5 procent. Inrikesflyget har minskat
stadigt sedan borjan av 1990-talet, med en
viss 0kning i slutet av go-talet for att sedan
falla i borjan av 2000-talet, se figur 5.
Nedgingen av inrikesflyget kan ha sin
grund i att flygets tillginglighet pa kortare
strickor minskar och att nya sikerhetskrav
och rutiner minskar flygets fordelar vad
giller snabbhet och flexibilitet. Sedan
Arlanda integrerades i det svenska jirn-
vigssystemet har konkurrensen frin tiget
och di X2000 visat sig utgora ett konkur-
renskraftigt alternativ for saval affirs- som
privatresenirer som har Arlanda som av-
gangsdestination for vidare transporter.

Pressad konkurrens pa den

svenska flygmarknaden

De fem storsta flygbolagen, se tabell 3, trans-
porterade 93 procent av det totala passage-
rarunderlaget. Den svenska flygmarkna-
den priglas av en pressad konkurrens och
anses nog vara den mest konkurrensutsatta
flygmarknadeniNorden. Sedan FlyNordic
och FlyMe utmanade SAS och Malmé
Aviation har utbudet av flygstolar 6kat och
priserna pd vissa konkurrensutsatta linjer
minskat. Men fortfarande ir den svenska
inrikesmarknaden ekonomiskt instabil,
darkampen mellan flygbolagen pressas iven

Tabell 3. De storsta flygbolagen pa den svenska flygmarknaden.

Flygbolag Antal desti- Antal Omsattning Antalet
nationer passagerare arsanstillda
2005 2006 2005 2006 2005 2006
SAS Sverige 12 inrikes 6 milj 6,3 milj 7,7 miljarder 2500
33 utrikes
Malmo Aviation 4 inrikes 1 milj 1,2 milj 1,2 miljarder 1,4 miljarder 475 446
2 utrikes
FlyNordic 6 inrikes 1.2milj 1,1 milj 824 milj 970 milj 124 120
6 utrikes
Skyways 16 inrikes 897 000 1.2 miljarder 497
5 utrikes
FlyMe 3inrikes 507000 881900 401 milj 129
5 utrikes
City Airlines 2 inrikes 150000 160000 323 milj 380 milj 75
5 utrikes
Golden Air 2 inrikes 188500 365106 377 milj 312 milj 56 62

* Inkluderar Gotlandsflyg och Kullaflyg
Kalla: Luftfartsstyrelsen

* Tillika virldens storsta flygplats till passagerarantalet.

KERSTIN TILLHOR DEN forsta generationen charter-
resendrer. Hon minns hur man, nar det begav sig i
slutet av 50-talet, skyndade till flygplanet for att fa
sittplats langt bak i planet — det ansags vara sakrare.
Vid mellanlandningen pa Bulltoftavardet bara att
stalsatta sig infér en ny tavling, den'om det ankny-
tande flygplanets »sakra« platser. Hon'minns de
cellofaninslagna karamellerna som flygvardinnorna
delade ut. De skulle hjalpa till att balansera trycket

i ronen medan man narmade sig molnen. Och s&
minns hon cigaretterna.

- samma 6gonblick som no smoking-skylten
slacktes bar flygvardinnorna ut brickor fyllda med
cigaretter. Det var vél for att lugna passagerarna,
pa den har tiden var ju majoriteten rokare. For oss
ickerokare var det hemskt. Alla tande sina cigaretter
som pa en given signal, det blev valdigt rokigt.

Kerstins starkaste flygminne intraffade dock
nagra ar senare, det var p& 70-talet. Hon flog hem
fran Tunisien med ett danskt flygbolag. Planet var
fyllt med semesterfirande svenskar. Till de hem-
vandande turisternas besvikelse hade det inte blivit
nagon tax free-shopping innan start. Flygplatsen i
muslimska Tunisien erbjéd ingen alkoholférséljning.
Men kabinpersonalen visade prov pa det omtalade
danska gemytet.

- Kaptenen tog plétsligt till orda i hégtalarna. Han
sa att man »l6st problemet«. En stund senare gjorde
vi en spontan mellanlandning i Billund. Klockan var tre
pa natten. Trots den sena timmen hade man lyckats
fa markpersonalen att 6ppna tax free-butiken. Alla
kunde s& képa sina ransoner, innan vi lyfte igen och
flég hem till Svedala.
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Inrikes flyglinjer, december 2006

— Linje fran Stockholm

iruna

av konkurrensen frin frimst tiget samt i
viss man dven bil.
Entydlig tendens under 2006 ir att samt-

Arlanda—Goteborg-Landvetter ir storsta
inrikeslinjen, som i jimforelse med 2005
gick ner med —7,6%. Direfter Stockholm-

frin Kalmar respektive Vixjo till Kopen-
hamn, har haft en stor negativ inverkan p3
dessa regioners tillginglighet inom Euro-

—— Elrizlgjoem betjanar tva flygplatser liga flygbolag minskat inrikeskapaciteten. Arlanda—Luled och Stockholm-Arlanda—  pa. Forinrikestrafiken kan sarskilt namnas
— Linjetill Arlanda e Tydligast kan man se detta pa linjen Stock- Malmo Airport. Linjen Stockholm-Arlan-  att nedliggningen av strickan Hultsfred-
Mindre felaktigheter kan forekomma : holm-Gaéteborg, dir FlyNordic reducerat da—Umed hade den storstaminskningenav ~ Arlanda har inneburit att det for niarvaran-
] sinaavgingar med 9o procent och SAS med inrikeslinjernaifiguren med—11,3%1jim-  de inte forekommer nigon linjetrafik frin _ o i
Herpavan cirka 20 procent. FlyNordic har under 2006 forelse med 2005. Hultsfreds flygplats. E:?;éreé(?oest_lo storsta passagerarfiodena
rvidsjaur e inrilgtat sig pd Norrland med nya avgingar Figur 7 visar de volymmissigt storsta flyg- Figur 8 visar utvecklingen nir det giller
till Ostersund och Kiruna, och en 6kning platserna i Sverige under 2006. Stock- stora operativa licenser, OL® mellan 1993 1400000 ™ Foranaring | % jamfort med 2005
toruman j pd Umea. FlyMe etablerade 2006 en ny in- holm-Arlanda uppvisar en marginell 6k- och 2006. Under 2006 utfirdades en stor
vird i C GSdlettda rikeslinje till Luled frin Stockholm. Trots ning jimfort med 2005, Stockholm- operativ licens och tre stora OL drogs in. 1200000
Lygh ' att inrikestrafiken minskat med ca 2 pro- Bromma star for den storsta reella 6kning-  Nedgiangen i trafiken, okade kostnader 1000000
# cent har kabinfaktorn okat och yielden® har en, plus 300 000 passagerare. och den okade konkurrensen frin framfor 800000 |
) i ) me okat generellt under aret. Tabell 4 visar vilka destinationer iin- och  allt ligkostnadsflyget dr nigra faktorer 600000 |-
Ao/ D) K . . Enintressant utveckling som kan noteras utrikes linjefart som fanns respektive inte  som kan forklara utvecklingen.
{grsunc) - | AOmskaldsvik ir det 0kade antalet flygreseorganisatorer fanns under november 2006 jimfort med Under 2006 fanns det 64 kommersiella 400000 -
& ;’:fft s/ /_/ (se faktaruta) inom inrikesflyget. Sedan motsvarande manad under 2005. Totalt flygbolag, varav 22 med en stor OL och 42 200000 |-
dvaly /!' Gotlandsflyget startade sin verksamhet har har 17 linjer tillkommit medan 26 harlagts  medenliten OL. Antaletflygbolag har varit o
. “[iHangsand \ antalet flygreseorganisatorer med lokal for- ned. Flest dr forindringarna i utrikestrafi-  konstant de senaste dren. Sma justeringar
Svkg A |d i ankring okat markant, frin 1 20071 till § st ken dir sirskilt Goteborgsregionen haft  forekommer bland flygbolag med ett litet R
' '-! ,,il 2006. Sverigeflyg Holding AB, som iger en gynnsam utveckling med ett nettotill-  OL-tillstind. &\&6{
f i affdrssystem, har sedan starten varit myck- skott pd 4 linjer. Nedliggningen av linjerna v &
/t et framgangsrikt och hittat ett marknads- *° o
i . ) 3 Il Passagerare === F&réandring, %
i segment som 4r unikt i flygsammanhang.
7 Affirsidén kan bli nyckeln for mindre de-
stinationer, dir ett aktivt lokalt naringsliv ! L )
. .. .. . Figur 7. De tio storsta flygplatsernai
, — bildar ﬂygreseorgan%satlon for att tillgodo- Tabell 5. Svenska flygbolag med en stor OL, Sverige under 2006.
: fi se det lokala och regionala behovet av flyg- december 2006. 20000 000
'. trafik. Huvudsaklig 18 000 000
Toll A / P4 il .l verksamhet Flygbolag 16,000 000
vanershoigl. " ,,/ﬁ{?}"f Y Destinationsférandringar Linjefart Air Express in Sweden 14000 000
Goteborg - s g/ is I figur 6 visas de volymmissigt storsta flyg- :itiAAir”ne 12 000 000
linjerna under 2006. Flest var antalet Gzldeen Air 10000 000
passagerare mellan Stockholm-Arlanda— Malmé Aviation 8000000
Halmsta Kopenhamn, f6ljt av Stockholm-Arlanda— Nordic Airlink Holding 6000000
Angelholmy W7 ) iy Oslo, som hade den stérst.a ékningen med E\le:\jlérii_c) ) :gzg 222
Helsingborg G g 10,9%jimfortmed 2005. Linjen Stockholm- Szrs IcAlrways o . ~— -
Malmé Swe Fly R.«\q’(\bz&éiﬁ‘&o;fio < S 0@0 édoie@\ig»*&@
Skyways & éq&@@\&&@@o@' & F
Swedline Express 9\0"66@0 %.90 %@0
Tabell 4. Destinationsférédndringar november 2005 jamfért med november 2006. _Sréinsjzdligrektﬂyg
Inrikes nya Inrikes nedlagda Utrikes nya Utrikes nedlagda Charter TUI Fly Nordic Figur 8. Antal utfardade och indragna
Arlanda-Orebro Arlanda—Hultsfred Goteborg—Rom Goteborg-Bergen (fd Britannia) OL per ar.
Bromma—Os.ke?rshamn Bromma-Angelholm Goteborg-Riga Goéteborg-Milano N.O\./a Airllir'1es (Novair) 1
Bromma—Krlostlanstad Bron:lma—R“onneby G?teborg—l_.ondon (STN) G{)teborg—SaI.zburg Viking Airlines** Flygreseorganisatérens verksamhet
Kiruna-Lulea Luled-Borléange Goteborg City-Budapest Goteborg-Tallin . . ) 12
Sundsvall-Borlange Goéteborg City—Dublin Kalmar-Képenhamn Frakt Amapola bestér i att organisera flygtrafik
Antal: 3 Antal: 6 Géteborg City-Madrid Kiruna-Tromso Avitrans genom att sluta avtal med ett flyg- 10
Goteborg City—-Warszawa Luled-Tromso6 Falcon Air bolag om att genomféra flygtrans- s
Utrikes nya Utrikes nedlagda Malm&-Dublin Nykoping-Leeds West Air Sweden porterférsinegenrékning. Flygrese-
Arlanda—Rom (CIA) Arlanga-Bergen Malmé-Madrid Nyképing-Lahore organisatéren planerar verksam- °
Arlanda—Faro Arlanda-Birmingham Nykdping-Kaunas Nykodping—-London (LTN) Ad hoc/charter EES heten i form av marknadsforing, 4

Arlanda—-London (LCY)
Arlanda-Stuttgart
Arlanda-Trondheim

Arlanda-Jyvéaskyla
Arlanda—Mariehamn
Arlanda-Minsk

Nykoéping—Shannon
Vasteras—-London (LTN)
Vaxjo—Koépenhamn

IBA

* Flyger ocksa charter

kundrelationer, biljettférsaljning och
upprattande avsamarbetsavtal med

0
P o P P S\

- PSSP OIS
Borlange—Oslo Arlanda-Salzburg Antal: 17 Antal: 20 **Flyger ocksa linjefart flygbolag. KOOI ARG \@q\@‘*\q‘b@Q@Q@&@Q@%@Q@Q
Goteborg—Barcelona Arlanda-Tunis e G M Utfardade M Indragna

> Genomsnittlig intikt per passagerarkilometer
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¢ Ettstort OL-tillstind ges till flygbolag som opererar med flygplan som 6verskrider 1o ton eller som
har fler in 20 siten. Flygbolag, vars flygplan understiger dessa virden, erhiller ett litet OL-tillstind.
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Varierande mojligheter att

Tabell 1. Inrikes tillgénglighet och atkomlighet.

.. Atkomlighet Tillgéinglighet
d Genomsnittlig Antal Férandring Genomsnittlig Antal Férandring
resa Over agel l vistelsetid Foérandring dest iantal vistelsetid Foérandring destinationer iantal
2006, tim minuter 2006 destinationer 2006, tim minuter 2006 destinationer

Goteborg 7,18 —-45 28 -2 8,40 =11 31 =1
Halmstad 6,15 69 28 4 5,568 -16 21 -3

Jénképing 5,64 -100 26 -4 6,88 15 31 =

Majligheten att med flyget kunna ta sig till och fran méten under n e S iy 27 g el 211 2 21
OOJ“g e. ena .ed. vge ) u ) atasigtifocnira o Gten under dagen, Karlstad 6,70 22 28 -1 6,27 -4 25 -1
saval utrikes som inrikes, forbéattrades totalt sett nagot under 2006. Men Kiruna 3,58 25 15 0 018 11 1 1
L . \ . Lulea 6,39 15 27 2 6,94 9 29 =1
majligheten varierar mellan olika regioner och flygplatser. Malmé 552 113 o5 5 764 o5 30 >
Norrkdping 2,52 36 13 1 3,52 71 19 9
Ronneby 6,79 18 28 1 5,30 =11 21 -8
MED UTGANGSPUNKT fran tidtabellsupp- med en god eller tillfredsstillande till- Skellefted 6,27 51 26 2 5,52 55 23 4
gifter' for en utvald dag har det for de un-  ginglighet. Men genom att redovisa for- 23%"32‘2&“ ?;g :;2 gg _(1) 1(1523 _12 2;15 _2)
dersokta flygplatserna beriknats hur ling  4ndringar mellan dren, fir man dtminstone Ume& 6.61 _22 27 - 6.85 18 26 3
tid det ir m&jligt att vistas pd destinations-  en uppfattning om huruvida tillginglig- XiSbth I 6,58 16 28 3 6,64 -15 31 2
. .. . e 1 . ngelholm 6,94 4 28 0 5,88 33 29 0
Often vid ett dagsbesok. Merkonkret inne- heten har forbittrats eller forsamrats. Ornskdldsvik 745 207 o8 10 5.45 140 23 10
bir det att en person som reser med forsta Ostersund 6,64 44 27 2 5,70 -78 23 -8
flighten frin Jonkoping flygplatsiavsiktatt ~ Tillganglighet och atkomlighet - inrikes gf"'lc_?slau' %g -1? 22 -g g’gg -3 ?:,(1) -1
bescka Oslo o§h dtervinda n}ed SiStS.L fligh- Méjlighet.en att over dagen ta.sig till och Hzlrt:fnrgz 0,00 133 0 12 0.00 _178 0 14
ten hem kan vistas totalt 9 timmar i Oslo.  frin de olika flygplatserna varierar. Flyg- Kristianstad 2,12 -169 11 -14 5,45 20 24 2
Motsvarande om man reser frin Oslo till  platser med minga direktlinjer och tita av- t"lﬁzlgg (15?12 _12 23 g 2:712 _?g g; ‘?
Jonkoping kan man spendera 7 timmar i gingar har naturligtvis en bittre mojlighet l\Xora 445 60 23 4 464 0 21 0
Jonkoping. Det torra benimns Jonkopings  attnd eller nds fran 6vriga flygplatser. I figur 1 Oskarshamn 1,76 -16 1 -1 3,55 0 16 2
itkomlighet till Oslo och det senare Jon-  visas de genomsnittliga vistelsetiderna gl\)lllggpmg 338 62 23 2 ggg 8 2(1) 8
kopings tillginglighet frin Oslo. under 2006 for de undersokta flygplatserna. SerUTER 1,52 7 8 - 3.21 _51 24 3
Vistelsetiden har beriknats frin det att Stockholm hade bade den bista dtkom- vﬁ‘”f}éﬂan 4,55 -142 22 -6 4,64 9 20 2
o . .. 17 e . ilhelmina 2,09 16 1 1 3,48 27 23 3
ﬂygplanet I:imdat pa ankomstﬂygp.lats.en 11ghetef1 och d.en bista tlllganghgheter}. Vasteras 197 2 1 1 0.00 0 0 0
tills det att sista flygplanet avgir. Kriteriet  Detta ir naturligt eftersom man har di- Vaxjo 4,82 -100 25 -4 6,39 4 24 =z
Orebro 6,09 209 28 15 5,91 233 29 18

ir att man ska vara tillbaka pd hemmaflyg-
platsen senast 24.00 samma dag. Endast
vistelsetider pd minst 4 timmar har tagits
med eftersom detinte gir att genomforaen
meningsfull forrittning med kortare tid
till forfogande.

For alla svenska flygplatser® med linjetra-
fik har sadana vistelsetider beriknats. Ge-
nomsnittet av dessa vistelsetider utgor alle-
sa mattet parespektive flygplatsregions till-
ganglighet och atkomlighet.

Detir annu inte preciserat vad som avses

Figur 1. Tillganglighet och dtkomlighet inrikes. Genomsnittliga vistelsetider 2006.

timmar
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rektforbindelser med de flesta andra flyg-
platser i landet. Ovriga flygplatser har i
regel endast en direktlinje, och da till och
frin Stockholm. Avgorande for dessa flyg-
platsers inbordes relation beror i huvudsak
pé tidtabellsliggningen, men ocksi avstin-
det har betydelse. Samst dtkomlighet ut-
over Nykoping, som saknar inrikestrafik,
och Hultsfred dir linjetrafiken upphort
under dret, hade Arvidsjaur, Lycksele och
Storuman. Lig tillginglighet hade Kiruna
och Kalmar, dir Kalmar fitt en kraftfull

! Berikningar, figurer och tabeller dr framtagna med hjilp av tidtabellsdatabasen OAGMAX
? Gillivare, Hagfors, Kramfors, Pajala och Torsby flygplats dr inte med i jimforelsen,
eftersom fullstindig tidtabellsinformation inte fanns tillginglig vid undersokningstillfillet.
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forsimring jamfort med 200s5. Kiruna
kunde endast nds frin Sundsvall medan
Kalmar, utover Stockholm, aven kunde nis
frin Linkoping for en endagsforittning.
Medianvirdet av samtliga flygplatsregio-
nernas vistelsetider vad giller dtkomlighet
har okat frin §,67 timmar till 5,86 timmar
mellan 2005 och 2006, en 6kning med nis-
tan 4 procent. Medianvirdet for tillging-
ligheten 6kade fran 4,89 timmar till 5,45
timmar, en 0kning med 12 procent.

I'tabell 1visas forindringarnaav tillging-
ligheten och dtkomligheten for inrikestra-
fiken for respektive flygplats mellan 2005
och 2006 tillsammans med forindringar i
antalet destinationer som kan nis fran flyg-
platsen eller som flygplatsen nis av. Aven
de genomsnittliga vistelsetiderna visas.

15 av de 34 undersokta flygplatsregionerna
har fitt en forsimrad dtkomlighet, medan
19 har fatt forbattrad dtkomlighet. Sirskilt
stor har forbittringen varit for Ornskolds-
vik och Orebro, dirden genomsnittliga vis-
telsetiden okat med nirmare 3 timmar och
sominuter respektive 3 timmar och 30 mi-
nuter. Kristianstad har haft den storsta ne-
gativa forindringen. Dir minskade den

genomsnittliga vistelsetiden med 2 timmar
och 5o minuter.

Nir det giller tillgingligheten si har
denna forbittrats for 15 av regionerna, pa §
stycken har den varit oforindrad. 14 regio-
ner har siledes fitt en forsimrad tillging-
lighet. De storsta positiva forandringarna
har skett for Orebro och Ornskoldsvik.
Kalmar och Hultsfred har haft en osedvan-
ligt stor negativ utveckling, for Hultsfreds
del pd grund av att linjetrafiken upphort.

Tillganglighet och atkomlighet

- Europa

Som ett mitt pa den internationella till-
gingligheten har vistelsetider p3 de frin
Sverige 33 mest trafikerade europeiska sti-
derna beriknats. Genomsnittet av dessa
vistelsetider utgor likaledes méttet pa flyg-
platsregionens tillginglighet och itkom-
lighet, se figur 2.

Generellt galler att atkomligheten dr bit-
tre dn tillgingligheten. Den bista tillging-
ligheten och dtkomligheten under 2006
hade Stockholm foljt av Goteborg. Gemen-
samt for dessa dr att de har ett relativt stort
utbud av direktavgingar till europeiska
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stider. Diarefter foljer flygplatser med goda
forbindelser med Kopenhamn, vars flyg-
plats Kastrup utgor den dominerande skan-
dinaviska transferflygplatsen. Flygplatser
som dr svira att nd eller varifran det dr svart
att na ut i Europa ir utéver Oskarshamn,
flygplatser i Norrlands inland. Medianvir-
detav flygplatsregionernas vistelsetider for
itkomlighet uppgick till 4,18 timmar, vil-
ket ir en forbittring med 13 procent jaim-

Figur 2. Tillgénglighet och atkomlighet, Europa. Genomsnittliga vistelsetider 2006.

timmar
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Tabell 2. Tillganglighet och atkomlighet i Europa.

fort med 2005. Medianvirdet for tillging-
ligheten minskade med 31 procent, och
uppgick under 2006 till 1,52 timmar.

I tabell 2 visas de genomsnittliga vistelse-
tiderna under 2006 tillsammans med for-
indringen jimfort med 2005. Ocksi anta-
let mojliga destinationer som kan nis samt
jimforelse med foregiende dr visas.

Pi 14 av flygplatserna har det skett en
forbittring av dtkomligheten under 2006.
Den bista utvecklingen har Ornskéldsvik
och Norrkoping haft med en forbittring
av vistelsetiden med 4 timmar och 18 mi-
nuter respektive 3 timmar och 22 minuter.
Bland flygplatser som haft en stor forsim-
ring kan nimnas Vixjo, Trollhittan, Kal-
mar och Karlstad.

Ocksid for tillgangligheten har denna
forbittrats for 14 flygplatser. Bist har ut-
vecklingen varit for Umed dir den genom-
snittliga vistelsetiden okat med cirka en
och en halv timme.

Samst har utvecklingen varit for Vixjo
och Kalmar. Bida dessa har forlorat sin di-
rekttrafik till Képenhamn.

Atkomlighet Tillganglighet

Genomsnittlig Antal Forandring Genomsnittlig Antal Férandring

vistelsetid Férandring dest iantal vistelsetid Férandring destinationer iantal

2006, tim minuter 2006 destinationer 2006, tim minuter 2006 destinationer
Goteborg 8,94 —13 33 1 8,30 -1 33 0
Halmstad 3,18 25 17 8 1,36 -38 7 -2
Joénkoping 5,55 -35 24 -2 3,58 22 19 1
Kalmar 4,18 -124 22 -5 1,09 -198 4 -21
Karlstad 5,97 -122 26 -5 4,73 -7 25 -1
Kiruna 2,52 &l 16 5] 0,00 0 0 0
Lulea 4,18 -51 22 -2 2,58 22 13 -3
Malmé 3,94 -93 21 -6 3,52 0 17 0
Norrképing 8,00 202 31 8 5,18 82 24 6
Ronneby 4,18 42 22 5) 1,36 -98 6 —15
Skelleftea 5,06 64 25 6 1,76 -9 8 -1
Stockholm 9,85 0 88 0 9,27 2 32 -1
Sundsvall 6,97 -7 30 0 2,36 4 12 -1
Umea 5,06 -9 25 0 3,61 91 19 10
Visby 3,64 9 20 3 3,76 49 20 5
Angelholm 4,21 49 11 -7 2255 27 18 -3
Ornskéldsvik 5,67 258 26 18 1,55 40 8 4
Ostersund 5,09 36 25 8 1,48 -93 7 -10
Arvidsjaur 0,67 -25 4 -2 1,06 18 7 2
Borlange 4,42 36 24 5! 3,45 38 19 1
Hultsfred 0,00 -58 0 -6 0,00 -38 0 -3
Kristianstad 1,97 -4 12 1 1,27 -5 7 1
Linkdping 8,18 22 32 2 4,39 -9 24 -2
Lycksele 0,67 —25 4 -2 1,48 25 7 2
Mora 1,15 4 6 0 1,48 —13 6 -2
Oskarshamn 0,82 = 5 = 1,06 20 5 2
Nykoping 1,88 -1 8 -2 2,12 22 10 2
Sveg 1,15 4 6 0 1,27 -1 7 -1
Storuman 0,73 -16 4 -2 0,97 -29 8 0
Trollh&ttan 1,15 —145 6 -12 1,21 25 5 1
Vilhelmina 0,73 -16 4 -5 1,21 0 8 0
Vasteras 5,24 -20 23 -3 0,00 —24 0 -1
Vaxjo 2,79 -209 16 -1 1,42 -218 7 -19
Orebro 5,82 71 25 2 3,33 36 19 1
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Fortsatt fler man an kvinnor

som tar flyget

Andelen kvinnor som flyger 6kade nagot under 2006, men det ar fortfa-
rande flest man som anvander flyget som transportmedel. Kvinnor flyger
mer privat an i tjansten, medan det omvanda géller for mannen, dar

tjansteresor ar vanligare.

VARJE AR GENOMFOR Luftfartsverket, LFV,
en resvaneundersokning bland avresande
passagerare pd Arlanda flygplats. Denna
undersokning redogor bland annat for
kvinnors och mins utnyttjande av flyg-
transportsystemet.

Totalt avreste nistan 9 miljoner passage-
rare frin Arlanda under 2006. Det innebar
en Okning av antalet passagerare med nis-
tan tvd procent jimfort med foregiende ar.
Av dessa resenirer var 42 procent kvinnor
och §8 procent min. Andelen kvinnorsom
utnyttjar transportsystemet har 6kat med 2
procentenheter jimfoért med foregiende
ir. Min ar overrepresenterade bade nir det
giller inrikes- och utrikesresor, se figur 1.

Nir det giller resans syfte kan konstate-
ras att min i storre utstrickning 4n kvin-
nor flyger i tjinsten, medan kvinnors flyg-
resor oftare ir av privat karaktir. Detta

framgar av figur 2. Trots okade passagerar-
volymer ir det inga storre procentuella
skillnader jimfort med foregiende ir. An-
delen kvinnor som reser i tjinsten har
minskat med 2 procentenheter jimfort
med foregiende ar.

Det vanligaste firdmedlet for att trans-
portera sig till flygplatsen dr bilen, bade for
min och for kvinnor. 1 figur 3 framgir
ocksa att tdg och buss ar de mest anvinda
fardsitten, nist efter bil. En jamforelse
med uppgifterna frin foregiende ir visar
att andelen min och kvinnor som kommer
till flygplatsen med bil och buss har mins-
kat nagot, och istillet har andelen tillre-
sande med flyg okat. Skillnaderna forkla-
ras emellertid enligt LFV av att mitningen
numer utfors vid gate istillet for, som tidi-
gare, vid sikerhetskontrollen.

Figur 1. Kvinnor och man férdelade
péresekategori 2006.
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Figur 3. Fardsatt till flygplatsen 2006.
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Figur 1. Denreala prisutvecklingen
pé charterresor i Sverige 2005-2006,
jan 2005 = 100.
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Figur 2. Den reala prisutvecklingen p&
charterresor 2001-2006, jan 2001 = 100.
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Rekordvinster fOr

charterbolagen

Ar 2006 var &terigen ett bra &r for den svenska charterbranschen. Hog-
konjunkturen medforde att manga svenskar ansag sig ha rad med pa-

kostade charterresor.

UNDER 2006 valde allt fler charterresendrer
avligsna destinationer, framfor allt Thai-
land. Flera arrangorer redovisar att Thai-
land blivit en av de viktigaste vinterdesti-
nationerna. Svenska charterturister kopte
resor till Thailand for omkring 1,2 miljar-
derkronor under 2006, vilket ir en 6kning
med 40 procent frin foregiende dr.

De storsta charterdestinationerna, matt i
antal resenirer, ar fortfarande Las Palmas
(Gran Canaria) och Antalya (Turkiet). Bida
tappar dock ijamforelse med foregiende ar.
Till Palma (Mallorca) 6kar volymerna och
destinationen befister dirmed sin tredje-
plats.

De stora charterbolagen har under senare
ir dgnat ansenlig moda it att se over olika
delaravsinaverksamheter forattskapalon-
samhet. Bland annat har man arbetat med
att forbittra sina webbsidor si att kunden i
alltstorre utstrackning ska ombesorja bok-
ningen sjilv. Dessa kostnadsbesparande dt-
girder forefaller i allminhet ha slagit vil ut.

DestorstacharterbolageniSverige, Ving,
Apollo och Fritidsresor, star for omkring
hilften av den svenska marknaden.

For dessa charterbolag vintas 2006 inne-

BHAKTI VAXTE UPP bland molnen. | sin barndoms
by, 2000 meter 6ver havet mitt i Nepal, sdg han
flygplan passera som blankande faglar. Att han
sjalva skulle flyga var dock lange osannolikt,
Nepal &r ett fattigt land och flygresor hor inte

till vardagen. Nar Bhakti som sextonaring fick
mojlighet att flyga fran Pukhara till Katmandu,

en stracka som betjéanas med sma propellerplan,
var det en snudd pé overklig upplevelse.

—Jag var véldigt nervés infér resan. Visste inte
vad jag skulle fdrvanta mig, trodde att det skulle
vara lite som att aka buss. Nar flygplanet bérjade
accelerera infor starten, blev jag véldigt orolig.
Det snurrade i huvudet. Val uppe i luften kédndes
allt braigen. Efter flygresan var det svart att
avgOra vem som var mest stolt, jag eller min
mamma.

bira rekordvinster pd sammanlagt ca 600
miljoner kronor fore skatt. Det innebir en
okning med cirka 160 miljoner frin fore-
giende ir. Resultaten har stirkts av att bo-
lagen siljer alltfler fullprisresor, vilket har
reducerat antalet forlustbringande sista-
minutenresor. Antalet passagerare och ut-
bjudna siten har dock varit i princip ofor-
indrat mellan dren 2005 och 2006. Det bor
noteras att researrangorernas vinster inte
tycks komma flygbolagen till del.

Prisutvecklingen under 2006

Statistiska Centralbyrdn foljer den reala
miénatliga utvecklingen av priserna pi
charterresor. Den avser paketpriset for hela
resan, inklusive hotell med mera. Priset pa
charterresor foljer ett sisongsmonster dar
priserna anpassas efter utbud och efterfra-
gan. Prisnivin ir dirfor alltid som hogst i
semestermanaden juli, da efterfrigan ar
som storst. Prisutvecklingen under 2006
varinledningsvis svagare in foregiende ar.
Frin och med maj har dock priserna stigit
mer in under samma period 2005, se figur 1.
Ur ettlite langre perspektiv har dock char-
terpriserna sjunkit nigot, se figur 2.

Né&gra &r senare flég Bhakti till Thailand. Aven
denna en resa skedde med propellerplan, och
bjod inte pa& nagra storre dverraskningar. Bhakti
trodde sig nu veta hur det var att flyga. Men sa
kom resan till Sverige i december 2003.

- De stora flygplanen gav mig en chock. Jag
trodde att alla plan var i samma storlek som de
jag rest med forut. Att man kunde samla flera
hundra personer i ett flygplan, var en tanke svar
att vénja sig vid.

Resan gick via shejkdémet Abu Dhabi och
London. Mé&tet med flygplatserna var spéan-
nande, allting tycktes bara bli storre och storre.
Pa Arlanda vantade ett snotackt landskap.
Efter tre ari Sverige har Bhakti fortfarande
svart att véanja sig vid kylan och mérkret. Men
han har lart sig att leva en bit under molnen.
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Figur 1. Antal passagerare ilinje- och
chartertrafik pa svenska flygplatser
2005 och 2006.
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Figur 2. Antal landningar i linje- och
chartertrafik pa svenska flygplatser
2005 och 2006.
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Figur 3. Utvecklingen av antalet éver-
flygningar i det svenska luftrummet och
antalet starter och landningar pa
svenska flygplatser.
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Fortsatt 0kning av antalet

passagerare

Antalet passagerare i linjefart- och chartertrafik fortsatte att dka under
2006 medan antalet landningar fortsatte att minska. Detta innebar fler
passagerare per flygning. Den flygbefordrade frakten har daremot mins-
kat under de senaste aren och 2006 utgjorde inget undantag.

UNDER 2006 uppgick antalet passagerare i
linjefart och charter pa de svenska flygplat-
serna till drygt 25,9 miljoner. Jamfort med
foregiende ar ir det en 6kning med drygt
1 miljon passagerare, vilket motsvarar en
okning med 4,1 procent. Utrikestrafiken
okade med 6,3 procentochuppgick till nar-
mare 19 miljoner passagerare. Inrikestrafi-
ken minskade diremotunderaret och upp-
gick till strax under 7 miljoner, en minsk-
ning med 1,5 procent jamfort med dret
innan, se figur 1.

Farre landningar

Antalet landningar i linjefart och charter
uppgick till drygt 254 ooo under 2006, vil-
ket ar cirka 4 300 firre in under 2005. In-
rikestrafiken minskade med 3,5 procent,
medan utrikestrafiken okade nigot, plus
0,7 procent, se figur 2.

Fler éverflygningar

Overflygningar ir den trafik som sker i det
svenska luftrummet utan att flygplanen
startar eller landar pa svensk flygplats.
Under 2006 uppgick dessa till drygt 275
200. Det var nirmare 29 400 fler an iret
innan, vilket motsvarar en 6kning med 12
procent. Trenden med 6kat antal 6verflyg-
ningar medan antalet starter och landningar
pd flygplatserna minskar haller dirmed i
sig. Detta visar pd en fortsatt god trafikut-
veckling i Europa och det svenska luft-
rummets betydelse for trafik frin ovriga
Europa till Fjirran Ostern, Baltikum och
Ryssland som ofta gir genom det svenska
luftrummet. Utvecklingen av overflyg-
ningarna ar alltsd starkt beroende av trafik-
utvecklingen i vir omvirld. Detta belyses i

figur 3, dir utvecklingen av antalet rorelser

(starter och landningar) pa de svenska flyg-
platserna jamfors med utvecklingen av
antalet overflygningar i det svenska luft-
rummet.

Antalet passagerare 6kade med 4,1 procent fran
forradret ...

... medan flygfrakten fortsatter minska.

Flygfrakten fortsatte att minska

Den flygbefordrade frakten till och fran de
svenska flygplatserna uppgick under 2006
tilldrygt 153 700 ton. Detinnebiren minsk-
ning med 3,4 procent jimfort med 2005.
Flygfrakten fortsatte alltsd att minska dven
under 2006. Utrikesfrakten minskade med
3,9 procent medan inrikesfrakten, som en-
dast svarade for 3 procent av den totala
fraktvolymen, okade med 13,7 procent
mellan dren, se figur 4.

Den flygbefordrade posten okade med
11,2 procent under ar 2006 och uppgick till
nirmare 32000 ton. Volymeninrikes dkade
med 19 procent, medan motsvarande utri-
kes minskade med 4,6 procent.

Variation mellan flygplatser
Utvecklingen skiljer sig naturligtvis at
mellan olika flygplatser. Under 2006 dkade
antalet passagerare pa 23 av de 42 svenska
trafikflygplatserna, och minskade p3 19. I
figurerna 5 och 6visas de fem flygplatser' som
haft den bista respektive simsta relativa
utvecklingen av antal passagerare och
landningar under 2006. Den bista passa-
gerarutvecklingen har varit pA Hemavan,
Oskarshamn och Stockholm-Bromma med
volymokningar pi 20 procent eller mer. 1
absoluta tal 4r det den senare som okat
mest, plus 289 000 passagerare. Nir det
gillerlandningar har dessa 6kat snabbast pa
Hagfors och Gillivare flygplats.

! Hultsfred och Torsby flygplats dr inte med i jamforelsen. Trafiken upphorde pd den forra under 2006,
Torsby var stingd under en stor del av 2005 p ga arbete med rullbanan.

Figur 4. Flygbefordrad frakt i linjefart
och chartertrafik pa svenska
flygplatser 2005 och 2006.
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Figur 5. Flygplatser med den basta
respektive sdmsta utvecklingen av
antalet passagerare under 2006.
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Figur 6. Flygplatser med den basta
respektive sdmsta utvecklingen av
antalet landningar 2006.
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Figur 1. Férseningsorsaker i Europa, 2006.
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Allt storre forseningar 1 Europa

Linjetrafiken i Europa lider alltmer av forseningar och situationen forvar-
ras av att flygtrafiken okar for varje ar. | likhet med féregdende ar ar de
framsta orsakerna foljdférseningar pa grund av tidigare foérsenade flyg-
ningar, samt forseningar som kopplas till flygkontrolltjanst och flygplats-

kapacitet.

DEN EUROPEISKA organisationen for flyg-
trafiktjanst, Eurocontrol, utreder flygtra-
fikledningsforseningar och har som upp-
gift att kontinuerligt forse politiskt ansva-
riga och beslutsfattare med information
om forseningssituationen i Europa. Air
Traffic Flow Management, ATFM, ir det
system som reglerar flygningar nir det
uppstir infrastrukturell kapacitetsbrist, si
som flygplats-, luftrums- eller flygtrafik-
ledningskapacitet. Forseningar i Europa

landen. Den hir typen av forseningar anses
vara forsumbar for Sveriges del. Pd euro-
peisk nivi ser dock situationen allt allvarli-
gare ut. Under sommarmadnaderna 2006
(april-september) okade flygtrafiken inom
Europa med 4 procent jamfort med samma
period foregiende ir. Forseningar som re-
lateras till ATFM okade med 11 procent.
Eurocontrol pekar ocksi pi att forsening-
arna en route Okade under sommaren
2006. Forklaringen dr huvudsakligen da-

des av fotbolls-VM i Tyskland resulterade
emellertid i mycket {3 storningar tack vare
noggranna forberedelser av flygtrafik-
tjansten.

Association of European Airlines, AEA,
irenintresseorganisation for 31 storre flyg-
bolag i Europa. Organisationen redovisar
forseningar baserad pa statistik frin sina
medlemmar, se tabell 1. Forseningsstatistiken
for tredje kvartalet 2006 visar att 23 pro-
cent av flygbolagens avgingar var forsena-
de med 15 minuter eller mer. Statistiken
avser resor inom Europa (korta och medel-
linga strickor) och innebir en 6kning med
3 procentenheter jimfort med motsvaran-
de kvartal 2005. Nistan alla flygplatser har
forsamrat sin punktlighet. Undantagen ir
Aten, Dublin, Istanbul och Wien. Virt att
notera ir att andelen forsenade flygningar
vid Istanbuls flygplats nastan har halverats i
jimforelse med samma period 2005.

Stora lagkostnadsbolag som Ryanair och
Easyjet finns inte med i AEA:s statistik.

ring och 6vriga marktjinster gir fortare an
pa storre flygplatser. Av Ryanairs egen for-
seningsstatistik framgar dock att forse-
ningarna okar dven for detta bolag.

Férseningssituationen i Sverige

I Sverige foljer AEA punktligheten vid
Stockholm Arlanda. Med en forseningsni-
va pi 17,9 procent tillhor Arlanda en av de
bista flygplatserna i Europa vad giller
punktlighet. T likhet med foéregiende ir
foljer dock Arlanda den europeiska trenden
med okande forseningar. Den vanligaste
forseningsorsakenisivil Sverige som 6vri-
ga Europa ir foljdforseningar som en ked-
jeeffekt av tidigare forsenade flygningar
(sd kallade reactionary). For Arlandas del
har den hir typen av forseningar okat med
nistan 3 procentenheter jimfort med
samma period foregiende ir. Ovriga for-
seningsorsaker har ocksd okat, men inte
lika markant. Forseningssituationen p3
Arlanda kan sigas varainivi med Oslo och

: \S/’f'}ﬁefh . Eln'rolutte som relateras till ATEM beror ofta pd be-  ligt vider, men ocksi att flygledningen Ligkostnadsbolag trafikerar i allminhet Helsingfors, men bittre in Képenhamn.
dkerhe ygplats . i i . . . .. . . .
Blandat ® Flygbolag gransningar i luftrummet, kapacitetsbrist inom Europa allt oftare ir underbeman- mindre flygplatser med god kapacitet, vil-

Kalla: Eurocontrol

vid flygplatserna och diliga viderforhal-

Tabell 1. Férsenade avgangar vid europeiska flygplatser, tredje kvartalet 2006.

nad. Den utdkade flygtrafiken som orsaka-

ket innebir att incheckning, bagagehante-

Tabell 2. De 20 mest trafikerade flygplatserna i Europa, november 2006.

Begransningar i luftrummet, kapacitetsbrist
vid flygplatserna och daliga vaderforhallan-
den ar férsumbara férseningsorsaker i
Sverige men i Europa blir situationen allt
allvarligare.

AEA flyg- Total andel férsenade  Jamfort Stations & Underhall &tek-  Flygplatstjanster Vider Reactio- Genomsnittlig Plats Flygplats Antalavg.  Plats Flygplats Antalavg.
bolag vid: forsenade flygningar (%) 2005* ramptjanst (%) niska problem (%) (%) & ATC** (%) (%) nary***  forsening (min) 1 Paris/Charles-de-Gaulle 21942 11 Milano/Malpensa 10087
London Gatwick 47,5 N 19,8 2,6 9,0 0,3 16,0 33,8 2 Frankfurt 19924 12 Bryssel 10086
London Heathrow 38,1 A 8,8 1,7 14,8 0,5 12,3 34,2 3 London/Heathrow 19538 13 Stockholm/Arlanda 9806
Rom 35,7 N 7,9 5,0 10,8 1,4 10,6 43,3 4 Madrid/Barajas 19223 14 Zurich 9700
Barcelona 35,3 A 4,3 2.4 13,0 0,8 14,7 45,5 5 Amsterdam 17715 15 Paris/Orly 9607
Madrid 34,6 A 3,6 5,4 11,5 0,3 13,2 48,4 6 Minchen 17171 16 Oslo/Gardemoen 9446
Paris CDG 30,6 A 8,7 2,4 10,4 0,9 8,2 36,6 7 Barcelona 13789 17 London/Gatwick 9205
Milano Malpensa 30,3 A 6,0 4,0 9,3 1,8 9,2 43,3 8 Rom/Fiumicino 12 812 18 Dusseldorf 9073
Larnaca 30,0 A 7,9 4,9 6,1 0,4 10,8 53,6 9 Képenhamn/Kastrup 10789 19 Istanbul/Atatlrk 8983
Aten 29,2 J 10,1 2,2 6,3 0,4 10,4 37,9 10 Wien 10427 20 Manchester 8216
Lissabon 28,8 0 2,9 1,8 1.1 0,2 12,8 41,8 Kélla: eCoda, GFMU ATFM Data, Eurocontrol

Dublin 26,1 N 3,9 1,7 9,0 0,5 10,9 451

Képenhamn 25,7 7 7,2 5,0 4,3 0,1 9,2 37,4

Paris Orly 25,6 4\ 5,7 1,5 7.4 0,3 10,6 52,5

Frankfurt 24,7 A 3,1 2,6 7,5 0,8 10,8 34,8

Amsterdam 23,3 7 5,7 2,8 6,7 0,8 7,4 38,3

Manchester 23,0 4\ 3,3 1,5 7,7 0,6 10,1 39,2

Munchen 22,6 A 1,9 2,1 6,9 1,6 10,1 34,9

Zurich 22,4 a 1,9 1,6 6,8 1,2 10,9 33,7

Milano Linate 221 N 2,8 1,4 9,7 1,3 6,8 40,3

Helsingfors 18,6 4) 3,9 2,6 6,6 0,2 5.3 35,2

Bryssel 18,4 1 1,8 1,0 7,0 0,6 8,0 37,6

Istanbul 18,2 N 4,0 1,4 71 0,2 515 38,7

Genéve 18,0 A 1,3 0,6 5,0 0,6 10,4 39,7

Stockholm 17,9 a 3,7 2,0 4,5 0,3 7,9 35,9

Wien 17,6 N\ 2,2 2,2 4,4 1,0 7,9 32,2

Oslo 16,9 A 2,9 2,2 3,7 0,1 8,0 41,5

Dusseldorf 16,4 a 1,0 1,6 6,4 0,7 6,7 38,4

*Jamforelse med 2005: Jamférelse med samma period 2005. Pilarna indikerar 6kande (pil uppat) respektive minskande (pil nedat) andel férseningar.

**ATC: Air traffic control, flygkontrolltjanst
***Reactionary. Féljdférsening pa grund av férsening pa flygningen innan

Kalla: AEA
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Hogsta passageraravgifterna har Arlanda och
Bromma med 55 kr per avresande inrikes och

111 kr per avresande utrikes.

Tabell 1. Typer av avgifter pa svenska flygplatser.

Trafikavgifterna stabiliseras

Under 2006 fortsatte de svenska trafikavgifterna att stabiliseras och i
vissa fall sjunka. Den storsta minskningen star undervagsavgifterna for,
men aven myndighetsavgiften sanktes. | en jamforelse med Danmark
och Norge ligger Sverige totalt sett pa en lagre niva.

En friga som har vickt debatt inom flyg-
branschen de senaste dren dr avgiftsnivier-
na pa flygplatserna. Flygbolagens organi-
sationer, International Air Transport As-
sociation, IATA, och Association of Euro-
pean Airlines, AEA, har till de nationella
regeringarna och EU-kommissionen pa-
talat de okade omkostnaderna for flyg-
platsavgifter och flygtrafiktjinster i Euro-
pa. Detdr en utgift som man anser har ske-
nat iviag utan mojlighet till paverkan eller
tillracklig insyn. Foretradare for flygplat-
serna har 4 sin sida hivdat 6kade kostnader
for sikerhetsskyddet och utbyggnad av in-
frastrukturen som orsaker till héjningar-

1990 1993 1998 2004 2005
Startavgift Bulleravgift Avgasavgift Flygplatsskydd GAS-avgift, 2005*
Passageraravgift ~ Startavgift Startavgift Startavgift Myndighetsavgift
Securityavgift Passageraravgift Bulleravgift Bulleravgift Startavgift
TNC Securityavgift TNC TNC Avgasavgift
Undervagsavgift TNC Passageraravgift Passageraravgift Bulleravgift
Undervagsavgift = Securityavgift Securityavgift TNC-avgift
Undervagsavgift Undervagsavgift Passagerareavgift
Avgasavgift Undervagsavgift

* Ersatter security avgiften

Tabell 2. Jamforelse av passagerare-, sakerhets- och myndighetsavgifter i Skandinavien.

Passageraravgift Sidkerhetsavgift*** Myndighets-
Inrikes Utrikes Inrikes  Utrikes avgift
Sverige  Arlanda 55 kr Arlanda 111 kr 30 kr 30 kr 7,50
Landvetter 49 kr Landvetter 95 kr
Ornskoldsvik 48 kr Ornskéldsvik 71 kr
Arvidsjaur 50 kr Arvidsjaur 70 kr
Norge Gardemoen 37,40 kr Gardemoen 62,70 kr 44 kr 44 kr
Harstad/Narvik 39,17 kr Harstad/Narvik 80 kr*
Danmark Kastrup 25.40 kr Kastrup 99.50 kr 36,30 kr 36,30 kr
39.93** kr

Billund 94,38 kr

Kalla: Luftfartsstyrelsen 2007

Billund 94,38 kr

* Passageraravgiften varierar beroende pa flygplansmodell. Summan som angivits &r fér deHavilland Q100.

** Avgiften galler for internationell transfer.

*** Avses for kontroll av passagerare och bagage
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na. EU-kommissionen haraviseratgemen-
samma regler pd detta omride.

Varje flygplatshillare, sivil statlig som
kommunal eller privat, faststiller i prakti-
kensina egnaavgifter. Sverige har emeller-
tid gjort vissa internationella dtaganden
som paverkar en flygplatshillares mojlig-
heter att helt fritt bestimma sina avgifter.
Inom International Civil Aviation Orga-
nization, ICAO, FN:s organ for den civila
luftfarten, har det utformats rekommen-
dationer om principer for prissittning for
internationell luftfart'. Dessa innebir att
avgifterna inte fir vara diskriminerande
samt att prissittningen ska vara kostnads-
baserad. Flygplatserna fir inte heller miss-
bruka sin dominerande stillning genom
avgiftsnivin. Slutligen ska avgiftsjuste-
ringar foregds av konsultationer med bru-
karna, sivil svenska som internationella.
Flygplatshillarna ska limna adekvat eko-
nomisk information till brukarna, avseen-
de typ av tjinst som avgiften avser, hur av-
giftsnivin har beriknats, kopplingen till
flygplatsens personal, kapacitetsbehov, in-
vesteringskostnad och servicekvalitet.>

Det finns olika typer av flygrelaterade
utgifter, sisom startavgifter, passagerarav-

' ICAO:s Policies on Charges for Airports and Air Navigation Services.
> ACI Europe position on airport charge — Final 21.11.2005. 1ff.

gift, securityavgift, bulleravgifter, avgas-
avgifter, Terminal Navigation Charge,
TNC-avgifter och enrouteavgift. Tabell 1
visar vilka typerav avgifter som funnits och
tillkommit under perioden 1990 till 2006
pa svenska flygplatser.

Antalet olika avgiftstyper harsedan 1990
okat fran fem till dtta 2006. I slutet av 1990-
talet tillkom miljorelaterade startavgifter i
form av avgasavgift och bulleravgift vid
Luftfartsverkets, LFV, flygplatser.> Avgas-
avgiften var en avgift som LFV var ensam-
ma om att inféra och som nu flygplatser
runt om i Europa introducerar, till exem-
pel Ziirich, Heathrow och Gatwick. For
att finansiera Luftfartsstyrelsens verksam-
het utgir sedan 2005 en sirskild myndig-
hetsavgift. Den 1 januari 2006 sinktes av-
giften frin 8:50 kr till 8:30 kr per avresan-
de passagerare och frin den 1 juli 2006
uppgdr avgiften till 7:50 kr per avresande
passagerare. Frin drsskiftet 2004/2005 in-
fordes en generell avgift for sikerhetskon-
troll som ir lika per passagerare pi siker-
hetsgodkinda flygplatser. Luftfartsstyrel-
sen administrerar avgiften och ersitter
flygplatserna for de kontroller som ut-
forts.

Avgiftsnivin har under 2005 och 2006
stabiliserats. Pa strickorna Stockholm—
Arlanda—Luled och Stockholm-Bromma—
Malmo  Airport har avgifterna sjunkit
nigot i jamforelse med 2003, se figurerna 1
och 2. Den storsta nominella minskningen
ligger pd undervigsavgifter.

Jamforelse med Danmark,

Norge och Sverige

Vid en jimforelse kan man konstatera att
startavgifterna* i Sverige ar ligre an i Dan-
mark och Norge. I figur 3 redovisas startav-
gifterna pa ett antal flygplatser i Norden
for de vanligaste flygplanstyperna. Avgif-
terna ar beriknade for inrikesflyg. For
samtliga flygplansmodeller och vid jamfo-
relse med de svenska flygplatserna ligger
avgifterna i Gardemoen hogst, direfter

kommer Képenhamn-Kastrup. Mellan de
jimforbara svenska flygplatserna ligger
Goteborg-Landvetter ligst pid samtliga
flygplansmodeller. Man kan iven konsta-
tera att skillnaden i flygplansmodeller inte
ir nimnvird for flygplanstyper under so
passagerare (J31, SF340, S2000, Fso) pd de
svenska flygplatserna.

I tabell 2 visas avgiftsstrukturen for ett
antal flygplatser 1 Sverige, Norge, Dan-
mark och Finland. Avgifternaaromrikna-
de i svenska kronor. I Sverige kan vi se en
viss variation mellan flygplatserna. LFV
tillimpar en differentierad prisstruktur pa
sina flygplatser. I topp ligger Arlanda och
Bromma dir passageraravgiften ligger pa
55 kr per avresande inrikes och 111 kr per
avresande utrikes. De regionala LFV flyg-
platserna, som Jonkoping, Karlstad, Oster-
sund, Ornskoldsvik med flera ligger ligst
pad en niva pi 48 kr inrikes och 71 kr utri-
kes. Konkurrensen om passagerare i Ore-
sundsregionen har resulterat i att LFV
sankt passageraravgiften for utrikesresan-
de till 55 kr frin Malmo Airport flygplats,
som idr den ligsta avgiftsnivin for nigon av
LFV:s flygplatser.

Sverige ligger relativt hogt nir det giller
passageraravgiften utrikes, dir Oslo-Gar-
demoen ligger ligst bland de utvalda flyg-
platserna. Passageraravgiften for inrikes dr
formanligast pi Kastrup. Oslo-Gardemoen
har dven forhallandevis 13g niva med tanke
pa den stora inrikesmarknaden som finns i
landet.

Figur 1. Trafikavgifterna nominellt
och deras komponenter pa strackan
Arlanda-Luled 2000-2006.
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Figur 2. Trafikavgifterna nominellt
och deras komponenter pa stréackan
Bromma-Malmé 2000-2006.
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Figur 3. Startavgifter vid utvalda flygplatser i Skandinavien.
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* Det finns olika typer av bulleravgifter som ir utformade utifrin lokala aspekter vid

flygplatserna runt om i Europa

* Startavgifter tas ut efter flygplanets maximala startvike, ju tyngre flygplan desto hogre startavgift.
Avgiften ska ticka kostnader for bansystem, ramper, brand och riddningstjanst. Killa: LFV.

B Képenhamn-Kastrup
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En exakt jamférelse mellan avgifter
kan vara svar att genomfora. Nar
man jamfor flygplatsavgifter finns
det svarigheter att fa fram jamforbar
data mellan flygplatser och lander.
Vid vissa flygplatser géller ett pris
dér olika typer av service ingar,
nagot som kanske inte férekommer
vid andra flygplatser. Vissa avgifter
ar ocksa farskvara som snabbt kan
férandras for att attrahera nya flyg-
bolag att starta nya flyglinjer. LFV
har sedan 20083 ett marknadsstimu-
lerande program dér avgifterna skil-
jer sig fran de generella tarifferna.
Vid vissa privata och kommunala
flygplatser ar nivaerna pa avgifterna
inte mojliga att fa fram och darmed
forsvarar det mojligheten att gora
jamfdérbara studier av flygplatsavgif-
ter. En annan aspekt ar att flygplat-
serna kan sénka en avgift for att
samtidigt hdja en annan avgift.

| texten forekommer saval begrep-
pet startavgift som landningsavgift,
men det avser samma typ av avgift.
LFV har under 2005 Overgatt till
begreppet startavgift.
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Avgiften for sikerhetskontroll ar ldgst i
Sverige. Diremot tillkommer en myndig-
hetsavgift som inte existerar i de Gvriga
Nordiska linderna. Men 4dven om man in-
riknar myndighetsavgiften ligger Sverige
jamforelsevis lagt.

Undervéagsavgifterna minskade
Undervigsavgiften giller i hela luftrum-
met och dven for overflygande trafik. Av-
giften baseras i Europa pd planets tyngd
och strickans lingd samt pd en enhetsav-
gift, som varierar mellan olika linder. Av-
giften debiteras i euro enligt en minadsvis
faststilld vixelkurs.

For flygningar exempelvis till USA och

over Ryssland utgir andra typer av avgif-
ter. | USA tar man ut en skatt per ankom-
mande och avresande passagerare, en sd
kallad ticket tax, som delvis finansierar
flygtrafiktjinster. For flygningar Over
Ryssland utgar en royalty, som dr en typ av
transferskatt.

Tabell 3 visar ndgra exempel pd under-
vigsavgifter for en Airbus A340, med en
maximal startvikt, MTOW, pd 275 ton
och 261 siten. Berikningarnabaseras pi en
kabinfaktor om 80 procent. Vid landning
betalas normalt iven en s kallad terminal-
avgift for den lokala trafikledningstjinsten
som inte ingar i siffrorna i tabellen.

Tabell 3. Undervagsavgifter och motsvarande fér ndgra utvalda destinationer, <Airbus A340,

80 procent kabinfaktor, SEK.

Undervigsavgift Ovriga avgifter® Total avgift Avgiftper passagerare

Arlanda—-New York 20200 20900 (tickettax) 41100 197 kr
Arlanda-Peking 38300 ca50000-80000° ca90000 ca430-575 kr
(transferskatt -120 000
over Ryssland)
Arlanda—-Bangkok 41400 41 400 198 kr

5 Avgiften innehaller delar som motsvarar undervagsavgiften.

6 Storlek patransferskatten 6ver Ryssland varierar beroende pa destination och valutakurs.

Kélla: SAS

THERESE HAR EN pappa med resfeber. For att
behérska sin oro, planerar och kalkylerar han varje
resain i minsta detalj. Allt ska vara under kontroll
innan man ger sig ivag: hotell, transfers och resor
till och fran hotellet. Han ar ocksa noga med att
starta tidigt. Man boér hinna med ett dackbyte pa
vag till flygplatsen, det kan ju handa att man far
punktering. Therese minns en resa till Rom fér
nagra ar sedan.

—Min sambo och jag reste tillsammans med
mina foréldrar. Pappa tvingade upp oss i ottan,
och vivar forstas de forsta att boarda. Flygresan
gick bra, atminstone fram till att vi ndarmade oss

Rom. Vi méttes av daligt vader, och cirklade
lange innan landning. Kaptenen sa nagot i
hogtalarna, men det var svéart att hora vad.
Till slut landade planet, ordentligt férsenat,
péa vad Therese och de andra trodde var flyg-
platsen Ciampino. Men val pa marken férstod
man vad kaptenen forsékt berétta i de knastriga
hogtalarna. Det daliga vadret hade tvingat honom
att landa pa den mindre flygplatsen Fiumicino.
Therese gjorde nu ett sista forsok att lugna sin
oroliga pappa. Hon vande sig mot honom och sa:
- Det &r lugnt, ibland landar man pa fel flygplats.




=

Trots 6kade branslekostnader och kapital-
kostnader for flera flygplanstyper fortsatte
driftkostnaderna for flygbolagen att minska
under 2006.

Figur 1. Berdknad kostnad per
passagerare, Arlanda-Landvetter,
tre flygplanstyper, &r 2001-2006.
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Fortsatt minskade
driftkostnader for flygbolagen

De totala driftkostnaderna for flygbolagen fortsatte att minska under
2006. Detta trots 6kade branslekostnader och kapitalkostnader for flera
flygplanstyper. Under de senaste aren har natverksbolagens kostnader
minskat mer an lagkostnadsbolagens.

I AVSAKNAD AV detaljerade uppgifter pi
flygbolagens driftkostnader har Luftfarts-
styrelsen och Luftfartsverket utvecklat en
modell dir driftkostnaderna for ett antal
utvalda strickorsimuleras. Modellen inne-
hiller uppgifter bide om kostnader for-
knippade medsjilva flygplanet, som exem-
pelvis brinsle, underhill och leasingkost-
nader, och om kostnader forknippade med
passagerarna, som exempelvis kostnader
for kabinservice, passageraravgifter och
marktjinst. Dessutom innehiller model-
len kostnader p3 flygbolagsniva, daribland
kostnader for administration, marknads-
foring och biljetthantering.

Luftfartsstyrelsen beddomer att modell-
berikningarna ger relativt goda uppskatt-
ningar av kostnadsutvecklingen 6ver tiden
och skillnader mellan olika flygplansty-
pers kostnader. Modellen uppdateras arli-
gen med ny statistik och utvecklas konti-
nuerligt for att avspegla forandrade forhal-
landen inom luftfartssektorn.

Kostnaderna nedan baseras pa berik-
ningar pa strickan mellan Stockholm Ar-
landa och Goteborg-Landvetter. Berik-
ningarna kan inte direkt dversattas till lin-
jer mellan andra flygplatser, eftersom flyg-
platsavgifterna varierar mellan flygplatser.
Kostnaderna dessutom med
straickanslingd. Modellen uppskattar kost-
naderna for dtta vanliga flygplansmodeller
isvensk inrikestrafik'. Vilken flygplanstyp
som faktiskt anvinds pd en stricka beror
bland annat pd passagerarunderlag och
strickans lingd. Berikningarna bygger pa
antaganden om en kabinfaktor pi 60 pro-
cent, vilket i stort motsvarar genomsnittet
isvensk inrikestrafik.

varierar

Svag minskning av driftkostnaderna
Ar 2006 sjonk driftkostnaderna med en
procent frin nirmast foregdende ir, berik-

nat som ett genomsnitt av ett nitverksbo-
lags driftkostnader for atta vanliga flygplans-
typer och sju inrikesstrickor av varierande
lingd. Det innebir att driftkostnaderna pa
svenskainrikesstrickor 2006 var pd sin lig-
sta niva sedan 2001, dd modellen skapades.

I figur 1 visas beriknade kostnader per
passagerare pa strickan Arlanda—Landvet-
ter for tre flygplanstyper. Strickan Arlan-
da—Landvetter karaktiriseras av hog efter-
frigan, vilket gor att framfor allt storre jet-
plananvinder strickan. Berikningarna for
de mindre flygplanstyperna fir dirfor be-
traktas som rikneexempel for strickor av
motsvarande lingd. Forindringarna var
relativt sma for samtliga flygplanstyper ar
2006. Driftkostnaderna for Fokkerso och
Boeing 737-600 minskade nigot pi exem-
pelstrickan, medan kostnaderna for Dash
8-400 steg ar 2006 jimfort med 2005. De
okade kostnaderna for Dash 8-400 beror
bland annat pid en okad popularitet for
flygplanstypen, vilket ckade dess kapital-
kostnader.

Marknadsvardet pa flera
flygplanstyper 6kade
Kapitalkostnaderna ir betydelsefulla, efter-
som de representerar 10 till 15 procentav ett
flygbolags operationella kostnader. Mark-
nadsvirdet pa flygplan paverkas av efter-
frigan pa flygresor, som i sin tur paverkas
av en rad omvirldsfaktorer, som exempel-
vis den allminna konjunkturen och, inte
minst, terrorism. Omedelbart efter den 11
september 2001 foll marknadsvirdet pi
flygplan och leasingpriserna med cirka 20
procent. Oroligheter som kriget i Irak
gjorde att leasingpriser och marknadsvir-
den fortsatte att minska under 2002 och
nadde bottenimitten av 2003. I mitten av ar
2004 hade flygplansvirdena ater vint uppit.

! Bae]32, Saab S340A, Fokker Fso, Embraer ERJ-145, Bombardier Dash 8-400, Boeing 737-600,

McDonnel Douglas MD-81, Boeing 737-800

Marknadsvirdena i modellen iterspeg-
lar virdet pa ett genomsnittligt, senast pro-
ducerat flygplan. Vissa flygplanstyper pro-
duceras inte lingre och modellvirdet ater-
speglar i de fallen dagens marknadsvirde
pa de sista producerade flygplanen. Mark-
nadsvirdet pd dessa flygplanstyper avspeg-
lar dirmed allt dldre plan. Virdet pid ett
plan sjunker ju dldre planet blir, samtidigt
som underhillskostnaderna stiger.

Marknadsvirdena for de flygplan som
inte lingre produceras minskade som vin-
tat 2006 , medan marknadsvirdet for flera
andra flygplanstyper Skade. Aven virdet
for Embraer ERJ-145, som fortfarande ar i
produktion, sjonk emellertid, vilket beror
pa en minskad popularitet for plan med so
saten. ERJ-145 produceras inte lingre 1 sitt
grundutforande och flygplanstypen kom-
mer troligen att gd ur produktion inom en
snar framtid. Marknadsvirdet pd nybygg-
da Dash 8-400 har okat kraftigt. Det beror
pad att de okade brinslepriserna, som gor
flygningar med de relativt brinslesnila
turboprop-flygplanen kostnadseffektiva,
har okat efterfrigan pa flygplanstypen.

Branslekostnaderna 6kade nagot
Sedan 2002 har oljepriserna stigit, vilket
successivt har okat flygbolagens brinsle-
kostnader. I augusti 2006 nadde oljepriset
en topp pa narmare 80 dollar per fat brent-
olja och har sedan dess sjunkit. Under
andra halviret 2006 foll priserna med cirka
25 procent. I genomsnitt lig priserna pa
flygbrinsle cirka tre procent hogre dr 2006
in dret innan.

Enligt berikningarna har brinslekost-
nadernasandelav ettflygbolags totala kost-
nader okat frin fem procent ir 2003 till
knappt 15 procent ar 2006, se figur 2. I simu-
leringarna tas det emellertid inte hinsyn
till att £3 flygbolag betalar si kallat spotpris
pa brinsle. Istillet anvinder de sig vanligen
av olika typer av kontrakt och riskreduce-
rande strategier (till exempel hedging).
Trots detta bedomer Luftfartsstyrelsen att
berikningarna ger en tydlig indikation pa
storleken pa kostnaderna.

Skillnaden mellan lagkostnadsbolag
och natverksbolag minskar
Luftfartsstyrelsens driftkostnadsmodell ut-
vecklades ursprungligen for att spegla
kostnaderna i nitverksbolag pa svenska in-
rikeslinjer. Modellen har senare anpassats
till att dven spegla ligkostnadsbolags kost-
nader. De kostnadsposter som 1 modellen
skiljer sig mellan nitverksbolags och lig-
kostnadsbolag ir framfor allt piloternas

och kabinpersonalens lonenivier och antal
arbetade timmar, flygplanens nyttjande-
grad samt kostnader for marktjinst, passa-
gerarservice och biljettforsiljning. Dire-
mot tas inte hinsyn till att ligkostnadsbo-
lag ofta har en enhetlig flygplansflotta, vil-
ket minskar underhillskostnaderna, och
flyger pd mindre flygplatser med andra
flygplatsavgifter.

Ligkostnadsbolag som Ryanair och
Easyjet uppvisar kabinfaktorer pd over 80
procent, vilket ar hogre 4n vad de flesta
nitverksbolag i Europa har. I Sverige har
emellertid inte ligkostnadsbolagen lyckats
uppna lika hoga kabinfaktorer, samtidigt
som SAS Sveriges kabinfaktor har 6kat och
under 2006 uppgick till nirmare 70 pro-
cent. I modellberikningarna antas en ka-
binfaktor pa 75 procent for ligkostnadsbo-
lagen och 60 procent for nitverksbolagen.

Figur 3 visar att bade nitverksbolag och
ligkostnadsbolag har minskat sina kostna-
der under perioden 2001 till 2006. Lig-
kostnadsbolagens kostnader pd exempel-
strackan var 2006 cirka fyra procent ligre
in 2001, medan nitverksbolagens kostna-
der under samma period minskade med
cirka 17 procent.

Att nitverksbolagen har minskat sina
kostnader mer in ligkostnadsbolagen beror
pa att det hos nitverksbolagen har funnits
ett storre utrymme for kostnadsbespa-
ringar, sirskilt nir det giller de indirekta
kostnaderna. Bland annat har kostnaderna
for passagerarservice, administration och
biljettforsiljning minskat betydligt mer
hos nitverksbolagen in hos ligkostnads-
bolagen, se tabell 1.
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Figur 2. Beraknad kostnad per passagera-
re samt branslekostnadernas andel

av totala kostnader, Arlanda-Landvetter,

Boeing 737-600, ar 2001-2006.
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Figur 3. Berdknad kostnad per passa-
gerare for natverksbolag och lagkost-
nadsbolag, Arlanda—-Landvetter,
Boeing 737-600, 2001-2006.
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Tabell 1. Jamforelse av simulerade kostnader per passagerare for natverksbolag och
lagkostnadsbolag for flygplanet Boeing 737-600, Arlanda—Landvetter, 2001 och 20086, kr.

Natverksbolag

Lagkostnadsbolag

Férandring (%) Férandring (%)
2001 2006 2001-2006 2001 2006 2001-2006

Kabinfaktor 60 60 75 75

Lénekostnader, besattning 41 56 37 24 34 42
Brénsle och olja 75 127 69 53 89 68
Flygplatsavgifter och en-route 145 179 23 118 155 31
Ovriga operationella kostnader 9 6 -33 6 4 -33
Underhall och éversyn 109 97 -1 77 68 -12
Kapitalkostnader 178 102 -43 109 62 -43
Summa direkta kostnader 557 567 2 387 412 6
Station and ground expenses 207 199 -4 143 136 =5
Passagerarservice 100 85 -15 4 51 24
Marknadsféring och férséljning 205 63 -69 90 56 -38
Administration 21 8 -62 13 7 -46
Ovriga indirekta kostnader 78 51 -35 48 31 -35
Summa indirekta kostnader 611 406 -34 335 281 -16
Total kostnad per passagerare 1166 973 -17 721 693 -4
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Att konkurrensutsatta flygtrafiktjansten har
under aret utretts och kommer att féljas av
ytterligare en utredning.
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Ytterligare steg mot gemensamt

europeiskt luftrum och
avreglering av flygtrafiktjanst

Fragor som ror luftrum och flygtrafiktjdnst aktualiserades ytterligare
under 2006. Lagstiftningen om det gemensamma europeiska luftrum-
met fortsatte att forverkligas stegvis, bland annat genom att certifi-
katkrav av leverantorer av flygtrafiktjanst infordes fran 1 januari 2007.
| Sverige genomlystes fragan om konkurrensutséattning av flygtrafik-

tjansten ytterligare.

Gemensamt regelverk i Europa

For att effektivisera och harmonisera luft-
farten samt oka flygsikerheten tillkom 2004
en lagstiftning om det gemensamma euro-
peiska luftrummet. Denna lagstiftning har
nu borjat sitta sina spir. Bland annat finns
det frin 1 januari 2007 ett certifikatskrav
pa leverantorer av flygtrafiktjianster och ett
gemensamt avgiftssystem for flygtrafik-
tjanster dar dven avgifterna for torntjinst
ingdr, dock med mg&jlighet att undanta
flygplatser med firre dn 5o o0oo rorelser.
Avgiftssystemet har kommit till for att har-
monisera avgiftsstrukturen och synliggora
kostnaderna som férhoppningsvis ska leda
till ligre kostnader. EU-kommissionen ar-
betar vidare med inférande av lagstift-
ningen fran 2004, dels med kompletteran-
de lagstiftning, dels med ett program som
ir det tekniska och operativa svaret pa lag-
stiftningens krav, programmet SESAR.

Certifikatskrav for leverantérer

av flygtrafiktjanster

I slutet av 2005 faststillde kommissionen
genom tillimpningsforordningen (EG)
2096/2005 de krav som ska uppfyllas for att
fi tillhandahilla flygtrafiktjinster inom
gemenskapen. Leverantdrerna kan ansoka
om och f3 ett certifikat som visar att man
har uppfyllt kraven. Om tjinsterna enbart
tillhandahalls i Sverige kan certifikat ges
med olika undantag (littnader), det euro-
peiska certifikatet ska tickaalla flygplatsers
komplexitet. I Sverige finns det manga sma
flygplatser med liten trafik och kraven kan
darfor anpassas for detta. Minst 36 leveran-

torer tillhandahiller tjinster som ska certi-
fieras av Luftfartsstyrelsen.

Programmet SESAR, den tekniska
tilAmpningen av reglerna

Programmet ir nu mitt i definitionsfasen
dir slutprodukten ir en generalplan for
flygledningstjinsten. Denna kommer att
ge en vigledning it vilket hall utvecklingen
bor gi. Generalplanen ska vara firdig till
borjan av 2008 och ett antal rapporter ska
leda till slutmalet. En forsta rapport som
har namnet »Marknaden« publicerades i
juli 2006. Den beskriver dagens situation
inom Europas flygtransportsektor. I decem-
ber 2006 kom ocksi en rapport om kvali-
tetsmal for flygtrafikledningssystemen.
Definitionsfasen ersitts under 2008—2013
av en utvecklingsfas, dir man ska forverk-
liga generalplanens inriktning. Ledningen
av detta arbete gors av ett EU-foretag be-
stiende av foretridare for berorda organi-
sationer inom flygtransportsektorn. Under
dren 2014—2020 Overgdr det i en genom-
forandefas, di system och teknik som tagits
fram under utvecklingsfasen ska inforas.

Konkurrensutséattning av
flygtrafiktjansten

Luftfartsstyrelsen har pd regeringens upp-
drag utrett konsekvenserna av att mojlig-
gora for andra operatorer an Luftfartsver-
ket, LFV, att tillhandahilla flygtrafiktjans-
ter vid icke statliga flygplatser pa annan
grund an genom uppdrag frin LFV.! Genom
att Oppna marknaden for konkurrens ska-
pas ett tryck pd marknadens aktorer att bli

! Flygtrafiktjinst —bara istatens regi? — Konsekvenserna av att mojliggora for andra operatorer in LEV
att utfora flygtrafiktjanst vid icke-statliga flygplatser pd annan grund in genom uppdrag frin LFV.

Rapport 2006:4.

mer effektiva och hushélla med sina resur-
ser for att sinka kostnaderna och dirige-
nom erbjuda bra produkter till liga priser.
Erfarenheten frin tidigare regelrefor-
meringar som genomforts under 1990-
talet visar bland annat att det ofta kan ta
ling tid for nya foretag att etablera sig pa
marknaden. Det krivs dirfor tydliga och
lingsiktiga regler for marknadens aktorer
for att uppna en fungerande konkurrens.
Utover nodvindiga justeringar i regel-
verket for att Oppna marknaden for andra

2 N 2006/10977/ TP

aktorer in LFV limnar Luftfartsstyrelsen
ett antal forslag for att uppni en fungeran-
de konkurrens, bland annat nir det giller
tillgdng till nodvindig infrastruktur och
avgifter for flygtrafiktjanst.

Regeringen gav i december 2006 Luft-
fartsstyrelsen i uppdrag att nirmare utreda
behovet och utformningen av tilltrides-
reglering for att sikra tillgingen till nod-
vandig infrastruktur for alla aktorer som
bedriver flygtrafiktjanster vid flygplats pa
en konkurrensutsatt marknad?.

For att 6ka flygsékerheten finns fran januari
2007 bland annat ett certifikatskrav pa
leverantorer av flygtrafiktjanster.
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Flygets inverkan pa klimatet har under senare ar aktualiserats
allt oftare. Ett EU-forslag, tor att begrinsa flygets klimatpaverkan,

ar att flyget ansluts till handelssystemet med utslappsritter.
Enligt forslaget ska det kunna ske fran ar 2011.

Okat fokus pa utslippen
fran flyget

Flyget har hamnat allt mer i fokus nar det géller klimatpaverkan. Den
dkande tillvaxten inom flyget innebar ocksa att flygets andel av de Kili-
matpaverkande utslappen kommer att Oka.

UNDER SOMMAREN 2006 skrevs flera tid-
ningsartiklar om att indrade dragningar
av luftlederisodra Sverige hade orsakat fler
kondensstrimmor 6ver Gotland, vilket oro-
ade allminheten och lantbrukarna. I och
med den varma hosten och den ovanligt
milda vintern borjade dven klimatproble-
matiken att f stor uppmirksamhet. Fly-
gets miljopaverkan, och kanske framst dess
klimatpdverkan, i jimforelse med andra
transportslag fick mycketutrymme imedia.
Det har den senaste tiden mirkts en skift-
ning av fokus, di intresset for luftfartens
miljopdverkan tidigare dominerades av
bullerfrigor medan det idag ar flygets kli-
matpiverkan som uppmirksammas mest.
Underiretsom gick lade aven den tidiga-
re regeringen fram ett forslag om att info-
ra en passagerarskatt pd flygresor i Sverige.
Skatten skulle anvindas som en miljoskatt
ivintan pa flygets eventuella inforlivande i
EU:s handelssystem med utslippsritter.
Forslaget om skatt fick kritik bade fran
flygbranschen och flera myndigheter. I och

med regeringsskiftet i september togs for-
slaget om flygskatt tillbaka.

Den 20 december 2006 lade EU-kom-
missionen fram ett forslag om hur flyget
skulle kunna inlemmas i EU:s befintliga
system for handel med utslidppsritter. For-
slaget giller flygningar inom Europa frin
2011 och alla flygningar till och fran flyg-
platser inom EU frin 2012. Flygets roll i
handeln med utslippsritter behandlas nir-
mare under rubriken »EU ansluter flyget
till handel med utslippsritter«.

Utsléapp av luftféroreningar
och vaxthusgaser
Utslapp av koldioxid, kviveoxider, svavel-
dioxid, kolmonoxid och ofullstindigt for-
brianda kolviten frin flygtrafiken har be-
riknats for all inrikes trafik och tor utrikes
avgiende trafik dnda fram till destination.
Dessutom har de utslipp som sker i svenskt
luftrum tagits fram, s kallad nationell tra-
fik, hir ingar inte 6verflygningar.®
Utslapp till luft frin flygplatsernas egna

Tabell 1. Redovisning av utslépp i ton frdn samtliga svenska flygplatser 2006.

Inrikes utslapp Utrikes utslapp Nationellautsldapp Utsldappinom

LTO-cykeln’

Koldioxid (CO2) 545011 1754788 1550256 289 892
Kvéveoxider (NOx) 2201 8109 6743 1002

Svaveldioxid (SO2) 172

555 490 i

Kolmonoxid (CO) 2068 3646 4363 1497

Ofullstéandigt forbréanda
kolvaten (HC) 296

Sweden’s National Inventory Report 2007.
Luftfartsstyrelsens Miljodatabas.

> ViiVilla.
Luftfartsstyrelsens Miljodatabas.

> SIKA.

422 620 160

> Berikningsmetoderna finns beskrivnaifoljande rapporter: FFA TN 1999-11 »Avgasemissioner frin civil
flygplanstrafik dren 1995 och 1998«, vari FFA2-metoden beskrivs, FFA TN 2000-69 »Database Model
for Studying Emissions from Aircraft inVariable Flight Profile«, FFA TN 2000-14 »FFAMethods for
Computing Exhaust Emissions from Aircraft: Description and Validation«.

’ Landing and Take Off cykel = flygrorelser under 915 m hojd inklusive taxning.

Det svenska inrikesflygets andel av
de totala koldioxidutsldppen i
Sverige var ar2005 1,3 procent. Om
man raknar in utslappen fran det
bransle som har tankats i Sverige
for det internationella flyget blir de
totala utslappen for flyget 4,8 pro-
cent av Sveriges totala koldioxidut-
slapp. Av transportsektorns koldi-
oxidutslapp ar 2005 stod inrikes-
flyget for 3,3 procent, vagtrafiken
for 92,3 procent, sjofarten for
2,7 procent och jarnvagen fér 0,3
procent.!

En flygresa Arlanda-Bangkok tur
och retur ger koldioxidutslapp pa
cirka 5,2 ton for en familj pa fyra
personer.?

Att vdrma upp en villa med olja
under ett &r ger koldioxidutslapp pa
cirka 6,7 ton.®

Att flyga mellan Stockholm och
Malmé i ett flygplan med 65 pro-
cents belaggning* innebér ungefar
samma mangd koldioxidutslapp
per person som att kéra samma
stracka i bil°, om det &r en person i
bilen. Med tva personer i bilen blir
utslappen per person bara halften
sd stora vid bilresa jamfoért med
flygresa.

Miljodata fran flygplatser

Arets underlag for trafikstatistik for
emissionsberakningarna utgoérs av
data fran samtliga svenska flyg-
platser med reguljar linjetrafik. For
dessa 42 flygplatser baseras be-
rakningarna pé trafikstatistik for
hela2006. Jamforelser med tidiga-
re ars avgasutslapp liksom redo-
visning av utslapp i gram per per-
sonkilometer gérs endast for de 19
flygplatser som ar 2004 agdes av
Luftfartsverket, LFV. F6r dessa
flygplatser har berékningar gjorts
sedan 1995, och darmed finns det
data for tidigare ar for jamforelse.
De i denna skrift redovisade av-
gasutslappen kan skilja sig fran de
som rapporteras internationellt
fran Sverige. Det beror pa att de se-
nare baseras pa levererad mangd
bréansle i stéllet for trafikstatistik.
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Figur 1. Utslapp av koldioxid fran civil flygtrafik.
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Figur 2. Koldioxid nyckeltal, inrikes.
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verksamheter dr sma jaimfort med de frin
flygtrafiken. Jamfort med summan av ut-
slappen frin all flygtrafik (hela flygningar
inrikes och utrikes avgiende inda fram till
utrikes destination) och markbunden
verksamhet blir andelen frin markverk-
samhet drygt en procent.

Itabell 1, pd foregiende sida, redovisas ut-
slippen i ton frin samtliga svenska flyg-
platser 2006.

Det totala antalet landningar for samt-
liga svenska flygplatser minskade under
2006 med 1,6 procent jamfort med 2005.
Samtidigt okade antalet passagerare med
4,1 procent. Utrikestrafiken okar, bide sett
till antalet landningar, passagerare och
flygstricka, medan inrikestrafiken mins-
kar pa samtliga punkter. Utrikestrafikens

okning medfor att utslippen av koldioxid,
kviveoxider och svaveldioxid 6kar med ca
3 procent for 2006.

I berakningarna av utslippen anvinds en
schablonmissig beliggning i flygplanen pa
65 procent. Det innebir att det faktiska an-
talet passagerare inte piverkar berikning-
arna av totalutslipp. De beriknade utslip-
pens omfattning paverkas i forsta hand av
den totala flygstrickan, genom att en ling-
re flygstricka ger en hogre bransleforbruk-
ning men iven for att flygplanet fir en
hogre startvikt med mer brinsle ombord
vilket ocksa okar den sammanlagda brins-
leforbrukningen.

Utsliappen fran de 19 flygplatserna som
ingdr i jimforelsen presenteras i figur 1—6.
Nationell trafik ir all inrikes trafik samt
avgiende och ankommande utrikes trafik
inom svenskt luftrum. Utrikes trafik dr ut-
rikes avgdende trafik inda fram till desti-
nation. Med totala utslipp menas utslip-
pen frin flygningar inrikes och utrikes.

Koldioxid
De totala utslippen av koldioxid (CO,)
okade 2006 till 2 137 000 ton. Okningen
motsvarar 3 procentjamfort med 2005s. In-
rikestrafikens koldioxidutslipp minskade
med nirmare 6 procent jimfort med 2005,
se figur 1.

Inrikes utslipp av koldioxid per person-
kilometer minskar niagot jimfort med

Luftfartens miljopaverkan genom utslapp till luft

Flyget bidrar till den globala véaxthuseffek-
ten och till annan negativ miljopaverkan
viaférbrénningavflygbransle, vilket framst
bildar koldioxid och vattenanga. Globalt
beréknas flyget svara for cirka 3,5 procent
av manniskans samlade bidrag till vaxt-
huseffekten. Aven om flygets klimatpéaver-
kanidag ar relativt liten ar flyget en tillvaxt-
bransch och riskerar darmed att pé& sikt
Oka kraftigt i forhallande till annan mansk-
lig klimatpaverkan. Det &r darfér angela-
get att ta fram atgarder som motverkar
den negativa trenden.

Koldioxid, CO», ar en vaxthusgas som
har en uppehallstid pa minst 100 ar i
atmosfaren. Det spelaringenroll vari vérl-
den koldioxidutsl&appen sker, gasen férde-
lar sig jdAmnt i atmosféren. Koldioxidens

paverkan skiljer sig inte heller beroende pa
vilken hojd utslappen sker.

P& hog hojd i stratosfaren orsakar
utslapp av kvaveoxider, NOx, fran flyg-
bransle en nedbrytning av ozon. P4 lagre
hoéjd kan daremot flygets utslapp av kva-
veoxider bidra till bildandet av ozon vilket
minskar UV-stralningen. Bildandet av
ozon bidrar samtidigt till uppvdrmning av
klimatet. Kvaveoxiderna bidrar ocksa till
att bryta ner vdxthusgasen metan vilket
motverkar uppvarmningen av atmosfaren.
Den totala effekten av kvéaveoxidutslap-
pen fran flyget innebar dock ett bidrag till
uppvarmningen. Utslapp av kvaveoxider
som nar markniva, exempelvis fran lokala
utslapp vid flygplatser, ger samma negati-
va effekt p& halsan och pa férsurning av

miljéon som utslapp fran exempelvis vag-
trafiken. Utslappen av NOx och dess
paverkan pa ozonbildning beror pa hojd,
hastighet, lufttemperatur, geografisk posi-
tion och de atmosfariska forhallandena
som rader vid utsléppstillfallet.

Utslapp av svaveldioxid, SOg, fran flyg-
bransle orsakar ozonnedbrytning pa hog
hojd vilket till viss del motverkar den ozon-
bildning och uppvarmning av klimatet som
orsakas av kvaveoxidutsldppen. Dess-
utom bidrar svavel till forsamrad miljo
genom bidrag till férsurningen.

Kolmonoxid, CO, och ofullstéandigt for-
branda kolvaten, HC, bildas ocksa vid for-
branning av flygbransle och deltar i pro-
cessen dér ozon bildas.
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2005, till 162 gram per personkilometer, se

figur 2. Detta beror p4 att antalet passagerare
per flygning har okat vilket ger ligre ut-
slapp per person.

Kvéaveoxider
Kviveoxidutslippen (NOx) har 6kat 2006
till 9 768 ton. Okningen var 3 procent jim-
fort med dret innan, se figur 3. Utslippen
fran inrikestrafiken minskade med cirka 8
procent.

Inrikes utslipp per personkilometer
minskade till 0,66 gram NOx/personkilo-
meter, se figur 4.

Svaveldioxid
Utslappen av svaveldioxid (SO,) i avgaser
frin flygplan varierar pd samma sitt som
koldioxidutslippen, dirfor att innehillet
av svavel i flygbrinsle och bildandet av sva-
veldioxid vid forbrinning i stort sett ir
konstant. Ar 2006 6kade svaveldioxidut-
slippen med 3 procent jimfort med 2005,
se figur 5. Svaveldioxidutslippen frin inri-
kestrafiken minskade med nirmare 6 pro-
cent.

Inrikes utslipp per personkilometer
minskade till 0,051 gram SO, /personkilo-
meter, se figur 6.
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Figur 1. Férdelningen av bulleremissio-
nervid Arlanda, Bromma och Skavsta
2006 (enligt ICAQO:s 6 bullerklasser).
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Flygbullret okar

Efter nagra ar av minskat buller vid svenska flygplatser 6kade det under
ar 2006, framst pa grund av 6kad trafik med de mest bullrande flygpla-
nen. | Sverige beraknas nagot under 10 000 personer vara utsatta for
flygbuller 6verstigande 55 decibel (ABA).

UTVECKLINGEN AV bullersituationen kring
de svenska flygplatserna ir beroende av
trafikutvecklingen och bullerprestanda pi
aktuella flygplan. Eftersom den ekonomis-
ka livslingden ir upp till 30 ar pi ett flyg-
plan kan effekterna av den tekniska ut-
vecklingen inte resultera i snabba forind-
ringar av bullerklimatet.

Bullerutvecklingen har gitt stegvis. I
samband med att de bullrande si kallade
kapitel 2-flygplanen utfasades 1995—2002
minskade bullret kraftigt kring de europe-
iska flygplatserna. Den tekniska utveck-
lingen innebir att flygplan blir tystare.
Den prognostiserade trafikokningen inne-
bir dock att bullrets effekter kring flyg-
platser kan komma att 6ka nigot under
kommande decennier.

Med utgingspunkt frin flygmarknadens
forindring och sammansittningen av flyg-
planflottan indras bulleremissionerna ar
forar.

Luftfartsstyrelsen har tagit fram ett sys-
tem for uppfoljning av bullerdata fér den
tunga flygtrafik som forekommer pa svens-
ka flygplatser. Bullret for varje flygplan-
rorelse jamfors med kravnivierna enligt
ICAOQO:s bullernormer, och grupperas i sex
olika bullerklasser, dir klass A dr den tys-
taste klassen med hinsyn till flygplanets
storlek och klass F den mest bullrande med
hinsyn till flygplanets storlek.

Genom att jamfora antalet flygrorelser i
respektive grupp erhills en samlad bild av
de bulleremissioner som alstras vid de
svenska flygplatserna.

Den kartliggning av bulleremissioner
som Luftfartsstyrelsen genomfort for ren
2005 och 2006 visar att antalet flygningar
totalt sett, med de minst bullrande flygpla-
nen, minskar i omfattning. Samtidigt ir
flygningarna med de mest bullrande flyg-
planen nigot fler dr 2006 4n dret innan.

Inom ICAO har bullerutvecklingen
kring flygplatser foljts upp pa global niva.
Det har tagits fram prognoser avseende
antal bullerutsatta personer inom olika
bullernivéer fram till 4r 2020. Det anvinda
bullermattet LDN har stora likheter med
det svenska FBN mattet'.

[ Visteuropa var det dr 2004 cirka 1,3
miljoner personer bullerutsatta for flyg-
buller 6verstigande LDN 55 dBA. Av dessa
bor cirka 0,5 procenti Sverige. Antal utsat-
ta personer kommer enligt prognosen att
fram till 4r 2020 oka till nirmare 4 miljo-
ner utsatta i Visteuropa. For hela virlden
giller en 0kning av antalet bullerutsatta
personer frin 17 miljoner ar 2004 till cirka
30 miljoner dr 2020.

Arbetet med samhillsbuller i Sverige
styrs av EU direktiv och miljomalsarbete.
Den svenska bullerforskningen fokuserar
pa upplevelsen av buller och bullers hilso-
effekter. Berorda myndigheter har initie-
rat samarbete om system for virdering av
bullerstorningar. Det finns forskningsrap-
porter som indikeraratt flygbuller ger upp-
hov till kraftigare storningsreaktioner in
motsvarande ljudnivier kring vigar och
jarnvigar.

Senare dr har dven sambhillets behov av
mer eller mindre tysta omridden uppmairk-
sammats.

Miljokvalitetsmalet Storslagen fjallmil-
jo harettdelmil som innebir att buller frin
luftfartyg senast dr 2010 ska vara forsum-
bartinomvissafjillomraden. Aktuellaom-
riden ir 7 regleringsomrade klass A enligt
terringkorningsforordningen  (1978:594)
och 9 nationalparker. Omridena ticker
ungefir 2 procent av Sveriges yta. Flyg-
verksamheten i de skyddade omridena ir
nistan enbart helikopterverksamhet. Om-
fattningen motsvarar i genomsnitt ungefir
en flygrorelse per vecka i vart och ett av de
16 omradena.

! Sivil FBN-som LDN-mitten beskriver dygnsviktade drsmedelvirden av flygbullret. Bigge mitten virde-
rar en natthindelse som 10 daghindelser. FBN virderar dessutom en kvillshindelse som 3 daghindelser.

CHRISTOFER AR, sedan ungefar sju ar tillbaka, flygradd. Han markte
forst av det under en USA-flygning — Christofer hade nyligen gatt igenom
en tuff period och var fortfarande i obalans. Starten och landningen gick
bra, men under nastan hela flygturen kdmpade han med panikkanslor.

- Det dr&jde ett par &rinnan jag flog igen. Men hade da turen att hamna
pa samma flight som flygbolagets beteendevetare, som undervisade
kabinpersonal i att hantera flygradda resenérer. | hennes séllskap gick
resan 6verraskande bra. Hon visste precis hur hon skulle hantera mig.
Jag landade narmast euforisk, tankte »jag har flugit!«.

Christofer, som ar fast besluten att dvervinna sin radsla, flog igen
n&gra mé&nader senare. Aven denna resa bjéd pé en positiv éverraskning.

—Nér jag berattade om min flygradsla, blev jag erbjuden att sitta i cockpit.
Det blev en fantastisk upplevelse. Efter start slog piloterna pa autopiloten
och bérjade beratta om alla instrument och matare. Vi pratade om livet
och nj6t av den vackra vinternatten. Och plétsligt var vi pA Bromma.
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EU ansluter flyget till handel
med utslappsratter

Flygets miljéfragor har under aret hamnat i fokus och arbetet inom EU
och International Civil Aviation Organization, ICAQ, har praglats av detta.
Arbetet med att begransa flygets utslapp till luft och séarskilt flygets kili-
matpaverkan samt att inforliva flyget i EU:s handelssystem har varit en
huvudfraga. | december 2006 lade EU-kommissionen ett lagforslag om
att ansluta flyget till systemet for handel med utslappsratter av koldioxid.

I ICAO HAR EN arbetsgrupp verkat, Emis-
sions Trading Task Force, ETTF, med upp-
gift att utarbeta vigledning for stater om
anslutning av luftfarten till utslippshandel
som ir forenlig med klimatkonventionen
och som ir 0ppen mot andra sektorer som
redan ingir i nationella handelssystem.
Aven inom European Civil Aviation Con-
ference, ECAC, har en arbetsgrupp, Emis-
sions Trading Task Group, haftiuppgiftatt
sprida information till alla ECAC-stater
om utvecklingen nir det giller utslipps-
handel och att samordna synpunkter i
ICAO-arbetet.

ETTF har i december 2006 lyckats
komma 6verens om ett fullstindigt utkast
till vigledning om utslippshandel till
ICAO:s miljokommitté, Committee on
Aviation Environmental Protection, CAEP,
trots stora motsittningar mellan deltagar-
na frin Europa och minga andra linder.
Den frimsta meningsskiljaktigheten giller
frigan om hur andra linders flygbolag kan
anslutas till ett utslippshandelssystem som
infors av en stat eller en grupp av stater.
Denna friga har ocksd varit foremal for
diskussioner 1 ICAO:s rad och 4r nira for-
knippad med arbetet om att inforliva flyget
1 EU:s handelssystem.

Avgifter pa emissioner

Sverige, Schweiz och Storbritannien ir de
enda linderna med erfarenhet frin emis-
sionsrelaterade startavgifter. Den modell
som tillimpas i Sverige bygger pd ECAC:s
rekommendation for hur utslipp ska riknas
fram for att anvindas i1 en avgiftsmodell.
CAEP hartillsatten arbetsgrupp, Emissions
Charges Task Force, med syfte att ta fram
vigledning forlokala emissionsavgifter for
medlemsstater inom ICAO som vill inféra
denna typ av avgifter. Ett forslag har tagits
fram for beslutav CAEP under 2007. Inom
ECAC:smiljoarbetsgrupp och undergrupp

om emissionsavgifter har underlag frin
Europa sammanstillts och ingitt i CAEP-
arbetet.

I ICAO, under CAEP, har en arbets-
grupp analyserat miljo- och kostnadseffek-
tivitetide olika dtgardsforslagen. Gruppen
har analyserat bland annat kostnadseffekti-
viteten i de lokala emissionsavgiftssystem
som finns idag. Sverige spelar hir en viktig
roll som ett av de fa linder som har denna
erfarenhet. En rapport om detta ir fardig
att liggas fram for CAEP under 2007.

Flyget ansluts till EU:s handel

med utslappsratter

EU-kommissionen vill ansluta flyget till
det system for handel med utslippsritter av
koldioxid som redan existerar i EU och
lade i december 2006 ett forslag till direk-
tiv som EU:s medlemsstater var allmint
positiva till.

Frin och med 2011 foreslas att utslipp
frin flygningar inom EU inf6rlivas 1 han-
delssystemet. Frin och med 2012 forordas
att ocksa flygningar till och frin EU-flyg-
platser inkluderas och alla flygbolag, frin
EU och frinlinder utanfor EU, ska omfat-
tas. Idag innefattar handelssystemet storre
forbranningsanliggningar och delar av
den energiintensiva industrin.

EU:sutslapp frin de internationella flyg-
transporterna okar snabbare 4n utslippen
frin nigon annan sektor, vilket paverkar
EU:s mojligheter att minska de totala ut-
slappen av vixthusgaser.

Syftet med handelssystemet ir att pa ett
kostnadseffektivt sitt minska utslippen av
koldioxid, som ir ett av de imnen som har
storst negativ inverkan pa vart klimat. (Se
faktarutorna »Hur fungerar EU:s handel
med utslappsritter« pa sidan 47 och »Luft-
fartens miljopaverkan genom utslipp till
luft« pd sidan 42.)

Handelssystemetir ettled i atagandet for

utslippsminskningar enligt Kyotoproto-
kollet dir utslipp fran inrikesflyget ingar.
Omfinget pi begrinsningar av utslipp
fran utrikesflyget 4r daremot inte faststallt
genom ataganden i Kyotoprotokollet.

Foratt begrinsa den snabba 6kningen av
utslipp fran luftfarten kommer det enligt
lagforslaget att sittas ett tak for det totala
antalet tillgingliga utslippsritter som mot-
svarar den genomsnittliga utslippsnivin
under 2004—2006. Enligt forslaget kom-
mer ndgra fi procent av ritterna att auktio-
neras ut av medlemsstaterna, medan den
overvildigande majoriteten kommer att
delas ut gratis med hinsyn tagen till flygo-
peratorernas effektivitet (riktmirken).

For att minska de administrativa kost-
naderna kommer ldtta luftfarkoster inte att
omfattas och varje operator/flygbolag
kommer att administreras av en enda med-
lemsstat.

Om man utgar frin att flygbolagen for
over alla extra kostnader pi kunderna,
skulle priset for en typisk tur- och retur-
flygning inom EU 6ka med mellan 15 och
90 kronor till 2020 enligt kommissionens
kalkyler. Priset pa lingre flygresor skulle
oka mer beroende pi resans langd.

Till 2020 skulle de drliga koldioxidbe-
sparingarna frin handelssystemet enligt
kommissionens berikningar uppga till
cirka 183 miljoner ton — vilket exempelvis
ir dubbelt si mycket som Osterrikes arliga
utslipp av vixthusgaser fran alla killor —
jimfort med om inga dtgirder vidtas. Di-
rektivforslaget dr en del av en omfattande
strategi fOr att ta itu med utslipp frin luft-
farten som dven innefattar mer forskning
om miljovinlig teknik och forbittringar i
flygledningstjinsten. For att hantera andra
gaser in koldioxid kommer kommissionen
att foresld atgarder for kviveoxidutslipp i
ett separat forslag senast slutet av 2008.

En stor utmaning for EU ir frigan om
inforlivande av andra landers flygbolag pa
linjer frin och till EU. Den frigan ir hogst
kontroversiell. Olika uppfattningar stir
idag mot varandra och motatgirder frin
tredje linder kan forsvira inforandet av ett
system som behandlar alla linders flygbo-
laglika. Ytterstar frigan politisk och fram-
tida diskussioner i olika internationella
organ fir stor betydelse.

Flygets miljopaverkan fick 6kad aktualitet under
2006 och allt tyder nu pa att &ven flyget kommer
attingé i handeln med utslappsratter. Enligt
forslaget fran EU ska det bli verklighet ar 2011.
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Hur fungerar EU:s handelssystem for utslappsratter?

Handelssystemet baseras pa att det satts ett tak for hur stora de totala utsléappen av
koldioxid inom systemet far vara under en period och pa att det ges ut utslappsratter
motsvarande den faststéllda utslappsnivan. Genom att minska volymen av utslapps-
ratter kan EU minska koldioxidutslappen inom ramen fér de verksamheter som ar anslut-
natill systemet.

Ett handelssystem é&r ett kostnadseffektivt styrmedel fér att minska koldioxidutsldpp
eftersom utsldppen kommer att minska i de verksamheter dér kostnaden fér reduktio-
nen &r l4gst.

Féretag som &r anslutna till systemet tilldelas ett antal utslappsratter och féretagen
maste sedan vid en given tidpunkt redovisa utslappsratter som motsvarar deras fak-
tiska utslapp av koldioxid. Ett féretag, vars utslapp av koldioxid dverskrider tilldelning-
en av utslappsratter, kan kdpa utslappsratter fran féretag som inte anvander hela sin
tilldelning. P& sa satt skapas en marknad for utslappsratter, pa vilken priset bestams
av tillgdng och efterfragan. De totala koldioxidutslappen bestams déarigenom av den
totala volymen utslappsratter. Daremot satts inte nagot tak for utslappen fran varje
enskild anldggning.
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Europeiska medlemmar i internationella organisationer

ICAO (51)** ECAC (42)
Andorra

Kazakstan
Kirgizistan
Ryssland
San Marino
Tadzjikistan
Turkmenistan EASA (31)
Vitryssland Island

JAA (42)
Azerbajdzjan
Georgien

*

EU (27)
Estland
Lettland

EUROCONTROL (37)

*

Albanien* Moldavien
Armenien* Monaco
Bosnien/Hercegovina* Serbien
Kroatien Turkiet
Makedonien* Ukraina*

Norge
Schweiz

Belgien Nederlédnderna
Bulgarien Polen

Cypern Portugal
Danmark Rumaénien*
Finland Slovakien
France Slovenien
Grekland Spanien
Ungern Storbritannien
Irland Sverige

Italien Tjeckien
Litauen Tyskland
Luxemburg Osterrike
Malta

*Kandiderar till JAA.  ** I ICAO ingar totalt 189 stater, varav 51 fran Europa.

Internationella organisationer

International Civil Aviation Organization,
ICAO, ar FN:s sjalvstédndiga fackorgan for
civil internationell luftfart. De 189 férdrags-
slutande staterna har genom att ratificera
konventionen om internationell civil luftfart
(Chicagokonventionen) férbundit sig att
samarbeta for att sékerstélla storsta mojliga
likformighet i fraga om foreskrifter och till-
lampningsforfaranden. Inom ICAQO:s ram
utarbetas ocksa olika konventioner pa luft-
fartens omraden, t.ex. nar det géller terrorist-
bekdmpning och ansvarighets- och forsak-
ringsfragor.

Committee on Aviation Environmental
Protection, CAEP, ar ICAO:s miljdkommitté.
| kommittén ingar 21 av ICAO:s medlems-
lander samt 12 observatorer.

European Civil Aviation Conference,
ECAC, ar en organisation som arbetar med
att formulera harmoniserade rekommenda-
tioner, inom ramen for ICAQO:s regelverk.
Malet &r att gynna utvecklingen av ett sékert,
effektivt och uthalligt europeiskt flygtran-
sportsystem.

Eurocontrol ar ett europeiskt samarbetsor-
gan med uppgift att verka fér att utveckla det
europeiska natverket for flygtrafiktjanster,

bland annat genom att harmoniseraochinte-
grera tekniska system och operativa meto-
der. En viktig del av arbetet &r att utveckla
kapaciteten i luftrummet med bibehallen
flygsakerhet.

Joint Aviation Authorities, JAA, aren sam-
arbetsorganisation for europeiska luftfarts-
myndigheter som har till syfte att framja en
hog och enhetlig flygsékerhetsniva i Europa
genom att utforma gemensamma flygsaker-
hetsregler for den civila luftfarten. JAA:s
uppgifter har successivt tagits éver av EASA
men under en vergangsperiod kommer JAA
att ha ett samordningskontor nara EASA.

European Aviation Safety Agency, EASA,
ar en EU-myndighet. Syftet ar att skapa och
uppratthalla en hég och enhetlig sékerhets-
niva inom den civila luftfarten i Europa, ska-
pa en hég och enhetlig miljéskyddsniva,
underlatta den fria rérligheten for varor, per-
soner och tjanster, gynna kostnadseffektivi-
teten vid reglerings- och certifieringsforfa-
randen och undvika dubbelarbete pa natio-
nell och europeisk niva. De ska dessutom
sprida gemenskapens syn pa civila saker-
hetsnormer och sdkerhetsbestammelser for
den civila luftfarten.

Sakerhet

Utvecklingen for flygsikerheten under aret varierade.
Inget haveri drabbade svensk linjefart och charter medan
sju haverier drabbade 6vrig kommersiell luftfart.

For att minska riskerna for brottsliga handlingar riktade
mot flyget infordes under aret straingare regler for vatskor
1 handbagaget.
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Figur 1. Haverier i linjefart och charter,
svensk luftfart 1997-2006.

Antal haverier
2

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

M Icke dodlig utgadng M Dédlig utgang
= Sékerhetsutveckling == Haverifrekvens

Total haverifrekvens 10-arsmedelvérde 0,30 (0,33 féreg. per.)
Dédlig utgang, haverifrekvens 10-arsmedelvarde 0,03 (0,03)

Figur 2. Haverier i kommersiell luftfart
med lattare luftfartyg, svensk luftfart
1997-2006.

Antal haverier

12 //
10 //

-2
1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

M Icke dodlig utgang M Dodlig utgang
= Sakerhetsutveckling == Frekvens
=== Sé&kerhetsutveckling dédlig

Total haverifrekvens 10-&rsmedelvérde 7,6 (6,6)
Dédlig utgang, haverifrekvens 10-arsmedelvérde 0,8 (0,6)
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Forbittrad flygsaikerhet inom
linjefart och privatflyg

Ar 2006 blev positivt ur sdkerhetssynpunkt fér svensk linjefart och charter
och privatflyg, medan trenden for évrig kommersiell luftfart var negativ.
Inom linjefart och charter intraffade inget haveri. Antalet haverier inom
privatflyget var 11, det lagsta pa dver 35 &r. Ovrig kommersiell luftfart
drabbades av 7 haverier, varav tva med dddlig utgdng och sammanlagt
5 omkomna — det varsta aret pa mer &n 10 ar.

LUFTFARTSTYRELSENS STATISTIK for have-
rier grundas pa olyckor oavsett var i varl-
den de intriffat och som drabbat svenskre-
gistrerade luftfartyg i svensk luftfart eller
luftfartyg registrerade i annat land men
som nyttjas i svensk luftfart.

Denna avgrinsning foljer internationella
overenskommelser. Haveri definieras som:
1. Olyckor dir luftfartyget (lygplanet, he-

likoptern och s vidare) har fitt si stora

materiella skador att det inte fir flyga om
det inte reparerats och/eller

2. olyckor med omkomna och/eller allvar-
liga personskador, som kriver sjukhus-
vard i mer in 48 timmer eller medfort
komplicerade benbrott.

Riksdagens mal for sédkerheten
Riksdagen har faststillt foljande etappmail
for sikerheten inom svensk luftfart:

Flygsikerhetsstandarden ska vara lagst i
nivi med den som finns i 6vriga vilutveck-
lade luftfartsnationer. For den tunga kom-
mersiellaluftfarten bor malet vara att minst
halvera haverifrekvensen under perioden
1998—2007.

Antalet haverier inom privatflyget bor
halveras inom perioden.

Inget haveri i linjefart och charter
I jamforelse med andra vilutvecklade luft-
fartsnationer har Sverige en god flygsiker-
het som ligger vil i nivd med bland annat
USA och EU inom den tunga luftfarten,
det vill siga linjefart och charter.

Under 2006 intriffade inget haveriinom
linjefart och charter, se figur 1.

Detsenasthaverietintraffade 2005 isam-
band med landning di flygplanets bak-
kropp skadades vid islag i landningsbanan.
De strukturella skadorna blev av sidan
omfattning att hindelsen klassades som
haveri. Ingen av de ombordvarande 213
personerna skadades.

Haverifrekvensens medelvirde for 10-
arsperioden 1997—2006 4r 0,30 per 100 000
flygtimmar baserat pa flygtidens prognos
for 2006. Detta viarde dr 10 procentligre in
foregiende 10-drsperiod, det vill siga en
forbittring av flygsikerhetsutfallet.

Detta medfér att det finns goda mojlig-
heter att na flygsikerhetsmalet, halvering
avhaverifrekvensen. Dock firendastettha-
veri intraffa under 2007 for att malet ska nés.

Negativ trend for 6vrig

kommersiell luftfart

Den kommersiella luftfart som inte inne-
fattas i1 linjefart och charter och inte ir
skolflygning definieras som kommersiell
luftfart med lattare luftfartyg. Tidigare
anvindes bruksflye som definition av
denna kategori. Verksamheten omfattar
savil personbefordran som uppdrag dir
luftfartyget nyttjas som redskap. Den in-
ternationellabenimningen ir Aerial Work.
I verksamheten nyttjas savil flygplan som
helikoptrar. Frin och med 2004 har ocksi
tagits med kommersiella ballonger, som
framst bedriver flygning av karaktiren
sightseeing.

Under 2006 intraffade 7 haverier, s med
helikopter, 2 med flygplan, ingetmed kom-
mersiella ballonger, se figur 2. I tva haverier
omkom samtliga ombord. Ett haveri drab-
bade kustbevakningen efter ett vingbrott,
utredningen ir innu inte avslutad. Samtli-
ga 4 besittningsmedlemmar omkom. Det
andra haveriet intriffade under strickflyg-
ning med en helikopter som av okind an-
ledning kolliderade med terringen, utred-
ning pigdr aven har.

Sikerhetsutvecklingen &ver senaste 10-
arsperioden visar pd en negativ trend inom
ovrig kommersiellt luftfart. De senaste tva
dren visar pa en atergang till tidigare nivier.
Den linga perioden utan haverier med
dodlig utging har nu brutits.

Det ser 1 nulidget inte ut som att flygsi-
kerhetsmalet, en halvering av haverifrek-
vensen fram till och med 2007, kommer att
uppnas.

Inget haveri inom skolflyget

Skolflyget bestir av verksamhet som be-
drivs bide i kommersiella flygskolor och
flygklubbar.

Under 2006 intriffade inget haveri me-
dan detunder 2005 intriffade ssammanlagt 6
haverier, inget med dodlig utging, se figur 3.

Sikerhetsutvecklingen for den totala ha-
verifrekvensen visar inte nigon forbitt-
ring. Daremot har inget haveri med dodlig
utging intriffat sedan 1996, vilket ger en
gynnsam trend for de allvarliga haverier-
na. Haverifrekvensen for dodlig utging ir
nollioch medattinga dodliga haverier in-
traffat de senaste tio aren.

Stréngare regler fér bagage och vid sékerhetskon-
trollen minskar riskerna fér brottsliga handlingar
riktade mot flyget.

Forbattrad flygsédkerhetinom
privatflyget
Privatflyg innebar verksamhet som bedrivs
med luftfartyg (flygplan, helikopter och s3
vidare) som ir si kallade normalklassade
eller experimentklassade. Detta samman-
hinger med vilka normer som tillimpats
di luftfartyget byggts. I denna kategori
ingdr inte ultralitta luftfartyg, segelflyg-
plan och sd vidare.

Under 2006 intriffade 11 haverier, varav
3 med dodligutging. Fem personer omkom
sammanlagt, varav 3 i ett haveri, se figur 4.
Aret 2006 blev, vad giller antalet haverier,
det bista aret pd Gver 35 dr, men diremot
negativt med avseende pa konsekvenserna.

Det finns nu goda utsikter att malet,
halvering av antalet haverier, kommer att
nis till utgdngen av 2007. Halveringsmalet
innebir att antalet haverier da bor ligga pa
1 genomsnitt 12 per ar.

Figur 3. Haverier med skolflyg, svensk
luftfart 1997-2006.

Antal haverier
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M Icke dodlig utgdng M Dédlig utgang
= Sé&kerhetsutveckling == Frekvens
— Sékerhetsutveckling dédlig

Total haverifrekvens 10-arsmedelvarde 6,2 (8,3)
Dédlig utgéng, haverifrekvens 10-arsmedelvérde 0 (0,4)

Figur 4. Haverier i privatflyg (ej sport-
betonat), svensk luftfart 1997-2006.

Antal haverier
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M Icke dodlig utgdng M Dodlig utgéng
= Sakerhetsutveckling == Frekvens
== Sakerhetsutveckling dodlig

Total haverifrekvens 10-arsmedelvarde 24,5 (25,6)
Dédlig utgéng, haverifrekvens 10-arsmedelvérde 2,2 (1,8)
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Saval privatcertifikat som flygtimmar
fortsatter att minska, vilket ocksé bidragit
till farre haverier. Samtidigt fortsétter flyg-
sé@kerhetsarbetet inom privatflyget.
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Antalet omkomna inom
privatflyget okade under
2006 medan antalet haverier

minskade

Ar 2007 ska antalet haverier inom privatflyget vara halverat. For att upp-
na detta mal startade davarande Luftfartsinspektionen 1998 projektet
H50P. Projektet forutsatte ett stort engagemang och medverkan fran
lokala organisationer som flygklubbar och olika intresseorganisationer.

GENOM INFORMATION och utbildningar ska
flygsikerhetsarbetet nd samtliga innehava-
re av privatflygcertifikat. Under perioden
har sammanlagt cirka 150 instruktorer ut-
bildats och cirka 3 ooo piloter deltagitidessa
kurser. Samtidigt har ett tjugotal kompen-
dier, som behandlat olika aspekter av flyg-
sakerhet, getts ut.

Flygsikerhetsarbetet i projektet forutsit-
ter ett nira samarbete mellan myndigheten
och allminflygets intresseorganisationer.
Arbetet kommer att fortsitta under 2007.

Nir projektet inleddes var det framst
riktat mot det normalklassade motorflyget.
Under senare ir har det ultralitta flyget,
UL, flygplan som viger hogst 450 kg, haft
en kraftig okning i Sverige varfor pro-
jektet nu ocksi vander sig till dessa piloter.

Léra av misstagen
En av de grundliggande frigorna for flyg-
sakerhetsarbetet dr att Oppet diskutera er-
farenheter och eventuella misstag, for att
dirigenom undvika att misstag upprepas.
Antalet olyckor har, sedan starten av
H50P, minskat och nirmar sig det uppsat-
ta médlet. Under 2006 uppgick antalet ha-
verier inom privatflyget till tio stycken och
antalet omkomna till fem, jamfort med 13
haverier och en omkommen &iret innan.

Tre personer omkom da deras plan gick ner
i havet soder om Skine. En person omkom
vid en kollision i luften med ett annat flyg-
plan under en flyguppvisning pd Malta och
en person omkom vid ett haveri i Istorp,
Marks kommun, di planet fattade eld vid
nedslaget.

Skolflyg och privatflyg helikopter hade
inget haveriunder 2006, medan antalet ha-
verier inom UL uppgick till fem, varav en
omkom vid ett haveri utanfor Kristine-
hamn.

Andrade forutsattningar
Flygsikerhetsarbetetinom ramen for H50P
har bidragit till att antalet haverier inom
privatflyget har minskat. Samtidigt har
andra forutsittningar forandrats under de
senaste aren. Bland annat har antalet pilo-
ter med privatcertifikat minskat liksom
antalet flygtimmar. Aven tillging till flyg-
plan, flygfilt, luftrum, vider, och kostna-
der bidrar till helhetsbilden nir det giller
sikerhetsutvecklingen. De senaste drens
utveckling inom UL, dir antalet certifikat
okar, har ocksa flyttat 6ver en del av siker-
hetsfrigorna till denna flygform som har
delvis andra forutsittningar in det nor-
malklassade flyget.

Begriansning av vatskor
kraver valinformerade

passagerare

Den 6 november 2006 infordes begransningar av vatskor i handbagaget
inom hela EU. For att underlatta inférandet av de nya reglerna i Sverige
genomférdes en omfattande informationsinsats som riktade sig till flyg-

passagerarna.

MALET FOR LUFTFARTSSKYDDET dr att mini-
mera riskerna for brottsliga handlingar
riktade mot flygtransportsystemet. Fore-
skrifter om atgarder inom luftfartsskyddet
har funnits sedan borjan av 1990-talet och
har sedan dess utvecklats for att uppfylla
internationella standarder och rekommen-
dationer samt EU-forordningskrav.

International Civil Aviation Organisa-
tion, ICAQO, har under 2006 genomfort en
tillsyn av Luftfartsstyrelsens myndighets-
arbete samt den operativa verksamheten pa
Arlanda flygplats, med ett gott resultat som
visar att Sverige uppfyller ICAO:s standar-
der och rekommendationer.

Foljande idr viktiga exempel under dret
pa nya foreskrifter i det nationella siker-
hetsprogrammet i Sverige (samtliga exem-
plen baseras pA EG-forordningar):

¢ Identitetskontroll av passagerare pd inri-
kesflygningar for att sakerstilla att det ar
samma passagerare som checkar in baga-
ge som idven foljer med pa flygningen
(kravet for utrikes avgingar infordes
2005),

* begrinsning av vitskor i handbagaget
for att minimera sabotagerisken med
flytande explosiva imnen, samt

* uppdaterade krav pi teknisk utrustning
for sikerhetskontroll av passagerare, ba-
gage, frakt och post.

Passagerarnas bekvamlighet viktig
Inférandet av begrinsningar av vitskor i
kabinbagaget frin den 6 november har
varit en resurskriavande arbetsuppgift for
savil Luftfartsstyrelsen som flygplatserna
och flygbolagen.

I arbetet med att ta fram de nya EG-
forordningskraven var det viktigt att ta
fortsatt hansyn till passagerarnas bekvim-
lighet, d.v.s. att det ska vara mojligt att

medforabegrinsademingdervitskaihand-
bagaget. De nya reglerna tillater att passa-
gerarna i handbagaget tar med behillare
med vitska som rymmer max roo ml (1 dl)
och behillarna ska placeras i en en-liters,
dterforslutningsbar, genomskinlig plats-
piase. Diarmed ar det fortfarande mojligt att
t.ex. ta med nddvindiga toalettartiklar for
linga flygningar i kabinen eller att resa en-
bart med handbagage.

Dessutom var det viktigt att kraven ut-
formades si att sikerhetskontrollen av pas-
sagerare och handbagage kan genomféras
med en acceptabel kotid. En annan bety-
delsefull forutsittning for att undvika kaos
pa flygplatsernaisamband med att reglerna
tradde i kraft var att passagerarna var med-
vetna om de nya kraven och hur de skulle
packa ritt. Luftfartsstyrelsen har darfor
tillsammans med flygplatser och flygfore-
taginformerat om de nya kraven via webb-
sidor och massmedia. En resenidrsunder-
sokning som utfordes den 6 november pa
Arlanda visade att 97 % av passagerarna
kinde till att nya krav gillde frin och med
den dagen. (Lis mer pa Luftfartsstyrelsens
webbsida:
www.luftfartsstyrelsen.se/vatskor.)

Gemensam avgift fér sdkerhetskontroll

oférandrad

Den gemensamma avgiften for sikerhets-
kontroll, GAS, tas ut av flygforetagen och
ska ticka kostnaderna for sikerhetskon-
troll av passagerare och bagage pi de svens-
ka flygplatserna. Avgiften baseras pa anta-
letavresande passagerare frin svenska flyg-
platser. Ett utjimningssystem gor att avgif-
ten ir den samma oavsett vilken flygplats
man reser fran. Avgiften for 2007 har be-
slutats till 30 kronor per passagerare, vilket
ir samma avgift som gillde fér dr 2006.
Luftfartsstyrelsen administrerar GAS.

Luftfartsskydd
i Sverige

| Sverige finns totalt cirka 200 opera-
térer som omfattas av det nationella
sékerhetsprogrammet, t ex flygplat-
ser, svenska och utlédndska flygfére-
tag, speditorer och fraktterminaler,
postoperatorer, cateringforetag,
flygtrafiktjanst, stadféretag samt
utbildningsorganisationer. Syftet ar
att allt som kommer ombord pa ett
flygplan har omfattats av tillrackliga
sakerhetsatgarder.

Luftfartsstyrelsen ar utsedd av
regeringen att utveckla det nationel-
la sékerhetsprogrammet och ska
ocksa se till att de verksamhets-
utdvare som omfattas av foreskrifter
i programmet uppfyller kraven i sin
verksamhet. Detta sker bland annat
genom féranmalda tillsyner eller
oanmalda inspektioner och tester.

Dessutom utférs registerkontroll
av personer som medges tilltrade
utan ledsagning till omraden som ar
kansliga av luftfartsskyddsskal.
Under 2006 genomférdes cirka
7 500 registerkontroller.
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Flygplats-

utveckling

Luftfartsverket, LFV, minskade under aret sitt engagemangisma
och olonsamma flygplatser. Av landets 41 flygplatser med linjetrafik
och charter Ager LFV idag 16 stycken.

En utredning for att se 6ver hela flygplatssystemet startade under
aret och ska hosten 2007 redovisa ett forslag hur statens framtida
engagemang ska se ut.

Kostnaderna for den statligt upphandlade trafiken till olonsamma
flyglinjer minskade.

Svenska flygplatssystemet
ses over

Flygplatssystemet i Sverige ar just nu féremal for en Gversyn. En utreda-
re har utsetts av regeringen att lamna forslag till inriktning och prioritering
av det langsiktliga statliga ansvaret for flygplatser. Idag finns totalt 41
flygplatser med linjetrafik eller charter, varav 16 &gs av staten.

HALMSTAD FLYGPLATS koptes av Halmstads
kommun frin LFV 2001. Genomavtal itog
sig LFV att fortsatt finansiera och driva
flygplatsen fram till och med 2010. Under
2005 kom LFV och Halmstads kommun
overens om att Halmstads kommun skulle
ta over bide finansiering och drift av flyg-
platsen frin och med den 1 januari 2006.

Regeringen beslutade den 2 november
2006 att godkidnna det avtal som ingdtts
mellan LFV och Kalmar kommun gillan-
de overlitelse av Kalmar flygplats till Kal-
mar kommun. Avtalet innebir att Kalmar
kommun tar dver ansvaret for flygplatsen
frin och med den 1 januari 2007.

Flygplatsinfrastrukturen i Sverige tacker
i princip hela landet. Reguljir linjetrafik
eller chartertrafik bedrivs for ndrvarande vid
41 flygplatser. Staten genom LFV, driver 16
av dessa flygplatser. Dirutover finns 25§
flygplatser med annan huvudman in staten
(kommunala, privata) dir det idag bedrivs
linjetrafik eller chartertrafik, se fabell 1.
Verksamheten p3 Hultsfred-Vimmerby
flygplats 4r for nirvarande nedlagd pi
grund av attlinjetrafiken darifrin har upp-
hort.

Oversyn av flygplatssystemet
Regeringen beslutade den 1 juni 2006 att
faststilla direktiv till en sdrskild utredare
att gora en Oversyn av det samlade svenska
flygplatssystemet. Christina Rogestam har
utsetts som offentlig utredare. En expert-
grupp med foretradare for myndigheter
och branschorgan har utsetts.

Regeringen beslutade den 9 november
2006 om tilliggsdirektiv till utredningen.
Som komplement till tidigare beslutade
direktiv ska utredaren ytterligare analyse-
ra och ge forslag i frigor om internationell
tillginglighet, stodsystemets utformning,
flygfrake, LFV:s organisation samt finan-
siering.

Syftet med Oversynen ir att med ut-
gangspunkt 1 de transportpolitiska malen

limna forslag till inriktning och priorite-

ring av det lingsiktiga statliga ansvaret for

flygplatser. Uppdraget ska redovisas till re-

geringen senast den 1 oktober 2007.
Uppdraget kan sammanfattas i foljande

punkter. Utredaren ska:

e Analysera fOrutsittningarna for och
konsekvenserna av att tillimpa lingre
restider dn tva timmartill och fran Stock-
holm for alternativa transportmedel.
Analysera och ge forslag till vilka alter-
nativa mojligheter som finns att siker-
stilla en god interregional tillganglighet.
Virdera flygplatsernas roll och betydelse
med utgingspunkt frin direktlinjer till
storre europeiska nav samt med utgings-
punktide nordiska huvudstadsnaven.
Belysa LEV:s roll som statlig infrastruk-
turhéllare.
Redovisaekonomiskaochtransportpoli-
tiska forutsittningar for konsekvenser av
alternativa verksamhetsformer for LFV.
Foresld en robust och lingsiktig finan-
sieringsmodell for flygplatssystemet.

Se 6ver det nuvarande driftbidragssyste-
met.

I sina Overviganden om finansierings-
modellen striva efter att finna en limplig
ansvarsfordelning mellan stat, regioner,
kommuner och niringsliv.

Overviga i vilken min som flygfrakt-
verksamhetenborbeaktasifrigoromsta-
tens ansvar for flygplatser.

Ge forslag om mojlig trafikering med
utgingspunkt frin en anpassad infra-

struktur. Reguljér linjetrafik eller chartertrafik bedrivs
fér narvarande vid 41 flygplatser i Sverige.

Tabell 1. Antal passagerare vid statliga respektive icke-statliga flygplatser 2005 och 2006.*

Linjefart och charter 2005 2006 Forandring %

Statliga 22025941 22942 756 4,2
Icke-statliga 2901 164 2995491 3,3
Totalt 24927 105 25938 247 41

*Norrkoping klassas som statlig 2006. Halmstad klassas som icke-statlig 2006, men var statlig 2005.
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OLLE SPENDERAR ungefar hundra natter

per &r pa hotell, och hinner med nastan lika
manga flygresor. For ett par &r sedan skulle
han flyga till London i jobbet. Han hade med
sig en hel del musikutrustning. Nar allting var
incheckat gick han vidare till passkontrollen,
och insag dar att han glomt passet.

— Markpersonalen var vanlig nog att boka
om mig till nésta London-flyg, som skulle lyfta
fyra timmar senare. De s&g ocksa till att lasta
om min utrustni attad skyndade jag till
Arlanda-polisen ett »panikpass«.
Men pé poliskontor et ut patiden,
och jag hann bli ganska stressad. Skulle jag
missa ytterligare ett plan?

Efter ett par timmars vantan fick Olle sitt
temporara pass. Och nér poliserna insag
hur brattom det var, agerade man plétsligt
snabbt. De tog med sig Olle i en polisbil,
och korde i hog hastighet till ratt avgangshall.

—Tva poliser eskorterade mig, genom
passkontroll och gate, andaini planet. De
mer eller mindre satte ned mig pé flygsatet.
Som jag ser det, kunde mina medresenarerna
tolka entrén p& tva satt. Antingen sdg de
mig som en farlig brottsling, pa vag fran ett
fangelse till ett annat. Eller som en VIP-
hanterad rockstjarna. Sjalv gillar jag den
sista tolkningen bést.

Kostnader for upphandlad
flygtrafik minskade for andra

aret1rad

Under 2006 minskade kostnaderna for upphandlade flyglinjer fran
125 miljoner kronor 2005 till 76 miljoner kronor 2006. Rikstrafiken
genomférde under &ret en ny trafikupphandling pé linjen Ostersund-

Umea.

STATEN FORTSATTER att skjuta till pengar
till regionalpolitiskt motiverade och sam-
tidigt olonsamma flyglinjer. Rikstrafiken
har ansvaret for upphandlingar av trafik pa
de aktuella linjerna och foljer ocksa I6pan-
de upp denupphandlade flygtrafiken genom
att hamta in uppgifter frin operatorerna.

Regeringen faststillde 1993 vissa mini-
mikravifriga om utbud och kvalitetiform
avallmin trafikplikt for linjen Ostersund -
Umead. I december 2001 beslutade reger-
ingen att infora allmin trafikplikt pa 10
nya inrikes flyglinjer i Norrland och norra
Virmland.

Avtalet for flyglinjen Ostersund—Umed
16pte utioktober 2006. Upphandlingen av
trafik pd denna linje genomfordes dirfor
under viren 20006.

Under dret minskade kostnaderna for de
upphandlade linjerna med 49 miljoner kro-
nor, frin 125 miljoner kronor 2005 till 76
miljoner kronor 2006, se tabell 1.

| genomsnitt 457 kronor per resa

Rikstrafikens genomsnittliga kostnader
per resa for den upphandlade flygtrafiken
varierar kraftigt. Som mest uppgar den till
2 565 kronor per resa for linjen Pajala—
Luled. Féregiende dr uppgick kostnaderna
for Pajala till 3 s62 kronor per resa.

Den genomsnittliga kostnaden for flyg-
upphandlingen var 457 kronor perresa 2006
jamfort med 845 kronor per resa 2005.

Statens kostnader per resa for den upp-
handlade trafiken framgar av tabell 2.

Tabell 1. Upphandlad trafik 2006.

Flyglinje Operator
Pajala-Luled Nordkalottflyg AB
Stockholm-Arlanda-Sveg Nex Time Jet AB
Stockholm-Arlanda-Hagfors-Torsby Nex Time Jet AB
Stockholm-Arlanda-Vilhelmina-Storuman-Hemavan Skyways Express AB
Stockholm-Arlanda—-Arvidsjaur-Lycksele Skyways Express AB

Stockholm-Arlanda-Gallivare
Ostersund-Umea

Nordic Regional
Nordic Regional

Tabell 2. Statens kostnader per resa fér den upphandlade trafiken.

Upphandlad linje 2003 2004 2005 2006
Ostersund-Umeé 1087 1077 1079 744
Arvidsjaur-Arlanda 510 792 647 203
Hemavan-Arlanda 2052 2458 1751 222
Gallivare-Arlanda 735 847 664 284
Lycksele—-Arlanda 418 614 544 286
Storuman-Arlanda 842 943 860 653
Vilhelmina—-Arlanda 586 736 688 502
Sveg-Arlanda 1699 1506 1754 1751
Pajala—Lulea 4696 2887 3562 2565
Torsby/Hagfors—Arlanda 1284 1205 1310 1267
Genomsnittlig

kostnad perresa 832 973 845 457
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Genom att kombinera buss- och jarnvags-
transporter med landets flygplatser
férbattras kollektivtrafiken.

Utbyged infrastruktur och
investeringsstod starker
flygtransportsystemet

Samverkan mellan olika trafikslag ar grundlaggande inom transportpoli-
tiken for att fa ett fungerande transportsystem totalt. Bra marktranspor-
ter till flygplatserna ar till exempel viktiga for flygtransportsystemet. Det
statliga investeringsstodet till icke-statliga flygplatser bidrar i sin tur till
hogre tillganglighet och regional utveckling. Under 2006 utbetalades
21,6 miljoner kronor i statligt investeringsstod.

LANSSTYRELSEN I SKANE lin har i feb-
ruari 2005 godkint miljokonsekvensbe-
skrivningen av ny jarnvigstorbindelse till
Malmo-Sturup med tunnel under flygplat-
sen. Kostnaderna for firdigstillande av
jarnvigsforbindelsen har beridknats till tva
miljarder kronor. Den foreslagnajirnvigs-
forbindelsen skulle innebira att Malmo-
Sturup flygplats kan nds med tig i ett inte-
grerat trafiksystem med Oresundstig och
Pigatig. Men forbindelsen har inte priori-
terats 1 den faststillda nationella banhall-
ningsplanen for dren 2004—2015.

Busspendel till Malm&-Sturup och

tag till Stockholm-Arlanda

For att forbittra tillgingligheten till
Malmo-Sturup flygplats driver Luftfarts-
verket, LFV, ett projekt som syftar till att
koppla ihop jirnvigen i ostra Skine med
hjalp av anslutningsbussar. Trafiklosning-
en innebir att en busspendel sitts in mellan
Svedala och Malmo-Sturup. Pa Svedala
station mots pigatigen mellan Malmo och
Ystad. Den kombinerade buss- och jirn-
vigspendeln innebir en bittre och snab-
bare kollektivtrafikforsorjning till flyg-

Tabell 1. Utbetalda investeringsbidrag under 2006.

Flygplats Belopp Investeringsobjekt

Kramfors 5178835 Omtoppning av rullbana

Lycksele 4000000 Breddning och férlangning av rullbana
Storuman 4416 000 Terminalbyggnad

Torsby 3000 Terminalbyggnad, rullbana
Trollhattan 431200 Inhagnad av flygplatsomrade
Vasteras 5000000 Inflygningsljus

Orebro 2627000 Terminalbyggnad

Summa 21656 035
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platsen frin frimst de Ostra delarna av
Skine.

Mindagen den 21 augusti 2006 borjade
Upptigetrullapdstrickan Upplands Viasby—
Stockholm-Arlanda—Uppsala—Givle. Med
avgingar varje halvtimme har det blivit
snabbare och enklare att resa kollektivt till
och frin Arlanda. SL:s pendeltig frin
Stockholms Central via Solna och Sollen-
tunaansluter till Upptigeti Upplands Visby.
Efter ett snabbt byte tvirs dver plattformen
nis Arlanda pa itta minuter. Frin Uppsala
till Arlandablirrestiden 19 minuter. Tagen
ir moderna motorvagnstigav typen Regi-
na med 170 sittplatser.

21,6 miljoner kronor i investeringsstod
Luftfartsstyrelsen beslutar om investe-
ringsbidrag till kommunala och privata
flygplatser. Stodet ir till for byggande av
flygplatsanliggningar eller flygplatstermi-
naler som tillgodoser ett allmint kommu-
nikationsbehov. Beslut fattas efter samrad
med berord linsstyrelse, regionalt sjalvsty-
relseorgan eller kommunalt samarbetsor-
gan samt Vigverket.

Under 2006 betalades 21,6 miljoner kro-
nor ut i investeringsbidrag, jimfort med
9,5 miljoner dret innan.

I'tabell 1 redovisas utbetaldainvesterings-
bidragunder 2006 till kommunala och pri-
vata flygplatser.

Driftbidrag till flygplatser

pa samma niva

Under 2006 férdelades totalt 101,8 miljoner kronor i driftbidrag till 21
flygplatser i Sverige, samma summa som foérdelades 2005. Driftbidra-
get, liksom det statliga investeringsstddet, betalas ut till kommunala och
privata flygplatser och spelar en viktig roll for att landet ska fa en tillfred-

stéllande transportforsorining.

LUFTFARTSSTYRELSEN BESLUTADE den 17 mars
2006, 1 samverkan med Sveriges Kom-
muner och Landsting att dverlimna for-
slag till regeringen om fordelning av drift-
bidrag till icke-statliga flygplatser. Den 11
maj 2006 beslutade regeringen att fordela
driftbidragen i enlighet med Luftfartssty-
relsens forslag, se tabell 1. Beslutet innebar
att driftbidrag fordelades till 21 icke-statliga
flygplatser med totalt 101 843 000 kronor
for verksamhetsiret 2006.

Totalt 1 miljon kronorav driftsstodet av-
sattes till projekt for utveckling och effek-
tiviseringavverksamhetenvid deicke-stat-
liga flygplatserna. Vidare avsattes 150 000
kronor av stodet till ekonomisk uppfolj-
ning av driftbidraget under 200s.

Uppfdljningen av det ekonomiska resul-
tatet vid de icke-statliga flygplatserna visar
att Hemavans flygplats har beviljats ett
nigot storre driftbidrag dn deras faktiska
resultatfor2004. Dettajusteras vid drets for-
delning genom en reduktion med 43 ooo
kronor.

Tabell 2. De icke-statliga flygplatsernas
totala driftunderskott.

Ar Underskott, mkr
2000 182
2001 214
2002 233
2003 263
2004 249
2005 234

Uppfdljning

Enligt Luftfartsstyrelsens regleringsbrev
for budgetiret 2006 ska myndigheten i
samverkan med Svenska Kommuner och
Landsting genomfora en ekonomisk upp-
foljning av driftbidraget till icke-statliga
flygplatser.

Det samlade driftunderskottet vid 23
kommunala och privata flygplatser med
reguljar trafik, inklusive muntligen lam-
nade uppgifter frin Géteborg City Airport
och Stockholm-Skavsta flygplats, uppgick
till totalt 234 miljoner kronor under 200s.
Detta innebar en minskning av underskot-
tet med 6 procent sedan 2004, se tabell 2.

Tabell 1. Driftbidrag till icke-statliga flygplatser under perioden 2004-2006, 1 000-tals kronor.

Flygplats 2004 2005 2006
Gaéllivare 9437 9333 9656
Hemavan 7316 8183 8947
Arvidsjaur 8178 8011 8280
Storuman 7936 7891 8163
Vilhelmina 7777 7779 8050
Lycksele 7318 7 246 7484
Pajala 4133 6596 4730
Linkdping 5695 5658 5841
Kramfors 4837 4945 5152
Sveg 4039 3965 4012
Mora 4203 3952 4223
Oskarshamn 3559 3506 3528
Borlénge 3421 3481 3502
Hultsfred 3394 3345 3364
Vaxjo 3012 3240 3131
Torsby 3065 2953 1159
Hagfors 2995 2922 2931
Orebro 3481 2753 3708
Kristianstad 3289 2 386 2557
Trollhattan 2923 2306 2356
Vasteras 1256 1072 1069
Géteborg City 641 321 =
Stockholm-Skavsta 425 — =
Totalt 102 330 101844 101 843
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