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Forord

Under 2008 kom luftfartsmarknaden att priglas av finanskrisen
och ligkonjunkturen, vilket dven avspeglas i denna rapport i olika
avseenden. Flygbolag och flygplanstillverkare har tvingats till be-
sparingar och neddragningar for att méta nedgingen som inleddes
under drets sista del och denna trend verkar fortsitta under 2009.
Nir det giller flygsikerhet ligger Sverige i framkant och landets
flygsikerhetsstandard ér vil i niviA med jimforbara linder.

Flygets utveckling dr en rapport som beskriver olika delar av
luftfartsmarknaden och deras utveckling under 2008. Rapporten
syftar till att ge intresserade av luftfart en 6vergripande bild av hin-
delser under det gingna aret. Den publicerades forsta gangen 1999
och denna upplaga kommer att bli den sista i luftfartsmyndighetens
regi, eftersom Luftfartsstyrelsen fran och med den 1 januari 2009

ingdr i Transportstyrelsen.

I den nya myndigheten representeras alla trafikslag, inte bara
luftfart utan ocksa vigtrafik, jarnvigstrafik och sjéfart. Det som
tidigare var Luftfartsstyrelsen bildar luftfartsavdelningen i den
nya myndigheten Transportstyrelsen. Aven fortsittningsvis kom-
mer en av myndighetens viktigaste uppgifter att vara att arbeta
for en hoég flygsikerhet genom information, regelutveckling,

tillstandsgivning och tillsyn.

L Ryt 110

Lena Bystrom Moller
Luftfartsdirektor
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FLYGMARKNADENS
UTVECKLING

Passagerartrafik globalt

Aldrig forr har flygindustrin statt infor en sadan kris som idag och aldrig forut har den paver-
kat hela kedjan inom flygbranschen, sasom flygplatser, handling, catering, underhall, etc. som nu
ar fallet. Flyget som tidigare ansags vara en dynamisk sektor har omvandlats till en instabil och
osaker sektor. Omkring 35 flygbolag gick under 2008 i konkurs och det samlade underskottet
for flygbolagen uppgick till 8,5 miljarder dollar, dvs. 73 miljarder svenska kronor.

Den samlade forlusten 2008 f6r de IATA-anslutna! flygbolagen
uppgick till totalt 8,5 miljarder dollar, eller ca 73 miljarder svenska
kronor, varav omkring hilften uppstod under fjirde kvartalet. Ned-
gangen under senare delen av 2008 kom férvanande snabbt, dven
for TATA. Organisationen spadde sa sent som i april att medlems-
flygbolagen skulle astadkomma ett 6verskott pd 4,5 miljarder dollar,
senate under hosten reviderade man prognosen och beriknade att
forlusten for 2008 skulle uppgd till 5 miljarder dollar. Detta visar
pé det kraftiga raset for flygbolagen under senare delen av 2008.
Samma utveckling kan skonjas for flygplatserna, se figur 1.

FIGUR |
Passagerarutveckling pa varldens flygplatser under 2008.
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Trots den kraftiga nedgingen mot slutet av 2008 ¢kade antalet
passagerare med 0,8 procent till 2,29 miljarder. Flygfrakten uppvisar
ocksa en marginell tillvixt pa 1,1 procent till 49,9 miljoner ton,
vilket kan jimforas med 3,9 procent féregiende ar.

Den globala krisen 2008

Aldrig tidigare har ett enda ar varit sa férédande f6r den globala
flygbranschen som 2008. De tydligaste hindelserna ar:

o Konkurser bland mindre och medelstora flygbolag. Flera mindre
och medelstora flygbolag férsattes under 2008 i konkurs, dari-
bland Sterling, m.fl.

o Neddragning av kapaciteten och flygplansflottan. Kombinationen
av minskad efterfragan och 6verkapacitet tvingade flygbolagen till
drastiska forindringar av trafikprogram. Aven i Europa sker en
omstrukturering. Bland AEA-flygbolagen® genomfordes under
2008 en 3-procentig minskning av kapaciteten, en ritt sa blygsam
nivdi om man betinker att flygbolagen uppvisade ett ’passagerar-
tapp” pi 8 procent fér helaret 2008.> 1 Asien pabétjades kapa-
citetsreduceringen pd allvar under fjirde kvartalet av 2008. Den
globala flygplansflottan genomgick en minskning under 2008 da
2 300 flygplan togs ur trafik, vilket ska jimféras med 1 167 under
2007. For 2009 torvintas 400 flygplan fasas ut som ett resultat av
krisen i branschen.*

o Konsolidering och sammanslagning inom flygmarknaden. En
tydlig trend under 2000-talet 4r konsolidering och samarbete mellan
flygbolag. Sedan 2004 di Air France och KILM slogs samman har
antalet uppkép och hopslagningar intensifierats och nya konstel-
lationer som Lufthansa/Swiss, Delta/Northwest, US Airways/
America West och United/Continental har uppstatt. En fortsatt
konsolideting av flygmarknaden ér att vénta, inte bara i Nordamerika
och Europa utan dven i Asien. I Europa befinner sig flera medel-
stora europeiska flygbolag i en sirbar eckonomisk situation, dir
det skenande oljepriset under slutet av 2007 och forsta halviret
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2008 forsvagat flygbolagens sjilvstindighet. Flera uppkép har ge-
nomforts sisom Lufthansas forvarv av Austrian Aitlines, Brussels
Aitlines och bmi samt Air France/KIL.M:s forvary av VLM, Martin-
airs och 25 procent av Alitalia.> Fér 54 miljoner pund férvirvade
British Airways det franska flygbolaget 1.’Avion. Vueling och
Clickair gick samman och Virgin Atlantic diskuterar kép av bmi
av Lufthansa. En annan intressant utveckling under 2008 ir att
dven LCC® -flygbolagen inleder samarbeten och fusioner.” Flyg-
bolagsallianser sisom Star Alliance, One World och Sky Team dr
ocksi ett sitt f6r flygbolagen att i ett finansiellt tringt lige sinka
kostnaderna for att dstadkomma samordnings- och stordriftsfér-
delar.® Trenden med flygbolag som infétlivas i ndgon form av al-
liansetr kommer foljaktligen att fortskrida. Till sist; konsolidering,
fusioner och f6rvirv av flygbolag frimjas av den virdeminskning
som under de senaste dren kan skénjas. Flygbolag siljs och fot-
virvas ekonomiskt férdelaktigt.”

o Kina och Indien uppvisar en tillbakaging under 2008. Under
storre delen av 2000-talet har Kina och Indien uppvisat en oav-
bruten BNP-tillvixt som frimjat en pataglig tillvixt pa flygmark-
naden. Men 2008 bréts denna trend. I Kina har hindelser som
naturkatastroferna under dret, upploppen i Tibet, utebliven besoks-
niting i samband med OS, den minskade exporten m.m. bidragit
till trafikminskning savil inrikes som utrikes.!” Indien uppvisar pa
samma sitt en pafallande nedging av flygtrafiken under 2008, ef-
ter 4r av tillvixt.!! Kombinationen av en svag inhemsk ekonomi,
Sverkapacitet pa marknaden, de stigande brinslepriserna, héjning
av biljettpriserna och passagerare som 6verger flyget till f6rmin
for tigresande har inneburit en urvattning av flygbolagens ekono-
miska bas. IATA férutspér en minskning av efterfrigan med 2 till
3 procent f6r 2009.12

o Asiens ekonomi och flygmarknad i “fritt fall’. Asien befinner sig
i den virsta ekonomiska stagnationen i modern tid, en stagna-
tion som fir konsekvenser for flertalet asiatiska flygbolag, Det ir
frimst under fjirde kvartalet 2008 som detta blir uppenbart f6r
flygbolagen. I december minskade den internationella trafiken
med 9,7 procent.

o Affiirsresendrer flyr business class. En tydlig trend ar att affirs-
resandet i business class sjunker. P4 heldret 2008 sjonk affdrsre-
sandet med 2,8 procent. Fér flygbolagen dr detta oroande, da af-
firssegmentet utgdr grunden for flygbolagens yield och intikter.
Normalt utgér affirsresendrerna omkring 8 procent av det totala
antalet passagerare, men star for ca 15-20 procent av intikterna fér
flygbolagen. I december 2008 sjonk affirsresandet med 13,3 pro-
cent och i januari 2009 med 16 procent, jimfért med motsvarande
period féregiende ar. Aven biljettpriset pa affirsresor sjunker,
under december med 6 procent.!? I Europa uppvisade AEA-flyg-
bolagen 1,3 miljoner firre affirsresendrer i jaimférelse med 2007,
och d4 ir det frimst den intra-europeiska trafiken som minskar.'*
En nedging med ca 3 procent pa helaret 2008 innebir ett arligt
intdktsbortfall pa 15 miljarder dollar for virldens flygbolag !>

o Flygfrakten faller. Efterfrigan pi flygfrakten faller mer dn passa-
gerarvolymen, i december 2008 med 22,6 procent och under januari
2009 med 23,3 procent.!¢ Flygfrakten utgér 10 procent av flygbola-
gens intikter och anses vara en mycket viktig barometer av det eko-
nomiska tillstindet 1 virlden. Flygfraktens volym 6kade med 4 pro-
cent jamfért med foregiende ar. Det totala virdet pa frakten uppgick
till 35 procent av virdet pa handlat gods internationellt sett. Enligt
IATA kommer flygfrakten under 2009 att minska med 5 procent.

FIGUR 2
Utvecklingen av affirsresande och flygfrakt mellan juli 2005
och januari 2009.
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o Bristen pd kapital. Finanskrisen har resulterat i att flygbolagen
inte lingre har samma méjlighet till lan f6r att finansiera forviry
av nya flygplan. Flera flygbolag kommer under 2009 att fa leve-
rans av nya flygplan, som det dnnu inte 4r klart med finansiering
av. Flera flygbolag kommer dirfér i den man det dr mojligt att
skjuta upp eller dra tillbaka optioner pa leverans av nya flygplan.

Regionala skillnader

Minga anser att den dystra utvecklingen kommer att fortsitta un-
der 2009—-2010 och att vi kommer att uppleva ytterligare konkur-
ser och sammanslagningar av flygbolag. Enligt IATA:s!” senaste
prognos, fran mars i ar, antas flygbolagens forluster under aret
(2009) uppga till 4,7 miljarder dollar och intikterna vintas minska
med 12 procent, motsvarande 62 miljarder dollar.'® Flygbolagens
totala skulder kommer att uppga till 170 miljarder dollar. Nir det
giller efterfragan spar IATA att passagerarflyget minskar med 5,7
procent och fraktflyget med 13 procent under 2009."

USA val rustat for kris

De amerikanska flygbolagen inledde kapacitetsneddragningen
redan i slutet av 2007 och har tack vare de kraftigt genomférda
neddragningarna ett starkare utgangslige dn flygbolagen i Europa
och Asien?® Ménga, inklusive IATA, bedémer att de amerikan-
ska flygbolagen kommer att generera ett 6verskott pd sammanlagt
100 miljoner dollar under 2009. Diremot kommer efterfragan att
sjunka med 7,5 procent, nigot som kompenseras av en kapaci-
tetsreduktion pa 7,5 procent. Det finns en viktig anledning till att
den amerikanska flygmarknaden stdr sig bittre rustad infér 2009
in andra, nimligen balansen mellan efterfragan och kapacitet. En
effektiv och grundlig uppfdljning av efterfrigan och utbud sedan
slutet av 2007 har banat vig f6r en viss optimism infér 2009.

Storsta flygbolag Delta Air Lines

Air France-KLM
74,8 miljoner

Storsta flygbolag
mitt i antal passagerare

Air France
| 068 miljoner dollar

Mest Ionsamma flygbolag

Mest olénsamma flygbolag Alitalia

681 miljoner dollar (2007)
Storsta flygplatsen i regionen London/Heathrow
mitt i antal passagerare 67 miljoner

Kélla: Transportstyrelsen

Vdrst dr ldget i Asien

Den finansiella krisen kom under mitten av 2008 att pd allvar
svepa Gver de asiatiska ekonomierna. De asiatiska flygbolagen
drabbades under senare delen av aret. Affirsresandet och frakt-
verksamheten uppvisar pa flera hall i regionen ett fritt fall. Det dr
utan tvekan sa att de asiatiska flygbolagen befinner sig i en své-
rare situation 4n flygbolagen i USA och Europa. Det finns tva
huvudsakliga skil till detta. Det forsta dr att flygfrakten, som ut-
g6r omkring 20 procent av de asiatiska flygbolagens omsittning,
sjonk dramatiskt. Bara under december f6ll den med 26 procent
i jimforelse med december 2007. Aven under januari 2009 sjénk
den, med 23 procent. For det andra har business class (premium
class) traditionellt utgjort en stor andel av de asiatiska flygbola-
gens omsittning, tack vare den erkint hoéga servicestandarden.
Andelen business class-passagerare har sjunkit med 20 procent
under senare delen av 2008?22 och kommer under 2009 att fort-
sitta falla. Vid sidan av de tvd nimnda faktorerna ska dven til-
liggas att en svag inhemsk marknad i kombination med en hogt
export-otienterad industri visat sig bidra till att regionen drabbats
hirdare dn USA och Europa. IATA spir att de asiatiska flygbo-
lagen uppnar en sammanlagd forlust pa 1,7 miljarder dollar for
2009, vilket dr ett avsevirt simre resultat dn féregdende prognos
pé 1,1 miljarder dollar i forlust. Sammanfattningsvis kommer ef-
terfrigan i regionen enligt IATA att minska med 6,8 procent,
men kapaciteten kommer endast att sjunka med 4 procent.

mitt i antal passagerare

106, miljoner

Mest I6nsamma flygbolag

Southwest Airlines
178 miljoner dollar

Mest olénsamma flygbolag

Delta Air Lines
8,922 milj dollar

Storsta flygbolag
mitt i antal passagerare

China Southern Airlines
58,2 miljoner

Storsta flygplats i regionen
mitt i antal passagerare

Atlanta Hartsfields International
90,039 miljoner

Mest |6nsamma flygbolag

Singapore Airlines
823 miljoner dollar

Kélla: Transportstyrelsen

Mest olénsamma flygbolag

China Eastern Airlines
2 204 miljoner dollar

Storsta flygplatsen i regionen
mitt i antal passagerare

Tokyo Haneda
66,7 miljoner

6verkapacitet och forluster i Europa

Under 2008 minskade antalet passagerare f6r AEA-anslutna flyg-
bolag med 1,7 procent jimfért med 2007. Antalet passagerare for
2008 uppgick till 355,5 miljoner. Diremot ¢kade antalet passa-
gerare bland ELFAA-anslutna®! flygbolag med 10 procent, frin
120,7 till 149,5 miljoner passagerare. Konkurrensen i kombina-
tion med dels en svag tillvixt pi 2,9 procent, dels en minskning
av efterfrigan pa 6,5 procent kommer att resultera i ett fortsatt
negativt utfall f6r de europeiska flygbolagen. IATA spir att dessa
forvintas nd en forlust pd 1 miljard dollar under 2009 och bedo-
mer att forlusterna bottnar i of6rmédgan att hantera den 6verkapa-
citet som rider i regionen.

Europas ledande flygbolag mitt i omsittning dr Lufthansa
som efter forvirv av Swissair och Austrian Airlines nu ocksé ir
virldens storsta flygbolag. Mitt i antalet passagerare dr Air France-
KLM Europas storsta och har ocksa det storsta nettoresultatet for
2008 i Europa.

Kélla: Transportstyrelsen

Motsatt trend i Mellandstern

En region som visar en annan trend dr Mellanéstern, dir de
arabiska flygbolagen dnnu inte i samma omfattning drabbats av
krisen. Nir flygbolagen i Europa, USA och Asien drar ned pd
sin kapacitet genomf6r flygbolag som Emirates, Qatar Airways,
Etihad, Air Arabia m.fl. en kapacitetsdkning med nya rutter pa
den intra-arabiska marknaden, och dven pa det interkontinentala
linjenitet.

En viktig férindringsprocess i regionen ir uppluckringen av
luftfartspolitiken som tvingats fram av frimst tre skil. For det
forsta har utveckling av nya lagkostnadsbolag skapat en 6kning av
den intra-arabiska marknaden, vilken piminner om den utveckling
av efterfrigan pa den intra-europeiska trafiken som Ryanait, easyJet,
m.fl. skapade i slutet av 1990-talet och i bérjan av 2000-talet. For
det andra, den demografiska utvecklingen visar den snabbaste
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tillvixten i virlden, 6ver 100 miljoner méinniskor dr under 24 ér,
och genererar nya passagerare. Slutligen 4r den yngre generationen
ptismedveten och efterfrigar ett storre utbud av intra-arabisk trafik
som resultat av arbetsmarknadsutvidgningen i regionen. Ett viktigt
startskott och en avsiktsférklating f6r liberalisering var Damaskus-
konventionen om en multilateral avreglering av luftfarten mellan
de arabiska linderna. Processen mot en full avreglering (som inom
EU) kvarstar, men vigen dit har blivit rakare 4n tidigare.

IATA férutspar en Skning av efterfrigan med 1,2 procent
under 2009, men samtidigt sker en kapacitetsdkning med 3,8 pro-
cent som kommer att fi konsekvenser f6r flygbolagens ekono-
miska utfall, nirmare bestimt en berdknad f6rlust pa 900 miljoner
dollar f6r 2009.

Emirates
22,7 miljoner

Storsta flygbolag
mitt i antal passagerare

Mest |6nsamma flygbolag Emirates Group

405,4 miljoner dollar

Mest olénsamma flygbolag Kuwait Airways

63,04 miljoner dollar (2007)

Dubai Airport
37,4 miljoner

Storsta flygplatsen i regionen
mitt i antal passagerare

Kélla: Transportstyrelsen

Latinamerika
Trots den radande liagkonjunkturen uppvisar Latinamerika en
Skning av trafiken f6r 2008. Bland ALTA-flygbolagen uppgick
antalet passagerare f6r 2008 till 115,7 miljoner, en 6kning med
6 procent fran féregiende ar. Kabinfaktorn f6r de ALTA-anslutna
flygbolagen lig pda 71,2 procent, en 6kning med 0,3 procent.
Latinamerika intar efter Mellandstern den region som procentu-
ellt har en 6kad passagerartillvixt f6r 2008. En stor del av till-
vixten hinger samman med ligkostnadsbolagens 6kande mark-
nadsandelar i regionen, sammanlagt uppgar de till ca 20 procent.
Trots att flygmarknaden i Latinamerika som helhet kinnetecknas
av passagerartillvixt och nettovinster, s rader det regionala skill-
nader. I Brasilien, som dr Latinamerikas storsta marknad, har flyg-
bolagen presenterat nettoforluster. En lag BNP-utveckling under
2008 och en 6kad konkurrens fran det nystartade lagkostnadsflyg-
bolaget Azul, har bidragit till att Latinamerikas stérsta flygbolag,
TAM, for forsta gangen sedan 2004 redovisade en nettoforlust
2008. Aven Gol visar en nettofrlust, inférlivandet av Varig 2007
har paverkat Gols resultat for aret, se tabellen nedan. Diremot
redovisar Chilebaserade flygbolaget LAN sitt basta nettoresultat
sedan 2004. Aven Panamabaserade flygbolaget Copa presenterade
en nettovinst for 2008. LAN visar kanske den intressantaste
affirsstrategin i regionen, dir lagkostnadsmodellen kombineras
med den traditionella nitverksmodellen. Flygbolaget startar med
lyckat resultat dotterbolagsverksamheter i linder utanfér Chile
sasom Ecuador, Argentina, Dominikanska Republiken och Peru.
Flygbolagen pa de tvd storsta flygmarknaderna, Brasilien och
Argentina, uppvisar generellt ett negativt resultat f6r 2008. Men
de mindre flygbolagen i regionen uppvisar, i férhéllande till den
radande konjunkturen, ett stabilare och dven bittre resultat dn £6-
regaende ar. Under de senaste aren har en konsolidering av flyg-
marknaden genomférts i form av grupperingar som LAN Group,
GOL och Varig, TAM och TACA Group.

IATA spar att Latinamerikas flygtrafik 2009 kommer att sjunka
med 7,8 procent och att flygbolagen vintas presentera en férlust pa
600 miljoner dollar.

TAM Linhas Aéreas Brasilien
30,1 miljoner

Storsta flygbolag
mitt i antal passagerare

LAN Airlines Chile
335 miljoner dollar

Mest I6nsamma flygbolag

TAM Linhas Aéreas Brasilien
-743 miljoner dollar

Mest olénsamma flygbolag

Storsta flygplatsen i regionen
mitt i antal passagerare

Mexico City Lic. Benito
Juarez International
26,2 miljoner

Kélla: Transportstyrelsen

Afrika

Under de gingna aren har flyget i Afrika haft en stark passagerar-
tillvixt. Tillvixten har varit fragmenterad hos ett fatal aktSrer
sasom South African Airways, Kenya Airlines och Ethiopian Air-
lines. Mellan aren 1991 och 2006 har trafiken 6kat i regionen, dels
som ett resultat av att turismen under samma period vuxit med
i genomsnitt 6,3 procent drligen, dels p.g.a. att alternativa trans-
portmedel pa den intra-afrikanska marknaden saknas. Under 2008
har andelen LCC-trafik 6kat med 24,1 procent i regionen, det dr
den niist storsta procentuella Skningen efter Mellanéstern, som
uppvisade en 6kning med 27,8 procent. Antalet passagerare med
LCC-flygbolagen uppgick till 6,5 miljoner.

Fortfarande brottas Afrika som kontinent med institutionella
och marknadsmissiga hinder. Den s.k. Tamoussoukro-deklaratio-
nen frin 1999 for en liberalisering av den afrikanska flygmarkna-
den har inte fitt det utfall man riknat med. Fortfarande kvarstir
institutionella faktorer som hinder f6r en utveckling av den intra-
afrikanska trafiken. Men trots allt har det under de senaste 10 dren
skett en 6ppning mot liberalisering pd de stérsta marknaderna i
Afrika. Fran flygbolag och AFRAA finns 6nskemal om att Afri-
kanska Unionen borde ansvara fér de bilaterala luftfartspolitiska
avtalen med omvirlden, med EU som modell. Vigen dit dr lang
och Afrikanska Unionen saknar den politiska plattformen for en
sadan position.

Ett annat problem ir den afrikanska flygplansflottan som
dr virldens ildsta med ca 750 flygplan dldre dn 20 dr. Men det
finns en tydlig ambition att inférliva nya moderna flygplan bland
AFRAA-flygbolagen.

Intresset for den afrikanska flygmarknaden har 6kat under de
senaste dtta aren. Utlindska flygbolag, speciellt frain MellanGstern,
visar ett stort intresse for att trafikera Afrika. Flygbolag som Emi-
rate, Qatar och Etihad borjar flyga pé flera destinationer i Afrika
for att mata till sina respektive hubar. Aven europeiska flygbolag
ser en vaxande marknad i Aftrika.

TATA spir att flygtrafiken i Afrika kommer att sjunka med
7,8 procent 2009 och att de afrikanska flygbolagen kommer att
uppvisa en nettoforlust pa 600 miljoner dollar.

Storsta flygbolag
mitt i antal passagerare

South African Airways
7,1 miljoner

Mest I6nsamma flygbolag

Saknas ekonomisk resultat
fér 2008

Mest olénsamma flygbolag

Saknas ekonomisk resultat
fér 2008

Storsta flygplatsen i regionen
mitt i antal passagerare

Johannesburg O.R.
Tambo International
18,6 miljoner

Kélla: Transportstyrelsen
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Behdover fler flygbolag ga i konkurs?

Manga flygbolag har provats hart sedan liberaliserings-
processen av luftfartsmarknaden tog fart. Sedan 2000
har flygbolagen endast redovisat tva ar med positiva
nettoresultat, och 2008 bedéms den samlade forlus-
ten uppga till nirmare fem miljarder dollar. Den
svaga resultatutvecklingen forklaras av héga brénsle-
priser, terrorattentat riktade mot flyget och vikande
efterfragan i sparen av en intensiv klimatdebatt, men
ménga flygbolag pekar ocksa sjilva pa en langvarig
overkapacitet t.ex. pa den europeiska luftfartsmarkna-
den. Det beror bl.a. pa att nationella flygbolag traditio-
nellt har skyddats av stater och utbudet dirmed har
hallits uppe.

Nar nu flygbranschen ar mitt uppe i énnu en finansiell
kris, uppstér fragan om kapaciteten pa marknaden
kommer att justeras sa att de bolag som &verlever
kommer att forbattra sina resultat pa lingre sike.
Enligt IATA gick ovanligt manga flygbolag i konkurs
under 2008, riknar vi dven in de tre férsta manaderna
av 2009 handlar det om totalt 40 stycken. Men trots
det berdrdes endast 1,5 procent av kapaciteten pa
den globala luftfartsmarknaden.

Hur ménga fler behover ga i konkurs for att utbudet
ska sjunka till nivaer dar flygbolagen kan férbattra sina
resultat langsiktigt? Eller klarar de 6verlevande bolagen
att forandra sina affirsstrategier sa att kapaciteten

justeras utan att fler konkurser ar nédvandiga?

IATA — Interational Air Transport Association.

AEA — Association of European Airlines.

Aviation Week, februari 2009.

Ascend Online Fleets.

| januari 2009 genomfdrdes en sammanslagning av Alitalia och drke-

rivalen Air One. Det nya privatdgda bolaget domineras av Compagnia

Aerea ltaliana. Air France/KLM har 25 procent av det nya foretaget.

¢ LCC = Low Cost Carrier.

For mer detaljerad information se Flygtendenser Nr 2, 2008.

Exempel p& samordningsfordelar dr gemensamma flygplanskép och

bréinsleinkép (ex. Star Fuel Company), utnyttjande av kombinerat linjendit

(code-sharing), utnyttiande av produkter, tjdnster och flygplatsfacilitet

samt medarbetare. En del av samordningsfordelama sdsom gemen-

samma flygplansinkép har uteblivit.

Aktiemarknaden for flygbolag sjonk endast i februari 2009 med 7 procent.

Kélla: IATA 2 mars 2008.

10 Flera flygbolag, ddribland Finnair, uppvisar en minskning av efterfrégan pé
resor till Asien och i synnerhet till Kina.

""" Den indiska flygmarknaden tredubblades i passagerarvolym mellan dren
2000 och 2008.

12/ JATA, 23 mars 2009.

13 JATA, mars 2009.

[ R N N

14 Ar 2000 utgiorde affdrsresendirer 20 procent av AEA-flygbolagens
passagerare. 2008 Idg nivdn pd 7,8 procent. Kdlla: AEA.

15 0AG, 18 februari 2009 och IATA, 19 februari 2009.

16 JATA, 3 mars 2009.

17 JATA (Intemational Air Transport Association) ingdr ca 230 flygbolag som
innehar 93 procent av flygtrafiken i vériden.

18 Som jé@mfrelse kan némnas att efter | | september 2001, minskade
flygbolagens omsdittning med 23 miljarder dollar under perioden 2000
till 2002, ca 7 procent. IATA 23 mars 2009.

19 JATA 24 mars 2009.

20 Ménga bedémare spér att de amerikanska flygbolagen kommer att
genera vinst for 2009.

2" European Low Fares Airline Association — en sammanslutning av I6g-
kostnadsflygbolag i Europa.

22 Aviation Week, februari 2009.

23 Japan, med regionens stérsta marknad, forvéintas f& en BNP-minskning pd
5,5 procent under 2009.

24 ALTA dr ett privat, icke-vinstdrivande samarbetsorganisation som
bildades 1980 och bestdr av 32 Latinamerikanska flygbolag.

25 Trafik med lagkostnadsbolag, LCC — Low Cost Carrier.

26 Airlines Business.

27 African Airlines Association.
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Den svenska luftfartens utveckling

Det totala passagerarantalet i linjefart och charter pa de svenska flygplatserna dkade 2008 i
jamforelse med 2007, aven om tillvixten var negativ under arets tre sista manader. Okningen
i jamforelse med aret innan kan tillskrivas utrikestrafiken, trots att antalet utrikeslinjer blev
tolv farre under aret. Antalet overflygningar okade medan volymen flygbefordrad frakt till
och fran de svenska flygplatserna minskade.

Volymutvecklingen var relativt kraftig under forsta halvéret.
Fram t.o.m. juni manad hade passagerarvolymen 6kat med drygt
8 procent. Fr.o.m. juli kunde man notera en avtagande tillvixttakt.
Denna utveckling fortsatte under sommaren och den tidiga hésten.
Fran oktober och resten av aret var tillvixten negativ. I figur 2 visas
den manatliga passagerarutvecklingen.

FIGUR 2
Antal landningar i linje- och chartertrafik pa svenska flygplatser
2007 och 2008
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Under 2008 uppgick antalet passagerare i linjefart och charter pa 1000000 “o ™ b mar apr maj jun  jul aug sep okt nov dec
de svenska flygplatserna till nirmare 28,1 miljoner. Jimfort med Kdlla: Transportstyrelsen
2007 dr det en 6kning med drygt 0,91 miljoner passagerare, mot-
svarande 3,4 procent. Utrikestrafiken 6kade med 5,2 procent till
drygt 21,3 miljoner. Inrikestrafiken minskade didremot under aret Den huvudsakliga férklaringen till trafikminskningen under
och uppgick till drygt 6,7 miljoner, vilket innebir en nedging med hésten dr sannolikt den ekonomiska avmattningen i Sverige och
2,2 procent jamfort med dret innan, se figur 1. globalt. Flyget ligger normalt relativt tidigt i konjunkturfasen och

sd dven denna ging. Langt innan den nu pigiaende ligkonjunk-
FIGUR |
Antal passagerare i linje- och chartertrafik pa svenska flygplatser
2007 och 2008.

turen kunde avlisas i den ekonomiska statistiken hade flygets
nedging redan bérjat. Inrikesflyget har som visats haft en simre
utveckling dn utrikes. Det finns dock inget som entydigt pekar

30 000 000 pé att det dr strukturella férindringar som ligger bakom denna
skillnad. Aven inrikesflyget 6kade under férsta halvaret 2008.
25 000 000 Skillnaden kan kanske i stillet forklaras av att en betydande del
av utrikesresorna ar charterresor som har varit férhandsbokade
20000000 20251 555 21312 346 Utrikes langt innan de realiserats.
M Inrikes
15 000 000
Landningar
10000 000 Landningarna i linjefart och charter uppgick till drygt 256 600
under 2008, vilket var ca 5 200 fler dn under 2007. Landningarna
5000000 i inrikestrafiken minskade med 1 procent, medan landningarna i
0 utrikestrafiken 6kade med 5,6 procent, se figur 3.
2007 2008

Kdlla: Transportstyrelsen
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FIGUR 3
Antal landningar i linje- och chartertrafik pa svenska
flygplatser 2007 och 2008.
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Kélla: Transportstyrelsen

Linjeforandringar

Under éret startades 23 nya reguljira linjer frin de svenska flyg-
platserna, tre av dem var inrikeslinjer. Under samma period upp-
hérde trafiken pa 35 linjer, varav tre inrikeslinjer.

Detta visar en genomging av den virldsomspinnande tidta-
bellsdatabasen OAG. Antalet utrikeslinjer blev alltsd 12 stycken
firre under 2008. Den stérsta enskilda hindelsen som lett fram
till detta dr flygbolaget Sterling Aitlines konkurs. Med konkursen
férsvann ett betydande antal linjer frin Stockholm-Arlanda och
Goteborg-Landvetter.

Overflygningar

Overflygningar ir den trafik som sker i det svenska luftrummet
utan att flygplanen startar eller landar pa svensk flygplats. Under
2008 uppgick dessa till drygt 310 000, vilket var drygt 14 400 fler
dn dret innan, motsvarande en 6kning med 4,9 procent. Utveck-
lingen av 6verflygningarna dr starkt beroende av trafikutveck-
lingen i var omvirld. Detta belyses i figur 4 dir utvecklingen av
antalet rérelser i linjefart och chartertrafik (starter och landningar)
pé de svenska flygplatserna jimférs med utvecklingen av antalet
overflygningar i det svenska luftrummet.

FIGUR 4
Utvecklingen av antalet 6verflygningar i det svenska luftrummet
och antalet starter/landningar pa svenska flygplatser.
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Kdlla: Transportstyrelsen

Flygfrakt

Den flygbefordrade frakten till och frin de svenska flygplatserna
uppgick under 2008 till 185 300 ton. De tre flygplatserna Stock-
holm-Arlanda, G6teborg-Landvetter och Malmé Airport svarade
tillsammans fér drygt 93 procent av den totala fraktvolymen.
Jamfort med 2007 minskade fraktvolymen med drygt 13 procent.
Utrikesfrakten minskade med 13,5 procent medan inrikesfrakten,
som endast svarade fér 2,5 procent av den totala fraktvolymen,
minskade med 9 procent mellan dren, se figur 5. Om man studerar
utvecklingen ménad fér médnad kan man konstatera att frakten
minskade samtliga ménader under 2008 jaimfo6rt med aret dessfor-
innan. Detta monster skiljer sig frin passagerarutvecklingen som
ju hade plussiffror under stora delar av dret.

FIGUR 5
Flygbefordrad frakt i linjefart- och chartertrafik pa svenska
flygplatser 2007 och 2008.

Ton
250 000
200 000
150 000
Utrikes
208 938 180 746
B Inrikes
100 000
50 000
0 4993 4 546
2007 2008

Kélla: Transportstyrelsen

Den flygbefordrade posten 6kade med nirmare 4 procent under
ar 2008 och uppgick till ca 27 700 ton. Volymen inrikes minskade
med nirmare 5 procent, medan motsvarande uppgifter for utrikes
visar en 6kning med 22 procent.

Flygplatser

Under 2008 6kade antalet passagerare pa 24 av de 41 svenska
trafikflygplatserna, och minskade siledes pa 17 stycken. I figur 6
visas de 5 flygplatser som haft den bista respektive simsta rela-
tiva utvecklingen av antal passagerare och landningar. Den bista
relativa passagerarutvecklingen har noterats pa Mora och Torsby
med volym&kningar pa 42 respektive 37 procent. I absoluta tal var
Skningen stérst pa Stockholm-Skavsta och Stockholm-Arlanda,
485 000 respektive 229 000 passagerare.

FIGUR 6
Flygplatser med den bista respektive simsta passagerar-
utvecklingen under 2008.
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Kdlla: Transportstyrelsen
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Destinationer

Utrikestrafiken 6kade som tidigare nimnts med drygt 5 procent
2008 i jamforelse med 2007. Flest var antalet passagerare (avte-
sande efter forsta destination) till Tyskland féljt av Storbritan-
nien och Spanien. Samtliga av dessa linder hade fler 4n en miljon
ankommande passagerare frin Sverige. Bland de linder med fler
an 100 000 arspassagerare dit trafiken 6kade mest under 2008 kan
nimnas Egypten (55 procent), Turkiet (25 procent) och Thailand
(21 procent). Dessa linder dr i forsta hand turistresemal for svenska
semesterfirare. Bland linder dit trafiken minskade kan nimnas Fin-
land (-3,5 procent) och Danmark (-2 procent). I figur 7 visas de tio
linder dit antalet passagerare ér storst.

FIGUR 7
Antalet avresande passagerare till de tio storsta linderna
(forsta destination) 2007 och 2008.
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Kélla: Transportstyrelsen

Nir det giller utvecklingen f6r de inrikes flyglinjer som gar till
och fran Stockholm har det varit stora skillnader. I f6ljande figur
framgar hur utvecklingen har varit pi de fem mest passagerar-

tunga linjerna.

FIGUR 8
Antal passagerare pa de fem storsta inrikeslinjerna 2007 och 2008.
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Kélla: Transportstyrelsen

Som framgar av figuren it det tva av linjerna som Okat under
2008, nidmligen Lulea (5 procent) och Umea (1 procent), medan
6vriga tre har minskat. Stérst har minskningen varit pa linjen
Stockholm—-Géteborg.

Det forefaller rent allmént vara sa att linjer till och frin norra
Sverige har haft en bittre utveckling 4n linjer till sédra och mel-

lersta delarna av landet. Totalt har antalet passagerare till norra

Sverige 6kat med citka 3 procent under 2008, medan Gvriga

linjer visar en minskning med 6 procent. Om man studerar
avstandsfaktorns betydelse for tillvixten kan man emellertid
konstatera att sambandet inte 4r sd starkt som man kanske kan
vinta sig. Forklaringsgraden uppgar endast till cirka 40 procent
da sambandet skattas, vilket framgir av nedanstiende figur
(linjer som upphandlas av Rikstrafiken dr inte med i figuren).
Flygplatser som ligger langt fran Stockholm har inte genom-
giende haft en hogre tillvixt dn flygplatser som ligger forhal-
landevis nara Stockholm.

FIGUR 9
Relation passagerartillviaxt/flygavstand pa inrikeslinjer till Stockholm.
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Geografisk tillganglighet

Hur linge kan du vistas pa en ort for ett besok under dagen om du tar flyget tur och retur?
Genomsnittet av sadana vistelsetider beraknas for alla svenska flygplatser med linjetrafik for att
fa ett matt som i jamforelse med tidigare ar kan ge en uppfattning om huruvida tillgingligheten
under aret har forbattrats eller forsamrats. | jimforelse med 2007 har 21 regioner under 2008
fatt en forsamrad tillginglighet medan tillgangligheten har forbattrats for tio regioner och varit
oforandrad for tre. Mest positiv har utvecklingen varit for Vaxjo och Halmstad.

Definitioner och berikningsgrunder

Med utgangspunkt frin tidtabellsuppgifter! for en utvald dag har
det f6r de undersokta flygplatserna berdknats hur ling tid det dr
moijligt att vistas pa destinationsorten vid ett dagsbesok. Mer kon-
kret innebir det att en person som reser med forsta flighten fran
Jonkoping flygplats 1 avsikt att beséka Oslo och atervinda med
sista flighten hem kan vistas totalt 9 timmar i Oslo. Motsvarande
om man reser frin Oslo till Jonképing kan man spendera 7 tim-
mar i Jonképing. Det férra bendmns Jonképings atkomlighet till
Oslo och det senare Jonkopings tillgianglighet fran Oslo.

Vistelsetiden har beriknats frin det att flygplanet landat pa
ankomstflygplatsen till det att sista flygplanet avgar. Kriteriet dr
att man ska vara tillbaka pi hemmaflygplatsen senast kl. 24.00
samma dag. Endast vistelsetider pd minst 4 timmar har tagits med
eftersom man anser att det inte gir att genomféra en meningsfull
férrittning med kortare tid till f6rfogande.

For alla svenska flygplatser’ med linjetrafik har sidana vis-
telsetider beriknats. Genomsnittet av dessa vistelsetider utgdr
siledes mattet pa respektive flygplatsregions tillginglighet och
atkomlighet.

Det dr dnnu inte preciserat vad som avses med en god eller till-
fredsstillande tillgdnglighet. Men att redovisa férindringar mellan
aren, ger dtminstone en uppfattning om huruvida tillgingligheten
har forbittrats eller forsdmrats.

Tillganglighet och atkomlighet - inrikes
Mojligheten att 6ver dagen ta sig till och fran de olika flygplat-
serna varierar en hel del. Flygplatser med manga direktlinjer och
tita avgangar har naturligtvis en bittre mojlighet att né eller nds av
ovriga flygplatser. I figur 1 visas de genomsnittliga vistelsetiderna
under 2008 f6r de undersokta flygplatserna.

Stockholm hade béide den bista atkomligheten och den bista
tillgdnglicheten. Detta dr naturligt eftersom man har direktf6rbin-
delser med de flesta andra flygplatser i landet och utgor navet i det
svenska flygtransportsystemet. Ovriga flygplatser har i regel endast
en direktlinje, och da till och fran Stockholm. Dessa flygplatsers in-
bérdes relation beror i huvudsak pa tidtabellsliggningen, men ocksa
avstandsfaktorn har betydelse. Samst atkomlighet utéver Nyképing
och Visteras, som saknar inrikestrafik, hade Pajala. Lag tillganglighet
hade Kiruna som inte kunde nas frin nigon annan flygplats f6r en
endagsforrittning, Medianvirdet av samtliga flygplatsregioners vis-
telsetider vad giller dtkomlighet har minskat fran 5,27 timmar till 4,45
timmar mellan 2007 och 2008, en minskning med drygt 15 procent.
Medianvirdet for tillgingligheten minskade frin 4,56 timmar till 4,12
timmar, en minskning med nirmare 10 procent.

I tabell 1 visas forindringarna av tillgingligheten och atkom-
ligheten for inrikestrafiken mellan 2007 och 2008 tillsammans
med forindringar i antalet tillgingliga eller dtkomliga destinatio-
ner. Aven de genomsnittliga vistelsetiderna visas.

FIGUR |
Tillganglighet och atkomlighet inrikes. Genomsnittliga vistelsetider 2008.
Timmar
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Kdlla: OAGMAX
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TABELL |
Forandring av tillginglighet och atkomlighet inrikes

INRIKES

Atkomlighet Tillgiinglighet

Genomsn. Forandring Antal Foérandring Genomsn. Forandring Antal Forandring

vist.tid minuter destinationer i antal vist.tid minuter destinationer i antal

2008, tim 2008 destinationer | 2008, tim 2008 destinationer
Goteborg 5,76 -22 24 -1 7,64 -25 28 -2
Halmstad 391 -15 20 -1 5,79 80 28 7
Jénkoping 4,73 -29 22 -3 5,85 -31 29 |
Kalmar 5,82 -4 23 -2 4,79 7 18 |
Karlstad 527 -29 24 -1 5,76 -4 29 5
Kiruna 4,15 13 17 | 0,00 0 0 0
Lulea 591 -62 24 -3 6,88 20 27 |
Malmo 6,18 31 25 [ 6,27 -65 27 -3
Norrképing 2,36 -18 14 0 0,42 25 2 2
Ronneby 6,00 -35 24 -2 2,67 -69 10 -6
Skelleftea 4,39 -85 20 -5 6,03 9 26 -1
Stockholm 7,79 -18 28 -1 11,15 -29 30 -1
Sundsvall 521 -160 19 -9 518 -65 20 -4
Umea 5,39 -2 23 -1 6,76 5 29 5
Visby 6,06 4 25 -2 7,18 20 29 0
Angelholm 5,30 -113 22 -5 3,48 -82 15 -4
Ornskoldsvik 5,48 9 23 0 3,27 -84 12 -7
Ostersund 527 -40 23 -2 6,00 -49 29 -1
Arvidsjaur 2,42 65 15 7 3,03 -9 20 -1
Borlinge 6,67 24 25 0 5,06 -36 28 -1
Gallivare 2,97 76 18 9 2,73 =27 18 -3
Kristianstad 3,58 -29 19 -2 1,64 -71 8 -5
Kramfors 1,85 22 12 3 5,09 -7 24 3
Linkoping 2,00 -264 I -17 1,30 -116 7 -12
Lycksele 2,42 65 15 7 3,64 -11 20 -1
Oskarshamn 3,15 113 15 8 0,58 -53 3 -3
Nykoping 0,24 15 | [ 0,00 0 0 0
Pajala 0,42 -47 2 -3 0,76 7 5 2
Storuman 0,00 -95 0 -9 0,00 -153 0 221
Trollhdttan 4,70 -5 21 -2 4,61 -5 26 6
Vilhelmina 2,79 76 17 8 3,64 28 20 -1
Visteras 0,00 0 0 0 0,00 0 0 0
Vixjo 4,52 -69 22 -2 6,12 185 27 16
Orebro 1,76 13 8 0 1,18 -9 7 0

Kdlla: OAGMAX
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20 av de 34 undersokta flygplatsregionerna har fatt en forsimrad
atkomlighet, 13 har fitt forbittrad atkomlighet medan den varit
oférindrad pé en. Sirskilt stor har forbittringen varit fér Oskars-
hamn, Vilhelmina, Arvidsjaur, Lycksele och Gillivare. Utéver
Storuman, som inte hade nigon trafik vid undersékningstillfillet,
har Linképing foljd av Sundsvall och Angelholm haft de stérsta
negativa forindringarna.

Nir det giller tillginglicheten har denna forbittrats f6r 10 av
regionerna, fér 3 har den varit of6rindrad. 21 regioner har siledes
fatt en forsimrad tillginglighet. De storsta positiva férindring-
arna har skett for Vixjo foljd av Halmstad. Mest negativ har ut-
vecklingen varit f6r Storuman, Oskarshamn och Link6ping,

Tillgidnglighet och atkomlighet — Europa

Som ett matt pa den internationella tillgingligheten har vistelse-
tider pa de fran Sverige 33 mest trafikerade europeiska stiderna
berdknats. Genomsnittet av dessa vistelsetider utgdr likaledes
mattet pa flygplatsregionens tillgianglighet och atkomlighet, se

figur 2.
FIGUR 2
Tillganglighet och atkomlighet Europa. Genomsnittliga vistelsetider 2008.
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Generellt giller att atkomligheten dr bittre dn tillgingligheten,
dvs. det gar bittre att nd ut frin Sverige 4n att ta sig hit f6r en
endagsforrittning. Den bista tillgingligheten och atkomligheten
under 2008 hade Stockholm f5ljd av Géteborg. Gemensamt for
dessa ir att de har ett relativt stort utbud av direktavgingar till eu-
ropeiska stider. Direfter foljer flygplatser med goda forbindelser
med Képenhamn, vars flygplats Kastrup utgér den dominerande
skandinaviska transferflygplatsen. Flygplatser som har en relativt
dalig atkomlighet ligger i huvudsak i Nortlands inland.

Lag tillginglighet hade bla. Kristianstad, Kalmar, Oskars-
hamn och Visterds. Kiruna och Pajala kan 6verhuvudtaget inte
nis for en endagsforrittning. Medianvirdet for samtliga flygplats-
regioners vistelsetider for atkomlighet uppgick till 3,86 timmar,
vilket dr en forsimring med drygt 3 procent jimfért med 2007.
Medianvirdet for tillgangligheten 6kade med hela 45 procent, och
uppgick under 2008 till 2,44 timmar.

I tabell 2 visas de genomsnittliga vistelsetiderna under 2008
tillsammans med dess férindring jamfort med 2007. Ocksa anta-

let méjliga destinationer som kan nds, och dess forindring, visas.

W Atkomlighet

Tillganglighet
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TABELL 2

Forandring av tillganglighet och atkomlighet Europa.

EUROPA

Atkomlighet Tillginglighet

Genomsn. Forandring Antal Forandring Genomsn. Foriandring  Antal Foérandring

vist.tid minuter destinationer i antal vist.tid minuter destinationer i antal

2008, tim 2008 destinationer | 2008, tim 2008 destinationer
Goteborg 891 5 33 | 8,73 22 33 |
Halmstad 1,97 -47 I -4 2,85 64 16 7
Jonkoping 3,06 -167 16 -10 3,36 18 18 2
Kalmar 4,03 -16 20 -1 0,55 -55 2 -4
Karlstad 591 -25 26 -2 4,42 5 22 0
Kiruna 3,24 44 18 4 0,00 0 0 0
Luled 5,45 -5 25 2,03 -45 9 -5
Malméo 4,45 0 21 -2 4,45 62 22 4
Norrképing 6,58 -84 29 -1 2,85 147 18 17
Ronneby 4,06 -1 20 -1 1,70 35 7 2
Skelleftea 3,97 -85 20 -5 2,45 35 13 3
Stockholm 9,76 -4 33 [ 9,45 9 32 0
Sundsvall 5,09 -98 24 -4 2,42 I ] |
Umea 4,03 18 20 0 3,79 64 20 6
Visby 3,97 73 20 5 391 18 19 |
Angelholm 4,03 -40 20 2 1,55 5 9 I
Ornskoldsvik 3,76 -118 19 -7 1,94 4 8 -1
Ostersund 4,03 -100 20 -6 3,12 -16 19 -3
Arvidsjaur 0,73 -4 4 -1 1,21 -9 8 -1
Borlinge 4,36 0 21 0 3,58 7 20 [
Gillivare 0,76 7 4 0 1,06 0 7 0
Kristianstad 2,33 0 13 0 0,42 -33 2 -3
Kramfors 0,73 5 4 0 1,70 0 8 |
Linkoping 6,58 -85 29 -1 4,76 31 28 2
Lycksele 0,73 -4 4 -1 1,45 -1 8 -1
Oskarshamn 1,27 16 7 | 0,64 -35 3 -2
Nykdping 3,67 131 18 I 3,27 96 17
Pajala 0,00 0 0 0 0,00 0 0
Storuman 0,00 -49 0 -5 0,00 -65 0 -9
Trollhdttan 1,73 35 10 4 2,64 69 16 9
Vilhelmina 0,76 -4 -1 1,45 5 8 -1
Visteras 0,18 0 | 0 0,36 0 | 0
Vixjo 3,55 -13 18 -2 2,73 76 17 I
Orebro 542 -1 25 -1 2,58 -31 17 0

Kdlla: OAGMAX

Pi 9 av flygplatserna har det skett en forbittring av atkomligheten
under 2008. Den bista utvecklingen har Nykoping haft med en
forbattring av vistelsetiden med nirmare 150 procent. Bland flyg-
platser som har haft en stor férsimring kan nimnas Jénképing
och Ornskoldsvik, vars genomsnittliga vistelsetid har minskat
med 48 respektive 34 procent.

procent) och Kristianstad (-56 procent).

19 av flygplatserna har fatt en forbittrad tillginglighet. Den i sir-
klass storsta forbittringen har Norrképing haft (620 procent).
Aven Nykoping och Vixjo har utvecklats mycket positivt, den
forra 6kade med narmare 100 procent och den senare med nir-

mare 90 procent. Simst har utvecklingen varit f6r Kalmar (-63

! Berdikningar, figurer och tabeller dr framtagna med hjcilp av tidtabells-
databasen OAGMAX

2 Hagfors, Torsby, Mora och Sveg flygplatser dr inte med i jamforelsen
p.g.a. att fullstdndig tidtabellsinformation inte fanns tillgdnglig vid

undersokningstillfdllet.
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KOSTNADER
OCH PRISER

Biljettprisutvecklingen

Trenden i en uppgang av flygbiljettpriserna har stirkts under 2008. Detta giller framfor allt
utrikes linjefart, men aven charter och inrikes linjefart. Pa exempelvis strickan Stockholm-—
Goteborg har priserna i den mest flexibla biljettpriskategorin 6kat markant hos samtliga bolag

som trafikerat strackan under 2008.

Efter ndgra ar av fallande priser visar utrikespriserna sedan 2006
enligt SCB:s prisindex pa en uppitgiende trend, vilken stirkts
under 2008. Framf6r allt har priserna for linjefarten stigit, men
sedan férsommaren 2008 har dven priserna pa charter 6kat. En
torklaring till prishojningarna kan vara flygbolagens 6kande brinsle-
kostnader samt 6kade kostnader for marktjinster. Passagerar-
antalet pa de svenska flygplatserna har fran och med oktober
manad 2008 minskat jimfért med motsvarande manader 2007,
f6r december var minskningen &ver 10 procent. Den minskade

FIGUR |

Prisutvecklingen for utrikes resande 1996—2008.
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efterfrigan pa flygresor driver upp priserna som en f6ljd av att
kapacitetsutnyttjandet initialt sjunker dd resenirerna blir firre,
dessutom sker anpassningen av de fasta kostnaderna inte i samma
takt som passagerarantalet minskar.

Jamfért med 2007 var den genomsnittliga biljettprisnivan f6r
utrikes linjefart ndgot hogre under 2008. Sista kvartalet 2008 lig
dock priserna klart hégre dn under motsvarande kvartal fére-
gdende ar och prisnivan lag dven hégre jamfért med tredje kvar-
talet 2008. For chartertrafiken var prisnivan ligre under 2008
jamfort med 2007. Sista kvartalet stannade biljettpriserna nigot
under nivan fér motsvarande kvartal 2007 men 6ver nivin det
tredje kvartalet 2008. Se figur 1 nedan.

B Utrikes charter
Utrikes linje privat
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Transportstyrelsen (tidigare Luftfartsstyrelsen) samlar sedan 2007
in egen biljettprisstatistik for inrikes priser. Detta f6r att kunna
skapa ett prisindex, som avser genomsnittspriser Gver samtliga
strickor och samtliga bolag, pa intikesmarknaden. Enligt detta index
(figur 2 nedan) har biljettpriserna for inrikes passagerartrafik till
och med juli manad 2008 varit ligre 4n under motsvarande period
2007. Fran augusti 2008 ligger dock prisnivin hogre dn dret innan,
och skillnaderna har accentuerats under fortsittningen av 2008.
Pa drsbasis stannade emellertid den genomsnittliga biljettpris-
nivan for inrikestrafiken under 2008 pa samma niva som 2007.
Under det sista kvartalet 2008 var dock prisnivin hogre jamfort
med motsvarande period féregiende ar och markant hogre jim-
fort med tredje kvartalet 2008.

FIGUR 2
Prisutvecklingen for inrikes resande 2007-2008.
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Kédlla: Transportstyrelsen

Prisanalys LFV Res!

Frin och med januari 2008 och fortldpande har prisstatistik sam-
lats in veckovis for nagra av de storre flygstrickorna, exempelvis
Stockholm—-Goéteborg, Stockholm—Malmé och Stockholm—Umed.
Priserna giller bide privat- och affirsresor.? Biljettpriserna, pa total-
niva for de observerade strickorna, har under dret stigit bade i den
mest och i den minst flexibla biljettkategorin.

Nir det giller den mest flexibla priskategorin har prisut-
vecklingen och prisnivan (1 700-2 000 kronor) pa biljettpriser tva
manader innan avging pa strickorna Stockholm—Goteborg,
Stockholm—Malmé6 och Stockholm—Umed varit relativt likartad
under 2008. Priserna i denna biljettkategori har f6r dessa strickor
stigit under aret. Prisnivan nir det giller den minst flexibla biljett-
priskategorin har under 2008 legat pa omkring 1 200 kronor for
strickorna Stockholm—Géteborg och Stockholm—Malmé, medan
den f6r strickan Stockholm—Umed legat pd omkring 500 kronor.
Priserna i denna kategori och fér dessa strickor har under 2008 i
vissa fall mer 4an fordubblats.

I figur 3 visas utvecklingen av genomsnittspriser per kvartal 2008,
for strackan Stockholm—Géteborg, SAS och Malmé Aviation hade
under 2008 de hégsta priserna pé strickan. Sterling som holl de
ldgsta priserna gick i konkurs senare under samma ar. Inget annat
bolag har tritt in pé strickan efter Sterling-konkursen. Skillnaden
mellan de mest och minst flexibla biljettkategorierna varierade
under 2008 frin 500 och upp mot 1 500 kronor inom respektive
bolag. Ligprisaktoren Stetling holl under dret sina biljettprisnivaer
omkring 1 000 kronor ligre dn vad konkurrenterna gjorde pé de
analyserade strickorna.

Priserna i den mest flexibla biljettkategorin pa strickan Stock-
holm-Goéteborg ¢kade fran forsta till sista kvartalet 2008 bade
hos Malm¢é Aviation och, 4nnu mer, hos SAS. Malmé Aviation
hade dock en hogre prisniva i borjan av 2008 jamfort med SAS.
Sterlings priser i samma biljettkategori 6kade under perioden i
dnnu hogre grad dn konkurrenternas. Hos Sterling var emellertid
prisnivan pa strickan Stockholm—Goteborg, jamfort med de tva
6vriga bolagen, omkring 800 kronor ligre i borjan av dret. Inom
den mest flexibla biljettkategorin har SAS och Malmé6 Aviation
generellt sett f6ljts at i bide prisnivd och prisutveckling,

FIGUR 3
Genomsnittspriser Stockholm—-Goteborg (morgonavgang)
per bolag, 2008.
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Kélla: Transportstyrelsen

Pi strickan Stockholm—Goteborg héjde SAS priset inom den
minst flexibla biljettkategorin frin forsta till sista kvartalet 2008,
medan Malmé Aviation sinkte priset i samma storleksordning,
Emellertid ldg SAS, jimfért med Malmé Aviation, pd en ligre
prisniva under forsta kvartalet. Sterlings priser, pa samma stricka
och i samma biljettkategori, utgjorde inte ens halften av den niva

de tvé Gvriga aktSrerna holl.

I LFV Res dr en resetjdnst som tillhandahdlls av LFV (Luftfartsverket)
i Norrképing.

2 Priser har samliats in for dels den mest flexibla och dels den minst flexibla
biljettkategorin, forutsatt att biljetter funnits tillgdngliga inom respektive
kategori. Insamlingen har skett 2 mdnader och 2 veckor innan avgang.
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Driftkostnader

Trots minskade kapitalkostnader, ockade flygbolagens driftkostnader
med drygt sex procent ar 2008 jamfort med aret innan. Kostnads-
okningarna harstammar framfor allt fran 6kade branslekostnader.

I avsaknad av detaljerade uppgifter om flygbolagens driftkostna-
der har Luftfartsstyrelsen och LFV utvecklat en modell dir drift-
kostnaderna fOr ett antal utvalda strickor simuleras. Modellen
innehaller uppgifter biade om kostnader férknippade med sjilva
flygplanet, som exempelvis brinsle, underhill och leasingkost-
nader, och om kostnader férknippade med passagerarna, som
exempelvis kostnader fér kabinservice, passageraravgifter och
marktjanst. Dirtill innehéller modellen kostnader pa flygbolags-
nivd, diribland kostnader f6r administration, marknadsféring och
biljetthantering,

Eftersom simuleringarna dr baserade pa uppskattningar av
flygbolagens kostnadsstrukturer, bér de anvindas med forsik-
tighet nir det giller absoluta kostnadsnivéer. Transportstyrelsen
bedémer emellertid att de ger en god uppskattning av hur kost-
naderna férindras 6ver tiden. Modellen uppdateras érligen med
ny statistik och utvecklas kontinuerligt for att avspegla férindrade
forhallanden inom luftfartssektorn.

Hoga branslekostnader 6kade driftkostnaderna
Efter flera 4r med en stabil utveckling av flygbolagens driftkost-
nader 6kade driftkostnaderna med drygt sex procent! ir 2008
jamfort med 4ret innan (se figur 1). Kostnadsékningarna hir-
stammar framfér allt fran 6kade brinslekostnader.

FIGUR |

Indirekta och direkta driftkostnader per passagerare for ett
konventionellt flygbolag pé strickan Stockholm-Arlanda—Géteborg
med flygplan av typen Boeing 737-600, 2001-2008.
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Kélla: Transportstyrelsens driftkostnadsmodell

Brinsleprisutvecklingen fdljer i mycket hég grad utvecklingen pa
réolja. Under 2008 Skade oljepriserna till rekordhéga nivéer. Vid
mitten av aret var priset drygt 140 dollar per fat, vilket motsvarade
en férdubbling fran aret innan (se figur 2).

FIGUR 2
Prisutveckling pa Brentolja, dollar per fat, 2000-2009.
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Kdlla: EIA
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Oljeprisékningen fram till sommaren 2008 orsakades bla.
av den starka efterfrigan fran tillvixtekonomierna i Asien. I
samband med turbulensen pd de finansiella marknaderna under
sensommaren 2008, och férvintningar om en begynnande lag-
konjunktur, minskade emellertid oljepriset kraftigt under det
andra halviret och understeg i november 2008 50 dollar fatet.
I modellen anvinds heldrets genomsnittliga brinslepris, vilket gor
att brinslekostnadsminskningen under det andra halvaret vigs
samman med det férsta halvirets priskningar. Brinslepriserna
underskattas dirmed ndgot f6r helaret 2008 p.g.a. att flygbolagen i
hég grad sikrar sina framtida brinslekostnader. Det dréjer dirfor
ett antal manader innan de sjunkande oljepriserna far genomslag
pé bolagens kostnader.

Till skillnad mot brinslekostnaderna minskade kapitalkost-
naderna for flygbolagen ar 2008 jimfoért med aret innan. Efter
ar 2001 dimpades efterfrigan pa flygplan mycket kraftigt, vilket
aterspeglades i kraftigt sidnkta priser nir det giller bade leasing
och kép av flygplan. Nir efterfrigan pa flygresor efter ett par ar
aterhimtade sig stabiliserades flygplansvirdena, for att 2008 dter
sjunka. Orsakerna till de minskade kostnaderna fér flygplan dr
i likhet med i bérjan av 2000-talet ett minskat flygresande och
dirmed en dimpad efterfrigan pa flygplan.
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TABELL |
Simulerade kostnader per passagerare for nitverksbolag med flygplan
av typen Boeing 737-600 pa strickan Arlanda—Landvetter, 2001-2008.

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Lonekostnader, besittning 41 50 60 67 58 56 58 65
Bransle och olja 75 67 6l 90 126 127 135 188
Flygplatsavgifter och undervagsavgift 145 157 171 188 184 179 183 183
Ovriga operationella kostnader 9 7 6 6 6 6 6 5
Underhall och 6versyn 109 99 94 95 96 97 97 98
Kapitalkostnader 178 136 98 100 103 102 102 94
Summa direkta kostnader 557 516 490 546 573 567 581 633
Marktjanst etc. 207 214 213 207 185 199 187 196
Passagerarservice 100 108 119 131 92 85 91 90
Marknadsféring och forsiljning 205 170 99 92 63 63 64 63
Administration 21 19 16 12 10 8 10 Il
Ovriga indirekta kostnader 78 6l 51 51 52 51 51 51
Summa indirekta kostnader 611 572 498 493 402 406 403 411
Total kostnad per passagerare 1166 1086 987 1039 975 973 984 1044

Kélla: Transportstyrelsens driftkostnadsmodell

I de indirekta kostnaderna ingar bla. kostnader f6r passagerar-
service, biljettférsiljning, marknadsféring och administration.
De indirekta kostnaderna har successivt minskat sedan modellen

konstruerades, men 2008 Skade kostnaderna ndgot som en

konsekvens av 6kade kostnader f6r marktjinster.

I' Kostnadema dr berdknade for ett konventionellt flygbolag avseende
strdckan Stockholm—Goteborg och flyg med Boeing 737-600.
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Avgifter inom svensk luftfart

Under 2008 har avgifterna mot flygbranschen okat. Framst har okningen
utgjorts av en hojning av undervagsavgiften, men aven avgifterna for saker-
hetskontrollen av passagerare och bagage har stigit. Da flygbranschen aven i
ovrigt har varit ekonomiskt ansatt genom hoga branslepriser, overkapacitet
och en vikande konjunktur har avgifterna fatt en allt storre betydelse for

flygbranschen, och i synnerhet for flygoperatorerna.

Den svenska flygbranschen debiteras ett antal avgifter frimst
frin LFV och Transportstyrelsen. LFV ir ett affirsverk, vilket
bl.a. innebir att kostnaderna finansieras genom avgifter. Aven fér
luftfartsdelen inom Transportstyrelsen sker finansieringen genom
avgifter.

LFV tar frimst ut avgifter i anslutning till nyttjandet av flyg-
platser och flygtrafikledning. De utgérs huvudsakligen av start-
avgift, passageraravgift, bulleravgift, avgasavgift och Terminal
Navigation Charge (TNC-avgift).

Transportstyrelsen tar ut avgifter for finansiering av tillstands-/
tillsynsverksamheten i form av flygoperativa avgifter, certifikatav-
gifter, luftvirdighetsavgifter m.fl. som framgar av féreskrift LES
2008:54. For finansiering av 6vrig verksamhet for luftfartsdelen
tar Transportstyrelsen ut en myndighetsavgift. Vidare administrerar
Transportstyrelsen avgiftsutjimningssystemet for sikerhetskontroll
av passagerare och bagage, GAS, vilket innebir att flygoperatéren
faktureras for avresande passagerare och flygplatserna erhiller
ersittning for sina kostnader f6r denna verksamhet (se nedan).

Eurocontrol debiterar flygoperatdren den gemensamt framtagna
och faststillda undervigsavgiften. Nir Eurocontrol fatt betalt f6r
sina fakturor fordelas intikterna till medlemslinderna efter den
faststillda fordelningen, vilket innebar att medlemslindernas kost-
nader f6r verksamheten ska tickas. For svensk del r det Transport-
styrelsen som deltar i arbetet med faststillandet av undervigs-
avgiften, vilket bl. a. betyder att granskning sker av de kostnader
LFV presenterar.

Tabell 1 redogér f6r de aktuella avgifterna, samt en viss histo-
risk utveckling av vilka avgifter som har tillkommit under de senare
aren. Frimst 4r det miljorelaterade avgifter, i form av avgasavgift
och bulleravgift, som har tillkommit.

TABELL |
Typer av avgifter pa svenska flygplatser.

Myndighetsavgift

For varje avresande passagerare tas en myndighetsavgift ut. Av-
giften uppgick under 2008 till 7,50 kr per avresande passagerare.
Dock aviserades under dret att en héjning till 8,50 kr per passage-
rare var nédvindig frin den 1 januari 2009.

FIGUR |

Utvecklingen for myndighetsavgift och GAS-avgift.
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Kélla: Transportstyrelsen

Avgift for sikerhetskontroll av passagerare
och bagage (GAS)
Sedan ar 2005 har avgifterna f6r sidkerhetskontroll av passagerare
och bagage i Sverige tagits ut genom ett avgiftsutjamningssys-
tem, vilket innebér att avgiften for sikerhetskontrollen ar lika
stor oavsett flygplats. Detta uppnas genom att det totala kost-
nadsunderlaget férdelas 6ver det totala antalet avresande och
fakturerbara passagerare. Transportstyrelsen dr ansvarigt for att
forvalta avgiftsutjaimningssystemet.

Till f6ljd av vitskeférbudet pd flygplan som inférdes under
hésten 2006 6kade flygplatsernas kostnader
for siakerhetskontrollerna dramatiskt, vilket

Kélla: Transportstyrelsen

1990 1993 1998 2004 2008 marktes pa 2007 drs kostnader. Denna kost-
Startavgift Bulleravgift Avgasavgift Flygplatsskydd | GAS-avgift nadsokning medforde en héjning av avgiften
Passageraravgift | Startavgift Bulleravgift Avgasavgift Myndighetsavgift for sikerhetskontrollen av passagerare och
Securityavgift Passageraravgift | Startavgift Bulleravgift Avgasavgift deras bagage. Trots att avgiften hade héjts
TNC Securityavgift TNC Startavgift Bulleravgift fran 30,00 kr till 32,50 kr sa sent som i no-
Undervagsavgift | TNC Passageraravgift | TNC Startavgift vember 2007, hojdes den ytterligare den 1
Undervagsavgift | Securityavgift Passageraravgift | TNC januari 2008 till 37,00 kr per avresande pas-

Undervigsavgift | Securityavgift Passageraravgift sagerare. Detta medférde en Skning av kost-

Undervigsavgift | Undervagsavgift nadsuttaget mot flygbranschen med 92 mkr.

Med anledning av de 6kade kostnaderna
for sikerhetskontrollerna av passagerare
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och bagage paborjades under 2008 ett arbete med att se 6ver det
ovan nimnda avgiftsutjimningssystemet. Identifierade brister i
det nuvarande avgiftssystemet dr framf6rallt det faktum att det
saknas tydliga incitament for flygplatserna att hélla nere kostna-
derna. Detta dd de kostnader som uppstar inom avgiftssystemet
sprids ut 6ver samtliga flygplatser och debiteras flygoperatérer
som reser frin svenska flygplatser. Om ett nytt avgiftssystem ut-
arbetas dr dirfor en av malsittningarna att skapa incitament som
belonar flygplatser som klarar att tillhandahélla en god sikerhets-
niva till en lig kostnad.

Underviagsavgift

Undervigsavgiften baseras pa luftfartygets vikt, strickans lingd
samt en enhetsavgift. Enhetsavgiften sitts inom respektive av-
giftszon for att ticka de kostnader som ir relaterade till flygtra-
fiktjansten, dvs. de av LFV redovisade kostnaderna och Trans-
portstyrelsens kostnader. Den svenska avgiftszonens geografiska
utstrickning dr densamma som Sveriges flyginformationsregion
(FIR) och Sveriges 6vre flyginformationsregion.

FIGUR 2
Undervigsavgiftens utveckling.
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Kélla: Transportstyrelsen

Undervigsavgiften f6r 2009 uppgar till 56,12 EUR per tjinstenhet,
en 6kning med ca 8 procent jamfért med 2008 da avgiften uppgick
till 52,04 EUR. Undervigsavgiften har hojts till f6ljd av bl.a. 6kade
lénekostnader for flygledare, hogre sociala kostnader samt 6kade
pensionsavsattningar. I dagsliget pagir arbete med att harmonisera
det svenska luftrummet med det danska, dels for att effektivisera
arbetet, dels for att pa sikt uppna 6kad kostnadseffektivitet.

Flygplatsavgifterna och flygtrafiktjinstens 6kade
kostnader och uttag mot branschen
Avgiftsnivderna pa flygplatser har under flera ar varit féremal f6r
debatt inom flygbranschen, och olika organisationer med anknytning
till flygbolag som International Air Transport Association (IATA)
och Association of European Aitlines (AEA) har patalat de 6kade
kostnaderna fér flygplatsavgifter och flygtrafiktjinst. Bl.a. har
detta skett till nationella regeringar och till kommissionen. Flyg-
bolagen anser att avgifterna har stigit i for hog grad utan chans till
péverkan eller tillricklig insyn. Flygplatsidgarna har i stillet hivdat
att kostnaderna framforallt 4r hinforliga till de 6kade kostnaderna
for sikerhetsskyddet, samt till utbyggnad av infrastrukturen.
Varje flygplatsigare, statlig, kommunal eller privat, dr i stort
sett fri att faststilla sina egna avgifter. Sverige har dock gjort vissa
internationella dtaganden som paverkar en flygplatshéllares mojlig-
heter att helt fritt bestimma sina avgifter. Bl.a. har det inom ICAO,
FN:s organ for den civila luftfarten, utformats rekommendationer

om principer for prissittning gillande internationell luftfart. Dessa

principer innebir framférallt att avgifterna inte far vara diskrimi-
nerande, samt att prissittningen ska vara baserad pa flygplatsernas
kostnader. Principerna innebir vidare att flygplatserna inte heller
har ritt att missbruka sin dominerande stillning, vilken ofta ir
att betrakta som ett naturligt monopol. Slutligen fastslds ocksd
att avgiftsjusteringar ska férmedlas till brukarna, sévil svenska
som internationella, genom marknadskonsultationer. Flygplats-
hallarna ska di limna relevant ekonomisk information till bru-
karna. Exempelvis ror detta information om vilken typ av tjanst
som avgiften avser, hur avgiftsnivin har beriknats, kopplingen
till flygplatsens personal, kapacitetsbehov, investeringskostnad

och servicekvalitet.

Nytt EU-direktiv

Den 11 mars 2009 utfirdades Europaparlamentets och ridets
direktiv 2009/12/EG om flygplatsavgifter. Kommissionen lade
fram forslaget i januari 2007, ddrefter behandlades det av ridet
och Europaparlamentet som i sinom tid kunde enas om en
kompromisstext i forsta lisningen.

Direktivet innehdller vissa 6vergripande principer ndr det giller
avgiftssittningen pa flygplatser inom EU samt regler om sittet for
hur avgifterna ska faststillas. Avgifterna far inte disktiminera mellan
flygplatsanvindarna (flygféretagen) och de ska vara transparanta.

Direktivet ska tillimpas pa flygplatser med mer dn 5 miljoner
passagerare per ar eller, om en sidan flygplats inte finns i en med-
lemsstat, pd den storsta flygplatsen i medlemsstaten. Fér Sveriges
del ber6rs alltsd tills vidare endast Arlanda. Direktivet ska vara
inforlivat i nationell ritt senast den 15 mars 2011.
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Svaga resultat for flygbolagen skapar
storre behov av ekonomisk tillsyn

Ar 2007 var det forsta aret sedan ar 2000 som flygbolag virlden éver redovisade positiva
nettoresultat. Nar nu efterfragan pa flygresor ater minskar, innebar det att 4nnu en period
av finansiella utmaningar vantar flygbolagen. Efter den langa perioden av nettoforluster
saknar manga flygbolag finansiella buffertar och finanskrisen har dartill minskat finansie-
ringsmojligheterna for bolagen, nagot som innebar att ett ovanligt stort antal flygbolag gick
i konkurs ar 2008. Utvecklingen har accentuerat behovet av myndighetens ekonomiska till-
syn, som bl.a. syftar till att skydda passagerare och ovriga verksamhetsutovare i branschen.

Den konjunkturkinsliga flygmarknaden paverkas i hég grad av
konjunktursvingningar. I lagkonjunkturer minskar efterfragan pa
savil frakt- som persontransporter, vilket dimpar flygbolagens
resultatutveckling, Nir efterfrigan minskar, sjunker kapacitets-
utnyttjandet och kostnaden per passagerare 6kar innan bolagen
hinner anpassa sin kapacitet. Initialt kan kostnadsékningarna
orsakas av sjunkande kabinfaktorer, men nir flygbolagen har
hunnit anpassa antalet avgangar till efterfrigan, orsakas kost-
nadsokningarna ofta av 6kade fasta kostnader per passagerare.
Anpassningen av de fasta kostnaderna sker med en viss fordroj-
ning, Samtidigt som kostnaderna per siteskilometer 6kar, gor den
dimpade efterfrigan att intdkterna minskar.

Ar 2008 bérjade starkt for svenskt flyg Fran januari till juni
2008 okade antalet passagerare i svensk luftfart med drygt atta
procent jimfoért med motsvarande period 4ret innan. Det andra
halvéret 2008 avtog emellertid tillvixttakten successivt och det
fjairde kvartalet var tillvixten negativ jimfort med motsvarande
petiod 2007.

I samband med lagkonjunkturen och terrorattentaten i bétjan
av 2000-talet minskade flygbolagens resultat kraftigt och det tog
sju dr innan flygbolagen éter redovisade positiva nettoresultat, se
figur 1. Nir nu efterfrigan pa flygresor dter minskar, innebir det

att dnnu en period av finansiella utmaningar vintar flygbolagen.

FIGUR |
Flygbolagens vinstutveckling.'
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Kalla: IATA berdknat

IATA beriknar att flygbolagen redovisade en foérlust pa cirka 8,5
miljarder dollar 2008. Den svaga utvecklingen de senaste dren
innebir att flygbolagens finansiella buffertar har urholkats och
dagens ligkonjunktur kan dirfoér utgbra en storre utmaning in
den forra ligkonjunkturen. Kostnadsbesparingarna som manga
flygbolag genomf6rde efter 2001 har dirtill begrinsat utrymmet
for ytterligare kostnadsminskningar.

Som en f6ljd av den svaga resultatutvecklingen gick runt
trettio flygbolag i konkurs 2008.2 Svérigheter att finna finansie-
ring under finanskrisen dr en av anledningarna till att sa manga
bolag si hastigt varit tvungna att avsluta sin verksamhet. Ocksa
antalet uppkép och nya allianser 6kade férra aret.

Myndighetens ekonomiska tillsyn

Alla flygbolag som mot betalning utf6r lufttransport av passagerare,
post och/eller gods maste ha en operativ licens.® Nir flygbolaget
forsta gangen ansdker om sin operativa licens maste ledningen
eller dgarna visa att de kan uppfylla bade faktiska och potentiella
ataganden under 24 manader frin och med driftstarten. De ska
ocks4 ha tickning for rérliga* och fasta® kostnader i enlighet med
den upprittade verksamhetsplanen, utan att intdkter frin driften
de tre férsta manaderna riknas in.® Utéver det kontrolleras dgar-
forhillanden och att bolaget har nédvindiga férsakringar.

Den svaga resultatutvecklingen har accentuerat vikten av myn-
dighetens ekonomiska tillsyn. Den ekonomiska tillsynen syftar bl.a.
till att skydda passagerare och 6vriga verksamhetsutévare 1 bran-
schen. Dessutom ska tillsynen beakta sa att majoriteten av flygbo-
lag inom EU 4gs av EU-medborgare och att flygbolagen till st6rsta
delen finansieras med medel som genererats inom gemenskapen.

Myndigheten kan nir som helst utreda ett flygbolags eko-
nomiska situation, speciellt om det finns “tydliga tecken” pa att
ett foretag med operativ licens har ekonomiska problem. Utred-
ningen kan leda till att licensen éterkallas, antingen tillfilligt eller
permanent. Vidare finns méjligheten att bevilja tillfilliga licenser
i vintan pi en ekonomisk omorganisation. I flygbolagen utférs
den ekonomiska granskningen genom en érlig tillsyn, i samband
med férnyelse av drifttillstind, vid fordndringar i verksamheten
och vid indikationer om ekonomiska problem. Myndigheten kan
i dessa fall tidsbegrinsa den operativa licensen, om en ekonomisk

omorganisation ir méjlig, eller i sista hand aterkalla den.
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Den ekonomiska tillsyn som den svenska luftfartsmyndigheten
bedriver utgérs av flera delar. En del av granskningen bestar i att
uppritthdlla en dialog med licensinnehavarna. Genom dialogen ér
det méjligt att fanga upp ekonomiska problem i ett tidigt skede
inom bolaget. En annan del dr den ekonomiska bedémningen.
Till denna del hidmtas material frin kreditfakta, Bolagsverket
och Upplysningscentralen (UC). Dessutom kan detta material
kompletteras med uppgifter som inhdmtas frin méten med
innehavarna av drifttillstind. En del av den ekonomiska bedom-

ningen ir granskningen av foretagens kassafldden,” som ofta ger

en bittre bild av dem dn studier av t.ex. resultatrikningen. Det ér
dessutom alltid viktigt att viga in flera faktorer i en bedémning
av ett foretag, som exempelvis hur kinsligt bolaget dr for stigande
rantor eller 16nekostnader.

Skulle ett bolag dndé ga i konkurs, blir en inbetald biljett en sa
kallad oprioriterad fordran, som hamnar ganska langt ner pa den
lista av fOretag, organisationer och personer som har fordringar
pa flygbolaget. Den ”huvudregeln” giller i samband med kop av
reguljira resor. For paketresor (ett uppligg med resa och andra
arrangemang) giller andra regler.

I Vinstutvecklingen berdiknad pé IATA:s medlemmars resultat

2 Willie Walsh, British Airways

3 Rddets forordning (2407/92) om utfdrdande av tillstand for lufttrafik-
foretag. Europaparlamentets och rddets forordning (EG) nr 1008/2008
om gemensamma regler for tillhandahdllande av lufttrafik i gemenskapen
(omarbetning).

# Rorliga kostnader dr kostnader som varierar i relation till den volym som
tillverkas eller de tjdnster som produceras.

> Fasta kostnader varierar inte i relation till producerad volym. Exempel pé
dessa kan vara lokalhyra och personal. Men fasta kostnader dr ofta bara
fasta s ldnge foretaget dndrar sin producerade volym inom vissa grdnser.

6 Rédets forordning (2407/92) om utfdrdande av tillstand for lufttrafikforetag.

7 Visar foretagens in- och utbetalningar. En kassaflédesandlys visar kassa-
flode frén rérelseverksamheten, kassafléde frdn investeringsverksamheten
och kassafléde fran finansieringsverksamheten. Kassaflodesanalysen
speglar bl.a. hur mycket kontanta medel foretaget har, hur anldggnings-
tillgdngar har finansierats och varifrdn de kontanta medlen kommer.
Dessutom speglar kassaflédet sjdlvfinansieringsgraden och internt
tillférda medel.
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FLYGET

OCH MILJON

Miljopaverkande utslapp

Under 2008 okade koldioxidutslappen fran inrikesflyget med 0,5 procent och
fran utrikesflyget med drygt 4 procent. For att minska flygets miljopaverkan
bedriver flygindustrin ett omfattande arbete med att framstalla nya flygbranslen,
som inte ska bidra till okningen av koldioxid i atmosfaren. | Sverige och ovriga
Europa pagar ocksa projekt som gar ut pa att forkorta flygvagarna, for att minska

bransleforbrukning och utslapp.

Biobrinslen
Inom flygindustrin dr intresset stort nir det giller att ta fram ett
flygbrinsle som inte 6kar mingden koldioxid i atmosfiren och
bidrar till en 6kad uppvirmning. Teknik for att framstilla bio-
brinslen f6r flyget finns idag. 1 olika samarbetsprojekt mellan
brinsletillverkare, flygbolag och flygplanstillverkare runt om i
virlden pdgar testning av alternativa brinslen, med goda resultat.
Eftersom flygbrinslen maste leva upp till internationella standar-
der f6r flygplansmotorer fokuseras de flesta av projekten pa s.k.
”drop-in”-brinslen, dvs. brinslen som kan blandas med vanligt
jetbrinsle i befintliga motorer. Andra typer av biobrinslen skulle
kriva utveckling av nya brinslestandarder och ombyggnad av
flygplansmotorer, vilket ligger lingre fram i tiden.!
Utmaningarna i utvecklingen av biobrinslen fér flyget ligger i
att framstilla dem i stor skala och att skapa den infrastruktur som
krivs for storskalig produktion och distribution. Det dr ocksé vik-
tigt att vilja biomassa som inte konkurrerar med matproduktion.
Oljerika alger kan vara en méjlig kolkilla eftersom de kan odlas i
tankar i 6kenlandskap.

Kortare flygvagar

Inom Eurocontrol, den europeiska luftrumsorganisationen, pagar
projektet SESAR — Single European Sky ATM Research. Tanken
med SESAR ir att samordna det europeiska luftrummet for att
forbittra flygplatskapaciteten och rita ut flygvigarna sa att brinsle
sparas och utslippen minskas. I samband med genomférandefasen
(2014-2020) riknar man med att kunna minska utslippen fran det

europeiska flyget med omkring 10 procent. Genom utveckling av
ny teknik f6r den nya generationens flygledningssystem ska detta
bli mojligt.

Aven i Sverige pagir arbete med att géra flygvigarna kortare.
I samband med ett utvecklingsprogram for flygledningsverksam-
heten driver LFV ett delprojekt som kallas Green Flights, eller
Grona flygningar. Hiri finns forslag pa flera olika tgirder for att
minska utslippen, bl.a. vill man 6ka anviindningen av CDA-inflyg-
ningar (Continuous Descent Approach, ”Gréna inflygningar”) till
Arlanda och dven genomféra en effektivisering av flygvigarna.

Utsldpp av luftfororeningar och vaxthusgaser

Miljodata fran flygplatser

Arets underlag for trafikstatistik avseende emissionsberik-
ningarna utgbrs av data fran samtliga svenska flygplatser
med reguljir linjetrafik. Fér dessa 41 flygplatser baseras
berikningarna pa trafikstatistik for hela 2008. Jimforelser
med tidigare ars avgasutslipp, liksom redovisning av utslipp
i gram per personkilometer, gérs endast for de 19 flygplatser
som 2004 dgdes av LFV. For dessa flygplatser har berdk-
ningar gjorts sedan 1995, och dirmed finns det data fran
tidigare ar for jimforelse.

De avgasutslipp som redovisas hir kan skilja sig frin de
som rapporteras enligt Sveriges internationella klimatrappor-
tering. Det beror pa att de senare beriknas utifrin levererad
mangd brinsle i stillet for utifrdn trafikstatistik.
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Luftfartens utsldpp jimfort med andra transportslag
och sektorer

Figuren nedan beskriver hur utslippen av vixthusgaser for-
delas inom transportsektorn i Sverige ar 2007, internationell
luftfart och sjéfart inrdknad.?

Fordelning av vaxthusgasutslapp fran inklusive internationellt flyg
och sjofart ar 2007.

0,2

M Vigtransporter
Inrikes flyg

M Internationellt flyg
Inrikes sjofart
Internationell sjéfart
Jarnvag

Ser man till flygets andel, dvs. inrikesflyget och det svenska
internationella flyget sammantaget, av de totala svenska ut-
slippen av vixthusgaser si svarar denna sektor fér omkring
3,8 procent av utslippen. Detta speglar i stort det férhallande
som giller dven for EU, dir flyget totalt star f6r omkring
3,4 procent av unionens totala utslipp av vixthusgaser.

Utslapp av koldioxid, kviveoxider, svaveldioxid, kolmonoxid och
ofullstindigt férbrinda kolviten fran flygtrafiken har berdknats
for all inrikes trafik och f6r utrikes avgaende trafik fram till férsta
destination. Dessutom har de utslipp som sker i svenskt luftrum,
s.k. nationell trafik, tagits fram — hir ingar inte 6\/'erﬂygnjngar.3
Det dr virt att notera att frin och med 2007 finns inte militirflyg,
skolflyg och privatflyg med i berikningarna.

Utslapp till luft fran flygplatsernas egna verksamheter dr sma
jamfort med de fran flygtrafiken. Den markbundna verksamheten
stir bara for omkring 1 procent av de sammantagna utslippen
fran all flygverksamhet, dvs. hela flygningar inrikes och utrikes av-
gaende (inda fram till utrikes destination) samt markverksamhet.
I tabell 1 redovisas utslippen frin samtliga svenska flygplatser
2008 i ton och férindring i procent jamfort med dret innan.

Det totala antalet landningar fér samtliga svenska flygplatser
(linjefart och charter) 6kade under 2008 med 2,1 procent jamfort
med 2007. Antalet passagerare 6kade med 3,4 procent. Utrikes-
trafiken Okar, bade sett till antalet landningar, passagerare och
flygstricka, medan inrikestrafiken minskar i samtliga avseenden.

TABELL |

Utrikestrafikens uppgang medfér att utslippen av koldioxid, kvéve-
oxider och svaveldioxid 6kar med omkring 4 procent fér 2008.

I berikningarna av utslippen anvinds en schablonmissig be-
liggning i flygplanen pa 65 procent. Det innebir att det faktiska
antalet passagerare inte paverkar berikningarna av totalutslipp.
De beriknade utslippens omfattning paverkas i forsta hand av
den totala flygstrickan — frimst p.g.a. att en lingre flygstricka ger
en hogre brinsleférbrukning, men dven for att flygplanet far en
hégre startvikt med mer brinsle ombord vilket ocksd 6kar den
sammanlagda brinsleférbrukningen. Dessutom péverkas utsldp-
pen av vilka flygplanstyper som anvinds.*

Utslappen fran de 19 flygplatser som ingar i jimférelsen
presenteras i figur 1-6. Nationell trafik dr all inrikes trafik samt
avgdende och ankommande utrikes trafik inom svenskt luftrum.
Utrikes trafik dr utrikes avgaende trafik fram till forsta destina-
tion. Med totala utslipp menas utslippen frin flygningar inrikes

och utrikes.

Redovisning av utslapp fran samtliga svenska flygplatser 2008 i ton samt férandring i procent jamfort med 2007 ars data.

Inrikes utsliapp Utrikes utslapp Nationella utslipp Utsldpp inom LTO-cykeIn2

2008 (ton)  Forandring (%) | 2008 (ton)  Foérandring (%) | 2008 (ton)  Forindring (%) | 2008 (ton)  Foérandring (%)
Koldioxid (CO,) 532198 +0,6 | 2002039 +4,3 1621816 +2,8 297 399 +2,4
Kvaveoxider (NO,) 2159 +1,0 9388 +3,8 7037 +1,9 1076 +5.6
Svaveldioxid (SO,) le8 +0,6 634 +43 513 +2,8 94 +2,4
Kolmonoxid (CO) 1177 -5.8 3235 +34 3413 +0,4 935 -1,3
Ofullstandigt férbranda
kolviten (HC) 252 37 418 +3,2 576 +0,5 138 23

Kélla: Transportstyrelsen
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Koldioxid
De totala utslippen av koldioxid
(COy,) 6kade 2008 till 2 534 000

FIGUR |
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personkilometer, se figur 2.
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FIGUR 2
Koldioxid nyckeltal, inrikes.
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Kvdveoxider

Kviveoxidutslippen (NOy) har under 2008 Skat till 11 540 ton.
Okningen var 3 procent jimfért med aret innan, se figur 3. Ut-
slippen fran inrikestrafiken 6kade med cirka 1 procent. Utsldp-
pen per personkilometer dkade till 0,66 gram NO,/personkilo-
meter, se figur 4.

FIGUR 3
Utslapp av kvéaveoxider fran civil flygtrafik.
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Utslapp av koldioxid fran civil flygtrafik.
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Svaveldioxid

Utslippen av svaveldioxid (SO,) i avgaser frin flygplan varierar
pd samma sitt som koldioxidutslippen, av den anledningen att
innehillet av svavel i flygbrinsle och bildandet av svaveldioxid vid
forbrinning i stort sett ir konstant. Ar 2008 kade svaveldioxid-
utslippen med 3,5 procent, se figur 5. Svaveldioxidutslippen frin
inrikestrafiken 6kade med 0,6 procent. Utslippen per personkilo-
metet Okade ndgot tll 0,051 gram SO,/ petsonkilometer, se figur 6.

FIGUR 5
Utslapp av svaveldioxid fran civil flygtrafik.
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FIGUR 6
Svaveldioxid nyckeltal, inrikes.
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Vad innebdr den dimpade trafikutvecklingen for flygets miljopaverkan?

En nedging i ekonomin innebdr vanligtvis en minskning av
antalet flygresenirer. Under sista kvartalet 2008 minskade

flygresandet med sex procent jamfért med samma period
2007, sett till antal passagerare. Godstransporterna bérjade

minska dnnu tidigare.

Om resandet gir ner minskar ocksa utslappen, sa ur ett
miljdperspektiv kan en nedgéang i trafiken vara tillfilligt
positiv. Nackdelen ar att i kdrvare tider minskar mojlighe-
terna att satsa ekonomiskt pa miljévinliga alternativ, vilket
ar en forutsattning for att miljobelastningen ska minska i ett
langre perspektiv.

I ICAO Workshop on Altemative Fuels: http:/www.icao.int/ WAAF2009/
Documentation.htm

2 Sweden’s National Inventory Report 2009.

3 Landing and TakeOff cykel = flygrorelser under 915 m héjd inklusive taxning.

* Berdkningsmetodema finns beskrivna i foljande rapporter: FFA TN
1999-11 "Avgasemissioner fran civil flygplanstrafik dren 1995 och 1998”,
vari FFA2-metoden beskrivs, FFA TN 2000-69 "Database Model for
Studying Emissions from Aircraft in Variable Flight Profile”, FFA TN
2000-14 "FFA Methods for Computing Exhaust Emissions from Aircraft:
Description and Validation”.
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EU:s utslappshandelssystem

Fran och med 2012 ska flyget infogas i EU:s system for handel med utslappsratter, en
forandring som omfattar alla flyglinjer till och fran flygplatserna i unionen. Omkring tre
fiardedelar av det uppskattade behovet av utslappsratter for flyget kommer att fordelas
gratis. Redan under 2009 genomfors en stor del av forberedelsearbetet. Kommissionen
arbetar ocksa med fragan om hur flygets utslapp av kviveoxider ska begransas.

Flyget kommer med i handelssystemet fran 2012
EU:s utslippshandelssystem baseras pd att det sitts ett tak for
hur stora de totala utslippen av koldioxid (CO,) far vara under
en period. Merparten av utslippsritterna for flyget ska delas ut
gratis och en del ska auktioneras ut. De flygoperatérer som dr
anslutna till systemet maste arligen 6verlimna utslappsritter som
motsvarar deras faktiska utslipp. En utslippsritt ger innehavaren
rétt att slippa ut ett ton koldioxid frin fossilt brinsle. Om inte
gratistilldelningen ricker till har verksamhetsutévarna mdojlighet
att kopa utslippsritter pa auktion eller av deltagare i handels-
systemet som inte anvint hela sin tilldelning, I viss utstrickning
kan ocksd projektbaserade utslippsminskningsenheter som kan
skapas i linder utanfér EU 6verlimnas i stillet for utslippsritter.
Pé sa sitt skapas en internationell marknad for utslippsritter och
utslippsminskningsenheter dir priset bestims av tillging och efter-
frigan. Genom att tilldela firre utslippsritter dn vad behovet ér
f6r de verksamhetsut6vare som dr anslutna till systemet kan EU
minska koldioxidutsldppen.

I Europapatlamentets och ridets direktiv! finns reglerna for
hur flyget ska anslutas till EU:s handelssystem for utslippsritter.
Alla flygningar till och fran flygplatserna i EU, dven flygningar
tll/fran linder utanfér unionen, omfattas direkt av systemet
fran och med 2012. Att flyget ska bérja handla med utslippsrit-
ter f6r koldioxid 2012 kan lata avligset, men 6vervaknings- och
rapporteringsplaner ska finnas firdiga och godkinda av till-
stindsmyndigheten redan 2009.

Tilldelning av utsldppsritter

Den totala tilldelningen av utsldppsritter till flygsektorn, “taket”,
f6r 4r 2012 blir 97 procent av medelvirdet av sektorns koldioxid-
utslipp under perioden 2004-2006. Tilldelningen per 4r reduceras
f6r perioden 2013-2020 till 95 procent av detta medelvirde. 15
procent av tilldelningen av utslippsritterna ska férdelas genom
auktionering. Resterande 85 procent av tilldelningen ska delas ut
gratis, varav 3 procent liggs i en reserv for bade nya deltagare i
systemet och fér operatérer med snabb tillvixt. Flygoperatorerna
maste ans6ka om gratis utslippsritter och férdelningen sker enligt
ett riktmirke? som forutsitter uppfélining och rapportering av ton-
kilometerdata redan 4r 2010.

Flygoperatorernas samlade behov av utsliappsritter kommer
att Gverstiga gratistilldelningen om inte resandet med flyg minskar
drastiskt fram till 4r 2012 och direfter. Med ett antagande om
att flygets behov av brinsle 6kar ndgra procent per ar utan att
biobrinslen anvinds kommer i runda tal tre fjirdedelar av opera-
torernas behov av utslippsritter att fordelas gratis f6r 2012 och
dren direfter. Resterande andel maste inhandlas via auktionering
frin staten eller frin marknaden med utslappsritter. Flygoperato-
rerna kan anvinda utslappsritter som finns pa marknaden och som
anvinds av de industrianliggningar som ingar i handelssystemet,
men industrin far inte tillgodogoéra sig flygets utslippsritter.

Fragan om hur man bér anvinda pengarna frin de utslippsritter
som ska siljas av EU:s medlemslinder till operat6rerna dr mycket
kontroversiell. I EU:s direktiv rekommenderas medlemsstaterna
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starkt att anvinda auktionsintikterna till klimatatgirder inom EU
eller i utvecklingslinder. Négot legalt bindande atagande att anvin-
da intdkterna till klimatitgirder finns emellertid inte, men linderna
ska rapportera till EU hur auktionsintidkterna anvinds. I flera
linder, bl.a. Sverige, dr man orolig for att staten ska férlora kon-
trollen Gver sina intikter. Om exempelvis skatteintikterna fran
vigtrafiken omvandlas till intdkter frin ett handelssystem riskerar
den svenska staten att frintas mojligheten att bestimma Gver vad
pengarna ska anvindas till.

Listan pa undantagen fran utslippshandeln 4r ganska detaljrik.
Undantagna dr flygningar med flygplan under 5700 kg maximal
startmassa och operatorer som genomfdr kommersiella lufttrans-
porter med fa avgangar inom EU eller med ldga utslipp, under
10 000 ton per 4r (drygt 3 miljoner liter flygbrinsle). Det innebir
att i stort sett allt sportflyg och de flesta operatérer som har en
”liten” operativ licens (OL B) inte 4r berérda av handelssystemet.
Aven militirt flyg, polis- och tullflyg, brand- och riddningsflyg
och flygningar enligt visuella flygregler undantas bland annat.

Administrativa procedurer redan pa gang
I Sverige dr Naturvardsverket den myndighet som har huvud-
ansvaret for att hantera handelssystemet och kommer ocksd f6r
flyget att ansvara for tillsyn, Gvervakning och rapportering samt
tilldelning av utsldppsritter. I arbetet med flygverksamhet ska
Naturvardsverket samrida med Transportstyrelsen. Tidsfristerna
blir mycket sniva under 2009. Atrbetet med Kommissionens
bindande riktlinjer fér operatérernas 6vervaknings- och rap-
porteringsplaner, det nationella inférandet av foreskrifter och
flygoperatorernas forberedelser maste ske parallellt. De operatorer
som har en svensk operativ licens (OL) kommer att administreras
i Sverige. Operatérer som saknar europeisk OL, d.v.s. operatorer
som kommer frin linder utanfér EU samt det allminflyg som om-
fattas av systemet kommer att tilldelas ett och endast ett EU-land
som administrerande medlemsstat. Principen dr att den stat som
en operator flyger mest pd utslippsmassigt blir den administre-
rande staten. Kommissionen ska publicera en lista pa operatorer
och administrerande stater senast i januari 2009. Storbritannien,
Tyskland, Frankrike och Spanien kommer att bli administrerande
medlemsstater f6r de flesta flygbolag och fér allminflyg med
hemvist utanfér EU. Aven de mindre linderna, inklusive Sverige,
kan bli tilldelade s.k. tredjelandsoperatSrer att administrera. Som
en yttersta paféljdsatgird, om nationella sanktioner har miss-
lyckats, finns det en méjlighet att inféra verksamhetsférbud i ett
gemensamt EU-forfarande i stérre eller mindre omfattning for
sddana operatérer som bryter mot kraven i handelssystemet.
Rapporteringen och kravet pa éverlimnandet av utslipps-
ritter grundas pd brinsleférbrukningen for de flygningar som
omfattas av handelssystemet. Genom att multiplicera brinslefor-
brukningen med emissionsfaktorer fir man méngden koldioxid.
Ett ton flygbensin motsvarar 3,10 ton CO, och férbrinningen
av ett ton JET Al ger 3,15 ton CO,. De stérre operatdrerna
behéver Gvervaka och registrera brinsleférbrukningen for varje
flygning, alltsa den uppmitta brinsleférbrukningen mellan tva
flygplatser inklusive anvindandet av hjilpkraftaggregat (APU).
Operatorer med “liten” férbrukning, mindre dn drygt 3 miljoner
liter flygbrinsle om aret, kan vilja att anvinda sig av beridknade
emissionsvirden frin trafikdata, exempelvis frin Eurocontrol,
och fir dirmed betydande administrativa littnader jamfoért med
de storre operatorerna. Operatorernas rapporter ska verifieras av

en ackrediterad kontrollor och redovisas senast den 31 mars.

Utslippsritter motsvarande flygoperatdrens faktiska utslipp ska
for forsta gangen Gverlimnas till EU:s utsldppsregister senast den
30 april 2013 och direfter arligen.

For kommersiella flygtransportforetag identifieras operatéren
och dess verksamhet genom den ICAO-kod (ICAO designator)
som finns i firdplanen i box 7. Vid wet-lease’ innebir det att det
flygbolag som hyr in en annan operatér (som anvinder det in-
hyrande foéretagets ICAO-kod i sin firdplan) ska rapportera och
svara for utslippen for de inhyrda flygningarna.

Instéllningen till handelssystemet alltmer positiv
Reaktionerna utanfér EU pa handelssystemet for flyget ar av-
hingigt av hur framgingsrikt EU och dess medlemsstater ér i det
internationella klimatarbetet och hur attityden frin omvirlden,
inte minst fran USA, kan utvecklas. Hallpunkter dr utgangen av
de generella klimatférhandlingarnas avgérande méte i Képen-
hamn under det svenska EU-ordférandeskapet i december 2009
och arbetet i hégnivagruppen i ICAO, Group on International
Aviation and Climate Change (GIACC). GIACC ska ta fram en
offensiv handlingsplan mot flygets klimatpaverkan till mitten av
2009. ICAO ska direfter ha en uppféljande konferens i oktober
i syfte att paverka klimatférhandlingarna i Képenhamn nir det
giller atgirder mot flygets klimatpdverkan. Utformningen av
EU:s handelssystem dr inte huggen i sten utan det finns en ut-
trycklig vilja att anpassa systemet till andra linders motsvarande
ataganden och till en internationell klimatéverenskommelse som
inkluderar flyget.
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USA:s attityd har forindrats radikalt efter regeringsskiftet och
forutsittningarna for att pa sikt skapa en mer global 16sning, ddr
den &verligset storsta luftfartsnationen dr med pa banan, har
Skat betydligt. Den grova kritiken mot EU:s handelssystem for
flyget har upphort och man dr i USA i fird med att sjilva se pa
handelssystem som ocksd omfattar den internationella luftfar-
ten. For operatérerna fran linder utanfér EU finns det ett stort
incitament fOr att snabbt anpassa sig till systemets krav. Om de
kranglar riskerar de att forlora de gratis férdelade utslipps-
ratterna for hela perioden 2012-2020 som grundas pa 2010
ars tonkilometerdata, vilka ska rapporteras in till de behériga
myndigheterna i medlemsstaterna.

Béde inom EU och ICAO ir man Gverens om att ett inférande
av flyget i ett handelssystem som dr Sppet mot andra sektorer ér
mer kostnadseffektivt 4n inférandet av skatter eller avgifter for
att begrinsa klimatpaverkan fran luftfarten. I ett handelssystem
(’Cap and Trade”) faststills utslippsnivin fér flyget pd politisk
vig och reduktioner av utslippen kan ske dir de ér billigast att
genomfdra samtidigt som flygsektorn kan vixa utan att de totala
utsldppen av koldioxid &kar. Fér de forsta dren i handelssys-
temet berdknas biljettpriserna paverkas med ndgon hundralapp
per resa inom Europa. Systemet torde, dtminstone initialt, inte
leda till nagra patagliga, negativa effekter for trafikférs6rijningen
interregionalt och internationellt.

Reglering for att minska klimatpaverkan fran
utsldpp av kvdveoxider

Forslaget om att inforliva flyget i EU:s utslippshandel riktar
enbart in sig pd att begrinsa utslipp av koldioxid (CO,). Fly-
get har dock andra klimatpaverkande utslidpp, t.ex. kviveoxider
(NOy). Det finns en trade-off-effekt mellan CO, och NO,,
vilket innebir att en optimering av motorprestanda avseende
CO; kan leda till 6kade utslipp av NO,. Ett system som enbart
syftar till reduktion av CO, kan alltsd medféra 6kade utslipp av

NO,. Dirfor vill Kommissionen arbeta vidare med frigan om
reduktion av NO,-utslipp och har aviserat att dessa kommer
att regleras genom annan lagstiftning som kommissionen skulle
limna f6rslag till under 2008. Nagot lagférslag har emellertid inte
limnats eftersom det har visat sig svart att ta fram ett fungerande
styrmedel.

Svarigheten ligger i att styra och virdera klimateffekterna av
utslipp av NO, frin flyget pa ett andamalsenligt sitt. Kviveoxi-
derna kan delta i olika processer i atmosfiren, och dessa proces-
ser kan se olika ut beroende pa plats och tid for utslippen. Detta
g6r att det 4r mycket svart att relatera en viss mingd utslipp till
en specifik paverkan pd klimatet. Det gir saledes inte att direkt
Oversitta en viss mingd NO -utslipp till motsvarande mingd
koldioxid via en faktor. NO-utslippen kan heller inte mitas vid
varje flygning utan maste beridknas via modeller.

Under 2008 har konsultfirman CE Delft haft i uppdrag att i
samarbete med intressenterna utreda méjligheten att hantera fly-
gets klimatpaverkande NO-utslipp vid sidan av utslippshandels-
systemet f6r CO,. Rapporten frain CE Delft innehéller bla. en
Sversyn av de vetenskapliga beliggen fér NO -utslippens bidrag
till den globala uppvirmningen, och man kommer fram till att
det inte rader ndgon tvekan om att flygets NO -utslapp bidrar till
den globala uppvirmningen via en 6kning av ozonhalterna i at-
mosfiren. Dessutom utreddes forslag pa styrmedel utan att ndgot
forslag kunde limnas. I rapporten studeras olika typer av avgifter,
skirpning av ICAO:s normer fér NO,-utslipp samt inkludering
av NO, i EU:s handelssystem.

Sammanfattningsvis anser CE Delft att det tar tre till fem ar
att ta fram ett fungerande styrmedel for att hantera flygets NO,-
utslipp. En enhet f6r att mita klimatpaverkan frain NO, madste
tas fram, liksom ett sitt att rdkna fram utslippen pd marschhojd.
Kommissionen har dnnu inte tagit slutlig stillning till hur man ska

g4 vidare med frigan.

Vad innebdr handel med utslappsritter for flygbolagens kostnader?

For flygbolag, liksom 6vriga bolag som inkluderas i handels-
systemet, innebir ett utsldppshandelssystem sannolikt 6kade
kostnader, d&tminstone pa langre sikt nar utsldppstaket sanks.
Nar flygbolagen pressas av en dimpad efterfrageutveckling
och finansieringssvarigheter i sparen av finanskris och lagkon-
junktur; har bl.a. IATA meddelat att man anser att tidpunkten
for att inforliva flyget i handelssystemet ar felaktig.

| den aktuella utformningen kommer den storsta delen
av de tilldelade utsldppsritterna att fordelas gratis. Med
en fortsatt langsiktig tillvaxt av flygtrafiken kommer dock

gratistilldelningen inte att ricka till flygbolagens behov
av utslappsritter. Ett rakneexempel visar att flygbolagens
kostnader for att inga i handelssystemet skulle bli relativt
begrinsade sett i relation till de totala branslekostnaderna.
Med ett handelspris pa cirka 20 euro per utslappsritt,
skulle kostnaderna for utslappsritter motsvara knappt tre
procent av bolagens branslekostnader, beriknat pa 75 procent
gratis tilldelning och ett brinslepris pa 4,1 kr/liter. Hur mycket
kommer detta att paverka flygbolagen?

I 2008/101/EG av den |9 november 2008 om dndring av direktiv
2003/87/EG.

2 Riktmdirket for gratis utslippsréitter (tonkilometer) grundar sig pé den
nyttolast av passagerare och gods som operatéren har transporterat.
Riktmdrket baseras pd antalet rapporterade tonkilometer fér 2010 for
operatérer som inte dr nytilltrddande.

3 Inhyming av luftfartyg med besdittning.
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Svenskarnas attityder

till flyget och miljon

Under de senaste aren har flygets klimatpaverkan pa allvar borjat uppmarksammas
av media, politiker och allmanhet. Flyget ar den sektor som vaxer snabbast och spas
fordubbla sina utslapp av klimatpaverkande amnen under den kommande tjugoars-
perioden. Utslappen per enhet transportarbete ar hoga, aven om totalutslappen
ar lagre an for bade vagtrafik och sjofart, och flyget har ofta stimplats som den

”’storsta miljoboven” av de fyra trafikslagen.

Luftfartsstyrelsen deltog under varen 2008 i framtagandet av SIFO-
undersékningen Flyget och miljén. Opinionsundersékningen ar
en uppféljande matning av tidigare undersdkningar dir den forsta
gjordes 1990 och den kommer att genomféras igen under 2009.

I den senaste undersékningen kan allmidnhetens férindrade
bild av flyget och dess miljopaverkan tydligt markas. Deltagarna
fick bl.a. svara pa frigan om vilket trafikslag de tror paverkar miljon
mest, se figur 1.

FIGUR |
"Vilket trafikslag tror du paverkar miljon mest?”
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Ar 2008 gick flyget om vigtrafiken som det trafikslag de svarande
trodde paverkade miljén mest. 53 procent svarade flyget och 41
procent vigtrafiken.

Denna fraga har funnits med i flera 4r och stillts pa samma
sitt. Det bor dock noteras att frigan eventuellt kan tolkas olika
av respondenterna. Man skulle kunna tolka frigan som vilket
trafikslag som paverkar miljon mest per enhet transportarbete
(t.ex. per personkilometer), men man kan ocksa tolka den som
vilket trafikslag som totalt sett paverkar miljén mest.

1 Sverige star vigtrafiken f6r 64 procent av koldioxidutslippen
inom transportsektorn, sj6éfarten for 26 procent och da dr bade
intikes och utrikes sjofart inrdknad. Flyget kommer pa tredje
plats med drygt 9 procent av utslippen, inrikes- och utrikesflyg
inriknat.! Tagtrafiken slipper ut en mycket liten andel koldioxid
eftersom elanvindningen fér den svenska tagtrafiken till st6rsta
delen ir baserad pa sa kallad ”gron el”, vilket ér el fran vatten- och
vindkraft.? Transportsektorn stir for ca 40 procent av Sveriges

totala utslipp av koldioxid. Om man ser till de olika trafikslagens
samlade utslipp av vixthusgaser och andra klimatpaverkande
utslipp — sdsom exempelvis partiklar, kondensstrimmor, kvive-
oxider m.m. — 6kar bade flyget och sj6farten sina andelar av de
totala utslippen inom transportsektorn, men kommer dndé inte
upp i vigtrafikens utslipp.

Flygets utslipp per personkilometer 4r dock relativt hoga jam-
fért med de andra trafikslagen. Att aka i ett flygplan med en be-
liggning pd 65 procent ger ungefir samma koldioxidutslipp per

person som att dka ensam i bil.
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Tidigare har buller varit den stora miljéfrigan fér flygindustrin,
men under de senaste decennierna har man gjort tekniska fram-
steg som minskar den problematiken. Buller kan visserligen vara
en stor fraga lokalt, t.ex. i samband med dndring av flygvigar, men
klimatpdverkan dr f6r nirvarande den dominerande miljéfrigan
for flyget.

Det finns tankar pa att utveckla brinslesnéila “open rotor”-
motorer till flygplanen, men dessa flygplan har en negativ effekt i
form av 6kat buller. En satsning pa 6kad bransleeffektivitet kan sale-
des ga emot de mal f6r tystare flygplan som branschen har satt upp.

Flyget star for omkring 3 procent av virldens koldioxidutslapp.
Deltagarna i undersokningen fick svara pa frigan om hur stor
andel av virldens totala koldioxidutslipp de trodde att flyget stéir
for. 31 procent svarade “mer 4n 20 procent” medan endast 13
procent svarade ”1-5 procent”. Sammantaget trodde 65 procent
av de svarande att flyget stir f6r mer 4n 6 procent av virldens
utslipp av koldioxid.

Pi frigan om huruvida flyget dr ett miljéproblem svarade 71
procent ja, en 6kning med atta procentenheter frin dret innan.
26 procent svarade nej.

Fragan om vem respondenterna trodde kan géra mest fOr att
minska flygets miljépaverkan stilldes ocksa, se figur 2.

FIGUR 2
”Vem tror du kan gora mest for att minska flygets miljopaverkan?”
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Drygt en tredjedel anser att det dr flygplanstillverkarna som kan
gbra mest for att minska flygets miljépaverkan, f6ljda av politi-
kerna. Statliga myndigheter anges forst pa fjirde plats, efter intet-

nationella luftfartsorganisationer.

Ar 2008 stilldes en ny friga till deltagarna i undersdkningen. Den
handlade om hur vil flygbolagen och flygbranschen skéter infor-
mationen om flygets milj6- och klimatpaverkan. Tre fjardedelar
av de svarande tycker att informationen skéts daligt. Endast 16
procent ansdg att dessa parter skdter informationen mycket bra
eller ganska bra.

Deltagarna fick ocksa en friga om sin allminna instillning till

flyget, se figur 3.

FIGUR 3
”Vilken ar din allminna instillning till flyget?”
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Tre fjirdedelar av de svarande har en positiv instéllning till flyget.
Andelen som dr mycket positivt instilld har minskat nigot, och
samtidigt har andelen ganska negativa 6kat nigot.

Uppfattningen att flyget dr det trafikslag som bidrar med
storst andel av utsldppen har troligen sin grund i medias bild av
flygets miljdpaverkan under de senaste aren. Det dr viktigt att
vara medveten om att flygets bidrag till 6kningen av vixthusgaser
omfattar mer dn bara koldioxidutslipp. IPCC, FN:s klimatpanel,
riknade 1999 ut att flygets totala bidrag till utslippen av vixt-
husgaser utgdr mellan 2 och 4 ginger dess utslipp av koldioxid.
Dai dr inte effekterna till £5ljd av cirrusmolnbildning medriknade
eftersom kunskaperna inom detta omrade dr mycket begrinsade.
Ar 2000 kom projektet TRADEOFF? fram till att klimatpaverkan
till £6ljd av flygets totala utslipp utgdr ca 1,9 ganger dess kol-
dioxidutslipp, cirrusmolnbildning ej inriknad. Aven om flygets
koldioxidutsldpp multipliceras med en faktor 2 ir totalutslippen
visentligt ldgre dn vigtrafikens utslipp. Diremot ir flyget den
sektor som Okar sina utslipp snabbast. Mellan 1990 och 2004
Skade utslippen frin det internationella flyget inom EU med 86
procent. Det dr ocksa utrikesflyget som stdr f6r 6kningen av det
svenska flygets utsldpp.

! Sweden’s National Inventory Report 2009.
2 SJs hemsida, www.sj.se.

3 TRADEOFF-projektet finansierades av EU:s femte ramprogram och
koordinerades av Oslo universitet. Ett flertal olika europeiska universitet
och institut deltog i projektet.



33 FLYGETS UTVECKLING 2008

SAKERHET

Fordjupad europeisk harmonisering
pa flygsakerhetsomradet genom
utvidgat uppdrag at EASA

EU:s flygsakerhetsmyndighet, EASA,' har fatt utvidgat uppdrag under 2008 genom att den
grundliggande EU-forordningen har utokats med nya dmnesomraden. Férutom certifiering
och underhall av luftfartyg, omfattar forordningen nu aven pilotcertifikat, all slags flygverksam-
het samt sikerhet hos operatorer fran linder utanfor EU.

Inrdttandet av EASA

Ar 2002 antogs inom EU forordning (EG) nr 1592/2002 i syfte
att skapa och uppritthélla en hdg och enhetlig sikerhetsniva inom
den civila luftfarten i Europa. Genom denna grundférordning
inrittades EU:s flygsidkerhetsmyndighet EASA som dr baserad i
Kéln, Tyskland. I EASA deltar de 27 EU-medlemsstaterna samt
Norge, Island, Liechtenstein och Schweiz.

Genom férordningen fick EASA bla. i uppdrag att bista EG-
kommissionen med att utveckla forslag till tillimpningsfore-
skrifter for certifiering och underhdll av luftfartyg samt utarbeta
radgivande material. Tillimpningsféreskrifterna antogs av kom-
missionen i ett kommittéférfarande och tridde till stérsta delen
ikraft under 2003. Radgivande material har beslutats av EASA.
Savil grundférordningen som tillimpningsféreskrifterna med
radgivande material finns tillgidnglica pa EASA:s webbplats,
http://easa.europa.cu.

Samtidigt fick EG-kommissionen genom férordningen i upp-
drag att med hjilp av EASA snarast utarbeta regelforslag for en
utvidgning av férordningens behérighetsomraden med drift av
luftfartyg och pilotcertifiering,

I grundférordningen preciseras ocksa ansvarsférdelningen
mellan EASA och de nationella luftfartsmyndigheterna. Huvud-
principen dr att EASA svarar f6r utveckling av ett gemensamt
regelverk pa férordningens behérighetsomriden, medan de
nationella myndigheterna svarar for tillstindsgivning och tillsyn.
EASA ger dock tillstind f6r konstruktionsorganisationer samt
for organisationer/foretag som ir baserade i linder utanfor EU,
utfirdar typcertifikat och miljcertifikat for luftfartyg samt

genomfor standardiseringsinspektioner i medlemsstaterna.
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Kommissionens lagforslag

Arbetet med utvidgningen av grundférordningens behorighets-
omraden med drift av luftfartyg och pilotcertifiering paborjades
omgiende. EASA remissbehandlade regelf6rslag under 2004
och 6verlimnade sina yttranden till kommissionen i december
2004. Kommissionen presenterade i november 2005 sitt lag-
forslag om utvidgning av EASA-férordningen med de angivna
omridena samt med sikerhet hos luftfartyg fran tredje land. I
det meddelande som dtfoljde lagforslaget konstaterade kommis-
sionen att fler dtgirder maste vidtas for att hoja flygsikerheten
och att EASA under tiden fram till 2010 bor utvecklas till en
europeisk myndighet med befogenheter som dven omfattar flyg-
platser och flygtrafiktjinst.

En ny grundférordning

Kommissionens lagforslag granskades i medbeslutandeférfarandet
av ridet och parlamentet som efter vissa justeringar i forslaget var
6verens om innehallet i november 2007. Eftersom omfattande
dndringar och tilligg hade gjorts i den ursprungliga férordningen,
upphivdes denna och ersattes av en ny férordning; férordning
(EG) nr 216/2008 som publicerades i mats 2008.

I den nya férordningen finns grundliggande krav pa pilot-
certifiering och pa drift av luftfartyg. Hoga krav stills pa samar-
bete mellan EASA och de nationella myndigheterna. Vidare ges
EASA riitt att auktorisera operatorer frin linder utanfér EU som
vill flyga inom EU.

I férordningen anges att de artiklar som ror de nya dmnesomridena

ska tillimpas frin och med den dag som anges i respektive til-
limpningsforeskrifter, dock senast den 8 april 2012. Kommis-
sionen fir i uppdrag att genom en kommittéprocedur anta dessa
tillimpningsforeskrifter. Ett mycket omfattande arbete med att
utveckla tillimpningsforeskrifterna och radgivande material till
dessa pagar i olika arbetsgrupper inom EASA.

De kommande tillimpningsféreskrifterna

EASA har utarbetat en ny struktur for regelverket och publice-
rar nu successivt en serie remisser med tillimpningsforeskrifter
och radgivande material f6r de nya imnesomradena. Under 2008
publicerade EASA den férsta remissen som r6r olika typer av
pilotcertifikat, diribland ett nytt certifikat for fritidsflygning. Mot
slutet av 2008 publicerades en remiss, med krav som ska uppfyl-
las av myndigheter och organisationer, som till att b6rja med ska
gilla for drift av luftfartyg och pilotcertifiering, men som pa sikt
dr avsedd att gilla for samtliga iamnesomriden som grundf6rord-
ningen omfattar. Under 2009 publicerar EASA remisser som ror
drift av luftfartyg, operatorer fran linder utanfér EU samt drift-
missigt godkinnande f6r luftfartyg,

Nuvarande nationella regler i Europa pa de aktuella omridena
dr till stor del baserade pa de gemensamma regler (JAR) som ut-
vecklats i samarbetet mellan de gemensamma europeiska luftfarts-
myndigheterna (JAA). De nya tillimpningsféreskrifterna kommer
dock att vara mer heltickande och omfatta savil allminflyg som

olika slag av kommersiell luftfart. Intill dess att tillimpningsfore-

skrifterna trider i kraft, fortsitter nationella regler att gilla.

! European Aviation Safety Agency (Europeiska byrdn for luftfartssckerhet).
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SSP — State Safety Program

Ar 2008 blev starten for flygsikerhetsmyndighetens arbete med SSP, den nya varldsstandarden
for hur ICAO:s medlemsstater ska driva sitt flygsakerhetsarbete. Under aret utarbetades
bl.a. den forsta versionen av "Flygsakerhetsprogram for Sverige 2008-2013", som innehaller
en komplett och integrerad beskrivning av hur staten Sverige tar hand om det ansvar for
flygsakerheten som foljer av var anslutning till Chicagokonventionen och medlemskapet i
ICAQ. Successivt anpassas nu myndighetens verksamhet till det nya sakerhetsprogrammet
allteftersom nya mal, rutiner och arbetssatt antar konkreta former.

En ny varldsstandard for siakerhetsledning, SMS
ICAO:s alla medlemsstater ska kunna visa att de har ett “State

2 1

Safety Program”,' enligt de standarder som alla medlemsstater
varit med om att besluta. Ett sidant program bestir av en samling
aktiviteter som analyser, information, regelutveckling, tillstands-
givning, tillsyn etc. som sinsemellan 4r samordnade och alla syftar

till att forbittra flygsikerheten, bild 1.
BILD |

Myndighetens aktiviteter, som enligt SSP-kraven ska vara integrerade
och stindigt forbattras.
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Kraven pa att staterna ska ha ett sammanhillet flygsikerhetsprogram
gar hand 1 hand med de krav som successivt infors f6r tillstindsha-
vare om att de ska ha ett sikerhetsledningssystem, Safety Manage-
ment System (SMS), bild 2. Kraven pd SMS giller redan inom t.ex.
flygplatsomradet i Sverige. Inom flygtrafiktjansten finns kraven in-
férda via gemenskapsregleringen Single European Sky”. EASA har
nu till uppgift att féresld krav for flygféretag och flygskolor.
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BILD 2
Process for sakerhetsledning (Safety Management System, SMS).
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Det dr viktigt att myndighetskraven pa ledningssystem inte vatierar
mellan olika tillsynsomréiden, eftersom det skapar onédiga adminis-
trativa skillnader i foretagens kvalitets- och ledningssystem. ICAO
har dirfor under ett antal ar f6rsékt skapa en virldsstandard for att
effektivisera arbetet, Chicagokonventionens alla bilagor omarbetas

nu si att texterna overensstammer med SSP.

Koppling mellan flygsikerhetsprogrammet
(SSP) och det nya flygsdkerhetsmalet

En av de viktigaste ingredienserna i SSP dr att sikerhetsmalen f6r
staten ska vara tydliga. Arbetet med SSP under 2008 skedde paral-
lellt med det arbete som Luftfartsstyrelsen utférde tillsammans
med SIKA f6r att féresla ett nytt flygsdkerhetsmal. I mars 2009
tog regeringen stillning till vilket mal som ska gilla f6r framtiden.
Mialet siger sammanfattningsvis att antalet omkomna och allvar-
ligt skadade inom luftfartsomradet fortldpande ska minska.

Den férsta utgavan av SSP faststilldes i juli 2008. SSP redovisar
hur vi i Sverige, eller EU, har infért foreskrifter som uppfyller
vara dtaganden enligt ICAO, och hut vi arbetar med att stindigt
forbattra flygsikerheten. Dir finns t.ex. beskrivet att resultat frin
tillsyn ska sammanstillas och analyseras och att dessa resultat se-
dan ska anvindas for att paverka kommande tillsynsplaner eller spe-
cifika tillsynsatgirder. SSP beskriver hur myndigheten bir fungera.
Glappet mellan hur det bor vara och hur det faktiskt 4r besktivs i
en gapanalys som finns som bilaga till dokumentet. Gapanalysen
blir en del av enheternas verksamhetsplanering, SSP kommer att
vara en av grundstenarna i vért verksamhetssystem och revideras
nir myndigheten beslutar om andra sitt att driva verksamheten,

eller ndr de lingsiktiga flygsikerhetsmilen dndras.

Malgrupper for olika flygsdakerhetskrav

och kampanjer

Inom myndighetens SSP finns en uppdelning i ett antal olika
verksamhetsformer (malgrupper), frin den kommersiella luft-
farten med flygplan som regleras genom EU-OPS till det allra
littaste flyget som sker pd hobbyniva utan kommersiella inslag.
Uppdelningen grundas pa att olika verksamhetsformer har olika

flygsikerhetsmalsittning och myndighetens tillsyn kan inte vara

utformad pa samma sitt f6r alla dessa grupper. Grupperingen ska
dven gora att det blir enklare att rikta informationsinsatser till en
speciell grupp. Ett exempel pa en sidan malgrupp kan vara all-
minflygarna, som tillsammans med myndigheten bedrivit H50P-
projektet, se mer om detta pd sidan 41. En annan avgrinsning i
SSP ir att programmet bara ska omfatta flygsikerhet, inte luft-
fartsskydd. Kraven pd att vatje stat ska ha ett SSP finns i ICAO-
annexen 1, 6, 8, 11, 13 och 14, dvs. anvisningarna om personliga
certifikat, flygdrift och underhdll, luftvirdighet, flygtrafiktjanst,
utredning av haverier och allvarliga tillbud samt flygplatser.

Vi dr en del av ett storre sammanhang

Vissa malgrupper och verksamheter regleras inte lingre enbart
inom ramen for svenska regler. Sverige ér bara en del av den stora
europeiska marknaden som i allt hégre utstrickning liberaliseras
och fir gemensamma regler. Den rittvisa och likformiga tillimp-
ningen av dessa regler blir dirf6r dnnu viktigare, och det faktum
att vii Sverige inte ensidigt kan dndra i regelverket gor att vi méste
arbeta pd ett annorlunda sitt inom det stindiga forbittrings-
arbetet med flygsikerheten. ICAO:s férvintan ar ju bla. att vi
standigt ska se 6ver om vi maste gora forbittringar i regelverken,
inte bara med tanke pa eventuellt déligt flygsikerhetsutfall utan
dven med tanke pa tekniska framsteg eller forindringar i omvitl-
den. Nir detta ska géras maste vi gi vigen via regelarbete inom
EASA, kommittologi-processen i kommissionens férsorg och
ibland dven via Europaparlamentet.

EASA publicerade i slutet av 2008 ett omfattande forslag till
nya regler, bade fOr organisationer som bedriver luftfartsverk-
samhet och for nationella luftfartsmyndigheter. Forslaget inne-
héller bla. bindande regler f6r hur medlemsstaterna ska inféra
ICAO-standarden £6r SSP och SMS. Remisstiden for férslaget har
forldngts tva ginger, vilket ger en antydan om hur omfattande
forslaget dr.

Flygsikerhetsmalet — en kontroversiell fraga
inom EU

ICAO stiller krav pa att varje stat ska ange en “acceptable level of
safety”, dvs. en flygsikerhetsmalsittning, I Sverige har vi redan en
lingre period arbetat med en sidan malsittning genom det trafik-
politiska arbete som inleddes i slutet av 90-talet under namnet
”nollvisionen”. I den nya situationen med en gemensam europeisk
flygmarknad maéste foljaktligen alla medlemsstater enas om en
gemensam flygsikerhetsmilsittning, Under perioden 1998-2007
hade vi en malsittning att 6ka flygsikerheten med bestimda nume-
riska mal. Inom EU och EASA har man det senaste dret haft en
livlig diskussion om huruvida detta 4r mojligt, och limpligt. Det
svenska exemplet med nollvisionen och tioarsmalsittningen har
inte tagits emot med ndgon storre entusiasm av EASA och évriga
europeiska linder nir det diskuterats i de forum som hallits. Den
ridande uppfattningen inom EASA ir att “den acceptabla flyg-
sikerhetsnivin” uppnas om man f6ljer det for stunden gillande
EU-regelverket, EASA-férordningen etc. Sikerhetsnivéin ér alltsd
inbyggd i regelverket, d.v.s. om man féljer reglerna si dr man
definitionsmissigt tillrickligt flygsiker”.

Indikatorer — matpunkter i var verksamhet

Som en av de viktigaste delarna av SSP finns krav pa att vatje
verksamhet inom myndigheten definierar ett antal nyckeltal,
Safety Performance Indicators, som l6pande kan ge en bild av
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hur flygsikerhetsarbetet fungerar i enheternas och avdelningar-
nas arbete. Dessa mitetal eller indikatorer ska kunna avspegla hur
flygsikerhetsarbetet utvecklas med tiden och didrmed vara till hjilp
for verksamhetsstyrningen. Om mitetalen inte hjilper oss ska vi
foresla nya tal eller sitt att méita som bittre leder oss ritt. Under
2008 foreslog bade SIKA och Luftfartsstyrelsen ett antal indika-
torer som ska hjilpa branschen och myndigheten att kontinuerligt
mita olika delar av verksamheten och anvinda dessa mitningar
for att utvirdera liaget och styra sina anstringningar. AktSrerna
i branschen ska inom ramen f6r sina sikerhetsledningssystem,
SMS, etablera indikatorer som visar hur deras siakerhet utvecklas.
Dessa indikatorer ska utvirderas i myndighetstillsynen, didr man
ska kunna se att varje organisation tar ansvar for sin roll inom

sakerhetsarbetet.

Vad hidnde 2008 och vad hiander sedan?
Introduktionen av SSP inom myndighetsarbetet har under 2008
inletts genom att alla medarbetare pa ddvarande Luftfartstyrelsen,

pé olika nivder och pé olika sitt, informerats om syftet med SSP.

En avgoérande pusselbit, ett samlat system for tillstindsgivning,
tillsynsplanering och genomférande, testades under vintern. Led-
ningen har efter den lyckade testfasen tagit beslut om att utvidga
systemets anvindning till att omfatta fler delar av tillstaindsgiv-
ningen och tillsynen. Det kommer att innebdra att véira inspekto-
rer far ett mer likartat arbetssidtt — men den stora férdelen dr att de
avvikelser och anmirkningar som bokférs vid tillsynen blir littare
att analysera i storre skala, vilket kommer att gynna var férmaga
att folja branschens sikerhetsutveckling.

Det kvarstar for den gemensamma regelutvecklingen inom
europeiska gemenskapen att sitta upp SMS-regler f6r bl.a. flygfs-
retag. Utvecklingen av en virldsstandard for flyget genom ICAO
gOr att branschen kan utveckla gemensamma metoder fOr att ta
ansvar for sin del av sikerheten. Syftet med SMS ir ocksa att lata
organisationer utveckla egna sitt att uppfylla syftet med regelver-
ket, ndmligen att hélla en hég sikerhet. Om organisationen har
bra system f6r kontroll 6ver sin egen sikerhet kan den tillatas
utveckla egna metoder for siker luftfartsverksamhet och dirmed
6ka bade flygsikerheten och sin effektivitet.

"' Ordet "Program” i beteckningen SSP ska inte Iéisas som en samling
dtgdrder, det ska istdllet ses som ett beskrivande dokument av hur
systemet ska fungera.

2 Proposition 2008/09:93, som kan ldsas pd regeringens hemsida.
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Haverier inom svensk luftfart

Ar 2008 intriffade inga haverier inom nagon av det kommersiella flygets olika verksamhets-
former (flygplan, helikopter, ballong). Inom bruksflyget (flygplan och helikopter) intraffade
det endast ett haveri med en helikopter. Inom privatflyget har dock nagot fler intraffat 2008
jamfort med 2007. Segelflyget, som tidigare ar uppvisat en gynnsam utveckling med avseende
pa antal haverier, drabbades av tre fatala sadana under aret.

Under 2008 har det intriffat ett haveri i kategorin bruksflyg med
helikopter och 19 haverier inom gruppen privatflyg med flygplan,
varav ett fatalt. I kategorin ultraldtt har 12 haverier skett, och ett
av dessa var fatalt. Segelflyget har drabbats av 12, varav tre med
dodlig utgang. Under dret har det dessutom intriffat 11 haverier
med skirmflyg och ett med hingflyg.

5 av de 19 haverierna med privatflygplanen intriffade under
skolflygning. Aven ett av havetierna med ultralitt flygplan intriffa-
de under skolflygning, liksom ett av segelflyghaverierna, se figur 1.

I de haverier som intriffade inom privatflyget under dret ska-
dades tva personer allvarligt, och en person omkom. I kategorin
ultralitta flygplan fick tre personer allvarliga skador och en per-
son omkom. Inom segelflygetskadades en person allvarligt och
fyra omkom. Nio personer skadades allvarligt inom skirmflyget
och en person inom hingflyget. Totalt redovisar haveristatistiken
for 2008 sex omkomna och 16 allvarligt skadade personer inom
svensk luftfart, se figur 2.

FIGUR |
Haverier under 2008 fordelat pa verksamhetsform.!

2008 ars fatala haverier

Det fatala haveriet inom privatflyget intriffade i Estland i juli, och
eftersom luftfartyget hade svensk registreringsbeteckning inklu-
deras hindelsen i den svenska luftfarten. Haveriet utreds av den
estniska motsvarigheten till Statens haverikommission. Ett av de
fatala segelflyghaverierna intriffade vid landning under juni ma-
nad, en person omkom i samband med haveriet och en passage-
rare skadades sa allvarigt att denne senare avled av skadorna. Det
andra segelflyghaveriet med dodlig utgang intriffade i juli 2008 i
samband med att flygplanet kolliderade med marken efter det att
flygplanet hade hamnat i en andra spinn. Det tredje fatala segel-
flyghaveriet intriffade ocksa i juli, vid en kollision med marken.
Haveriet med det ultralitta flygplanet med dédlig utging intraf-
fade i april ndr flygplanet kraschlandade i vattnet.

FIGUR 2
Antal omkomna och allvarligt skadade fordelat pa verksamhetsform.
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Kélla: Transportstyrelsen

Kdlla: Transportstyrelsen

I CAT — Commercial Air Transport, kommersiell luftfart,
TMG — Touring. Motor Glider, typ av motorsegelflygplan.
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Kartlaggning av allmanflyget

Allmanflyget ar en mangskiftande verksamhet med olika forutsittningar och behov.
Verksamheten har fatt sarskild uppmarksamhet under senare tid, saval i Sverige som
inom EU. Luftfartsstyrelsen kartlade under 2008 pa regeringens uppdrag allmanflyget
i Sverige. Kartlaggningen overlamnades till Regeringskansliet i september 2008 och
den statistik som redovisas nedan giller forsta halvaret 2008.

Regeringens uppdrag

I regleringsbrevet for 2008 fick dévarande Luftfartsstyrelsen
uppdraget att gora en kartliggning av allménflyget i Sverige om-
fattande en beskrivning av olika verksamheter, trafikutveckling,
ekonomiska férutsittningar samt framtida behov av infrastruk-
turkapacitet. Enligt uppdraget skulle dven luftballongflygets fo1-
utsittningar och behov belysas.

Vad adr allmanflyg?

Begreppet allminflyg! omfattar ett brett spektrum av foreteelser
inom luftfarten. Begreppet kan innefatta savil flygning med tunga
flermotoriga flygplan som flygning med hingglidare, flygskirmar
och varmluftsballonger. Det inkluderar dven skolflygning, fall-
skiarmshoppning, flyguppvisningar och flygning med ultralitta flyg-
plan i olika former. Avgérande f6r vad som ur Transportstyrelsens
perspektiv ska betraktas som allménflyg ar flygningens syfte.

I kartliggningen avgrinsas allminflyg till icke-kommersiell
lufttransport i enlighet med Chicagokonventionen Annex 6 Part 1,
Chapter 1: ”All civil aviation operations other than scheduled air
services and non-scheduled air transport operations for remune-

ration or hire or aerial work”. Enligt gillande luftfartslag kriver

allménflyg, till skillnad frin kommersiell luftfart, inget drifttill-
stind (AOC) eller operativ licens (OL). Allminflyget erbjuder per
definition inte transporter till allminheten mot betalning, Det bor
understrykas att ett luftfartyg kan anvindas i flera syften och att
begreppet sdledes inte dr kopplat till sjilva luftfartyget.

Eftersom Europeiska kommissionen, ECAC? och en rad
andra aktorer dven medriknar viss tillstindspliktig luftfart
(t.ex. kommersiellt affirsflyg och bruksflyg) ingar ocksa dessa
verksamheter i kartliggningen, om dn 6versiktligt. Luftballong
omnéimndes sirskilt i uppdraget och belyses dirfor mer utforligt,
trots att verksamheten huvudsakligen dr kommersiell.

Utvecklingen visar stadig nedgang

Det har skett en successiv minskning av allméinflygets verksam-
het. Detta kan illustreras med utvecklingen av antalet gillande
certifikat inom privatflyget. Nedgangen giller inte minst antalet
PPL (Private Pilot License). P4 samma sitt minskar flygtidspro-
duktionen totalt inom segmentet, medan antalet UL-certifikat
okar tillsammans med flygtidsproduktionen inom UL. Det bor
nimnas att PPL tilliter flygning med UL men inte omvint.

FIGUR |

Antal gillande certifikat 2000—2008-06-30.

PPL = privatflygcertifikat, S = segelflygcertifikat,

UL = certifikat for ultraldtta luftfartyg, FB = certifikat for ballongflygning.
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Kélla: Transportstyrelsen.

Antalet privatflygcertifikat har mellan aren 2000 och juni 2008
minskat med 30 procent, vilket innebér 1 800 farre certifikat. An-
talet segelflygcertifikat har under samma period minskat med 36
procent, vilket innebédr 1 000 firre certifikat. Ballongcertifikaten
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foljer samma trend. Inom kategorin allminflyg 4r det en-
dast UL-certifikaten som uppvisar en 6kning f6r perioden. Hir
ir okningen 40 procent, vilkket motsvarar 240 fler certifikat.

Utvecklingen av det svenska allminflyget har genetellt sett varit
stadigt negativ under en ling rad dr, flygning med ultraldtta flyg-
plan undantaget. En férklaring dr att allmanflyget idag stills mot
en rad andra aktiviteter som ofta ir bide mindre kostsamma och
mindre reglerade. Av prognos och trendframskrivning framgir att
den negativa utvecklingen kommer att fortsitta.

Kapacitetsbrist i Stockholmsregionen

Ansvaret for flygplatser som huvudsakligen betjanar allminflyget dr
inte en statlig angeldgenhet. Detta i istillet en kommunal/regional
angeligenhet eller en angeldgenhet f6r enskild intressent.

Stockholm saknar frin den 1 januari 2009 en flygplats for
allminflyget.

Staten har genom LFV triffat avtal med Stockholms stad om
att forlinga upplatelsen av Stockholm—Bromma flygplatsomrade.
Upplatelsen giller frin och med den 1 januati 2008 till och med
den 31 januari 2038. Enligt avtalet ska verksamheten i huvudsak
inriktas mot att stodja niringslivets utveckling i Stockholm. Allméin-
flyget omnidmns inte i avtalet.

Enligt den kommuntickande &versiktsplanen f6r Jirfilla
kommun (2001) och férdjupningen fér Barkarbyfiltet (2006) ska
Barkarby flygplats avvecklas. Kommunen har i beslut den 10 april
2007 sagt upp flygklubbens arrendeavtal och flygverksamheten
ska enligt avtalet ha upphért fran och med den 1 januari 2009.
Linsstyrelsen i Stockholms lin hat i yttrande &ver detaljplanen
konstaterat att det 4r svért att finna en ersittningsplats for flyg-
verksamheten. Behovet av alternativa allménflygplatser i Stock-

holmsregionen ir tydligt, bade pa kort och pa lang sikt.

Luftballongflyget

I Sverige fanns vid tiden for kartliggningen 65 ballonger med
luftvirdighetsbevis. Ballongflygning sker savil i privat som i kom-
mersiell regi. Privat ballongflygning férekommer som fritidsakti-
vitet och i tivlingssammanhang,

Kommersiell ballongflygning har, i reglerad och avgiftsbelagd
form, bedrivits i vart land i 6ver 20 4r. Regelverket har styrt verk-
samheten flygoperativt och tekniskt till en standard i nivd med
annan luftfartsverksamhet av samma stotlek. Den kommersiella
ballongverksamheten sker frimst kring storstdderna. Enligt fore-
tridare for branschen har det kommersiella ballongflyget i Sverige
cirka 20 000 passagerare per dr och omsitter i storleksordningen
40-50 miljoner kronor.

For de foretag som bedriver kommersiell verksamhet med
luftballong i Stockholm har méjligheten att flyga 6ver de centrala
delarna av staden en avgérande betydelse. D4 luftrummet kring
Bromma flygplats till stor del ticker centrala Stockholm férut-
sitter ballongflygning i omréadet ett samutnyttjande av luftrum-
met med den flygtrafik som ska till och frin Bromma flygplats.

I denna frdga star olika intressen mot varandra.

Om rapporten

Kartliggningen belyser dven allméinflygets samhillsnytta, siker-
hetsutveckling, miljépaverkan, kostnadsutveckling samt viss
teknikutveckling. Vidare gors en internationell jimférelse av all-
minflygets utveckling och infrastruktur, samt en redogérelse for
pégiende arbete inom internationella institutioner. I arbetet med
kartliggningen deltog en referensgrupp med representanter for
allmanflyget. Hela rapporten ”Allminflyget 1 Sverige — Luftfarts-
styrelsens avrapportering av regeringsuppdrag 2008” finns pé

www.transportstyrelsen.se.

! General Aviation eller GA.
2 European Civil Aviation Conference.
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Utvardering av H50P

Under aret har flygsikerhetsprogrammet for privatflygare H50P utvarderats.
Programmet hade pagatt under en tioarsperiod och verkat for att genom infor-
mation oka svenska privatpiloters kunskap om gillande luftfartsreglering och
uppdatera de teoretiska kunskaperna om flygning. | utvarderingen framkom bl.a.
att piloter upplever att de diskuterar mer kring omradet flygsikerhet nu.

Flygsakerhetsprogrammet for privatflygare, H50P , var verksamt
i ett decennium. Programmet initierades med anledning av reger-
ingens flygsikerhetsmal for privatflyget, som innebar att antalet
haverier skulle halveras under en tiodrsperiod, 1998-2007.

Under 2008 genomférde Luftfartsstyrelsen en utvirdering
av programmet i syfte att fd information om privatpiloterna och
arbetet med H50P, dessutom var det viktigt att reflektera Gver
hur flygsikerhetsarbetet ska bedrivas gentemot (och tillsammans
med) privatflygare i fortsittningen.

Resultat och slutsatser

I utvirderingen analyserades haveristatistik och data om piloterna
(certifikatinnehavarnas alder, erfarenhet etc.) samt material som
samlats in genom gruppintervjuer ute pa flygklubbar. Ndgot som
lyftes fram i utvirderingen var bl.a. att arbetet med H50P har
resulterat i att méinga privatflygare upplever att de samtalar mer
om flygsikerhet nu 4n de gjorde tidigare. Genom att programmet
har pagatt under en lingre tid och méinga férhallanden i omvirlden
har férindrats dr det dock svért att pavisa ett direkt samband
mellan det arbete som bedrivits inom ramen fér programmet

och ett minskat antal haverier.

En slutsats blev att privatpiloter efterfrigar nigon form av ini-
tiativ frin Transportstyrelsens sida som handlar om information
gentemot privatflygare dven i fortsittningen. Utdver det gavs i
utvirderingen ett antal forslag till fortsatta aktiviteter som avsédg
savil flygklubbarna som Transportstyrelsen. Ett av fOrslagen
handlade om att fortsitta med utbildande information som ir
noggrant anpassad for malgruppen samt att utbildningen bor
ses over. Dirtill sdg piloterna girna att klubbarna sjilva anordnar
tex. landningstraningar/landningstavlingar och att fler medlem-
mar deltar. Dessutom fanns 6nskemal om att piloter bor fa storre
mojligheter att trina pd ovintade situationer sisom radiobortfall,
stroml6shet och spinn.

Arbetet fortsitter i annan form

I slutet av 2008 fattades beslutet om att programmet skulle upp-
héra och nista steg blir att ta till vara den erfarenhet som samlats
ihop under dren med H50P och anvinda den fér att kunna nd
privatpiloterna pd bista sitt i fortsdttningen. Det viktiga arbete
som utforts inom H50P-projektet fortsitter nu inom Transport-
styrelsens ordinarie organisation och uppdrag.
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Fran flygsakerhetsaret 2008

Det senaste decenniet har flygbranschen stallts infor en rad forandringar och utmaningar
som betonar vikten av arbetet med flygsikerhet pa olika nivaer och dess anpassning till
nya forhallanden. Handelserapportering och olika former av tillsyn ar viktiga komponenter
i det lopande sakerhetsarbete som bedrivs av myndigheter och organisationer.

ICAO:s 6versyn av det svenska arbetet

Under oktober 2008 genomférde ICAO! en granskning av Sverige
inom ramen fér USOAP2 Ett team av inspektorer tillbringade
en hel vecka i Sverige da Chicagokonventionens samtliga siket-
hetsrelaterade bilagor gicks igenom. Resultatet var fér Sveriges
del gott. I stort sett uppfyller virt land de ataganden vi har gjort
som anslutna till Chicagokonventionen och som medlem i ICAO.
Numera offentliggér ICAO resultaten av de granskningar som
gbrs och protokollen iterfinns pi ICAO:s webbsida.®

Hindelserapporteringen i Sverige

En viktig del i flygsdkerhetsarbetet dr rapportering av avvikelser
inom flyget. Systemet med hindelserapportering bygger pa att lir-
domar av intriffade hindelser ska leda till att de inte intriffar igen,
och pi sa sitt ska flygsikerheten bli bittre. Sedan 2007 ér rappor-
tering av hindelser obligatorisk inom svensk luftfart. Luftfartssty-
relsen tog emot ca 5 000 rapporter om avvikelser under 2008. Varje
enskild rapport som kommer in analyseras av personal som har
adekvat utbildning och operativ erfarenhet inom de olika omriden
rapporterna avser. Efter att behovet av eventuella atgirder p.ga.
den intriffade hindelsen har bedémts, kodas hindelsen enligt ett
internationellt system och information om hindelsen matas in i en
databas som 4t gemensam f6r de europeiska staterna. De uppgifter
som ldggs in i databasen ir helt avidentifierade och anvinds for att
ta fram statistik som ger virdefull information i sdkerhetsarbetet.
Det ir en brist att det i dagsldget inte sker ndgon tydlig dterkoppling

Hur manga flygplatser kan en flygledare hantera?
Hur manga flygledare behdvs i framtiden och hur
kommer deras arbetsmarknad att se ut?

Just nu pagar arbetet med att bilda ett gemensamt europeiskt luftrum
genom att uppritta luftrumsblock som stricker sig Gver nationella
granser. Etableringen av luftrumsblock syftar bl. a. till att antalet kon-
trollcentraler inom flygtrafiktjansten for respektive luftrumsblock ska
minska. Dessutom bedrivs forsok med fjarrstyrda flygledartorn s.k.
ROT, Remotely Operated Towers. Flygtrafiken pa Angelholm-Helsing-
borgs flygplats styrs t.ex. frin Malmé ATC med hjilp av nio kameror.

Etableringen av luftrumsblock och den tekniska utvecklingen kan
komma att innebéra att flygplatser kan vilja en leverantér av flyg-
trafiktjanster i ett annat land och nya typer av tjanster kan komma
att etableras inom flygtrafiktjansten. | framtiden kan t.ex. en kontroll-
central serva flera flygplatser inom ett luftrumsblock.

Om denna utveckling med firre kontrollcentraler och firre
bemannade torn fortsitter, hur manga flygplatser kan en flygledare

frin myndigheten till den som rapporterat hindelsen annat 4n da
myndigheten vidtar nigon form av dtgird. Viss aterkoppling ges
genom den redovisning av statistik frin hidndelserapporteringen
som ges i Flygsdkerhetsinfo som publiceras pi www.transport-
styrelsen.se en ging per kvartal. Transportstyrelsen arbetar for att
finna former f6r bittre aterkoppling till dem som rapporterar i syfte
att frimja 6kad rapportering,

Ett flygsdkerhetsmassigt normalar
Allt sedan flygets fédelse har flygsikerheten varje ér visat en trend
mot Skad sikerhet. Ar 2008 utgjorde ett flygsikerhetsméssigt “not-

L)

maldr” pa global nivdi med 583 omkomna i 34 olyckor inom det
kommersiella passagerarflyget. Sedan 2003 har den positiva trenden
mattats av globalt, och till och med vint nedat. Resultaten innebir
en utmaning bade for flygbranschen och foér luftfartsmyndighe-
terna. Under de senaste tio dren har utvecklingen gétt snabbt med
toérindrade strukturer inom branschen och mingder av nya regler.
Férindringarna har bla. bestatt i avreglering av marknaden och
lagkostnadsbolagens intride samt ekonomiska kriser som avldst
varandra. I tider av férindring dr det viktigt att sikerstilla att fokus
inte férskjuts fran sikerhet till ekonomi sé att ekonomiska hansyns-
taganden innebdr att man tummar pa sikerheten. Det dr ocksa vik-
tigt att myndigheterna anpassar sig till nya férhallanden. Tillsynen
6ver dem som har tillstand att bedriva verksamhet ér en viktig del i
systemet som syftar till att sdkerstilla att alla tillstandshavare foljer
de regler som finns fér verksamheten.

hantera samtidigt och dnda uppritthélla en hog flygsikerhetsniva?
Och hur manga flygledare ska utbildas de kommande aren for att
behovet pa marknaden ska tillgodoses? Hur ska utbildningen utformas
for att passa den framtida marknaden?

Idag utbildas flygledare i Malmo, vid Entry Point North (EPN), men
genom att flygledningen i framtiden kommer att bli alltmer komplex
och konkurrensutsittas anser t.ex. LFV att flygtrafiktjansten behover
bredare kompetens for att matcha utbildningen i 6vriga Europa. Det
finns forslag pa utveckling av en akademisk flygledarutbildning, dar
universitetskurser varvas med perioder pa EPN.

Sedan arsskiftet 2008/2009 ar utbildning av personal inom
flygtrafikledning avreglerad, och det finns idag fler aktérer an LFV
som bedriver utbildning. Innan utbildningen avreglerades garanterades
flygtrafiktjanstpersonal en anstillning av LFV nér de genomgatt sin
utbildning med godkant resultat. Hur kommer det att fungera nu nar
det kommer att finnas fler skolor som utbildar? Kommer personal
inom flygtrafiktjanst att fa soka sina tjanster pa samma sitt som t.ex.
trafikpiloter far géra?

I Intemational Civil Aviation Organization.

2 Universal Safety Oversight Audit Programme.

3 http:/ www.icao.int/fsix/auditRep | _csa.cfm
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FLYGPLATSER

Driftbidrag

Luftfartsstyrelsen beslutade i maj om fordelning av driftbidraget 2008 till icke-statliga flygplatser.
| december fattade riksdagen beslut om en ny nationell politik for det svenska flygplatssystemet,
en politik som bl.a. innebar att staten ska tillhandahalla ett nationellt basutbud av flygplatser —
Stockholm-Arlanda, Stockholm-Bromma, Kiruna, Goteborg-Landvetter, Lulea, Malmé Airport,
Umes,Visby, Are-Ostersund och Ronneby. En forindring i driftbidragssystemet fran 2012 inne-
bar att driftbidraget ska stodja de mest perifera flygplatserna.

Driftbidrag till icke-statliga flygplatser
Luftfartsstyrelsen beslutade den 19 maj 2008 om férdelning
av driftbidrag till icke statliga flygplatser f6r bidragsaret 2008.
Enligt Luftfartsstyrelsens regleringsbrev fér budgetaret 2008 ska
myndigheten limna bidrag till sidana flygplatser i enlighet med
riksdagens beslut med anledning av propositionen Moderna Trans-
porter. Bidraget omfattar 103 013 000 kr, varav 80 613 000 kronor
utgdr anslag fran statsbudgeten. LFV finansierar driftbidraget med
22 400 000 kronor.

Inom ramen fér driftbidraget finns en mdjlighet f6r myndig-
heten, numera Transportstyrelsen, att bevilja projektmedel for
utveckling och effektivisering av verksamheten vid flygplatsen.

Hogst 150 000 kronor av stodet fir avsittas f6r ekonomisk
uppfoljning av driften pa flygplatserna. Dessa medel disponeras
av Transportstyrelsen.

I f6rordning 2006:1577 om statligt driftbidrag till icke-statliga
flygplatser finns bestimmelser om statens stédsystem. Davarande
Luftfartsstyrelsen har med stdd av férordningen faststillt fore-
skrifter om driftbidraget . Féreskrifterna, som tridde i kraft den
1 april 2007, anger principer och berdkningsmodell f6r férdelning
av bidragsmedlen. Vidare regleras frigor om anvindningen av
projektmedel for effektivisering och utveckling av verksamheten
vid flygplatserna samt ekonomisk uppféljning av driftbidraget.

Enligt myndighetens foreskrifter dr inte flygplatser som ar
beldgna i regioner ddr alternativa kollektiva transportmdojligheter
till flyget finns, och som medger en restid till centrala Stockholm
péa hogst tva timmar, berittigade till driftbidrag. Det innebir att
flygplatserna i Linkoping, Norrképing, Visteras och Orebro inte
omfattas av bidragssystemet.

Inga ansékningar om projektmedel har inkommit.

Utbetalningen av driftbidraget 2008 ska regleras i férhéllande till
det resultat som framkommit av den ekonomiska uppféljning
som gors av flygplatsernas intikter och kostnader for verksam-

heten 2006. Ett justerat 6verskott for en flygplats ska aterbetalas
eller avriknas 2008. Aterbetalade medel pa 1 769 000 kronor har
aterforts vid fordelningen av 2008 ars driftbidrag, vilket innebir
att totalt 104 632 000 kronor har fordelats.
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TABELL | basutbudet. Dessa flygplatser ska pd sikt kunna évertas av regio-

Driftbidrag till icke-statliga flygplatser under perioden 2006-2008, nala och lokala intressen, dvs. kommuner, landsting och niringsliv.

i1/ 000-tal kronor. Regeringen bedémer att regionala och lokala intressen torde ha

bittre mojligheter dn staten att utveckla flygplatserna i det regio-
Flygplats 2006 2007 2008 nala sammanhanget. Det kan t.ex. handla dels om att koordinera
Gillivare 9 656 11385 1185 flyget med annan regional transportférsérjning som exempelvis
Hemavan 8947 11035 10992 kollektivtrafiken, dels om att avviga trafikutbudet mot samhallets
Arvidsjaur 8280 9667 9726 6vriga behov och utveckling t.ex. ndr det giller féretagsetable-
Storuman 8163 957 9 544 ringar, turistverksamhet och allminhetens resebehov. Ett akti-
vare kommunalt och regionalt huvudmannaskap f6r en flygplats
Vilhelmina 8 050 9374 9435 .. P . .. .
bor ocksa stirka incitamenten till ett 6kat engagemang fran det
Lycksele 7 484 8677 8726 lokala niringslivet.
Pajala 4730 4619 3684
Linkoping 584l - -
Kramfors 5152 6014 7 486 Driftbidraget ska stodja de mest perifera
Sveg 4012 4501 4320 flygplatserna
Kalmar _ _ 4054 Riksdagsbeslutet med anledning av infrastrukturpropositionen
innebdr att huvudmannaskapet f6r flygets infrastruktur i allt storre
Mora 4223 3097 2838 oeran e e ‘ i
utstrickning blir en fraga f6r kommunala och regionala intressenter.
Oskarshamn 3528 3895 2121 Regeringen konstaterar i propositionen att driftbidragssystemet
Borlinge 3502 2485 2 36l boér besté i sin nuvarande form fram till ndsta upphandlingsperiod
Hultsfred 3364 - - for flygtrafik, dvs. t.o.m. 2011. Transportstyrelsen ansvarar for
Vixjo 3131 4024 3774 den I6pande administrationen och beslutar om férdelning av drift-
Torsby | 159 3214 2 964 bidraget. Regeringen avser at'erkomma i dessa fragor i samband
H 5 93] 3 145 3079 med beslut om dtgirdsplaneringen for trafikverken.
'_agfors Fran och med 2012 férdelas driftbidraget till icke-statliga flyg-
Orebro 3708 - - platser via de regionala infrastrukturplanerna. De flygplatser dir
Kristianstad 2557 2865 3026 Rikstrafiken upphandlar transportpolitiskt motiverad flygtrafik
Trollhittan 2356 2 460 2436 prioriteras och far driftbidrag som beslutas av Transportstyrelsen.
Visteras 1 069 - -
Halmstad - 2835 288l
Totalt 101 843 102 863 104 632 Har regionala och lokala intressen ekonomisk
Kélla: Transportstyrelsen mdjlighet att ta Sver statliga flygplatser?

Flyget bidrar till utvecklingskraft i hela landet, men i vissa

Ny nationell politik for flyget

. L delar av Sverige 4r den grundlidggande tillgangligheten mer
Staten har ett ansvar for att det ska finnas en bra tickning av

beroende av flyget @n i andra. Genom nyligen fattade poli-
tiska beslut kommer regionerna att fa ta ett storre ansvar
for att uppfylla funktionsmalet for tillganglighet.

flygplatser 6ver hela vért land. Den 19 december 2008 beslutade
riksdagen om en ny nationell politik f6r det svenska flygplatssys-

temet. Diri slar man fast att staten ska tillhandahalla ett nationellt Det 6ronmirkta beloppet for driftbidraget kommer

basutbud av flygplatser for att sikerstilla en god interregional och att minska. Hur linge kommer LFV att tillskjuta medel till

internationell tillginglighet. anslaget for driftbidrag? Medel som ar 6verforda till de
Utpekandet av det nationella basutbudet innebir en lingsiktigt regionala planerna kan komma att liggas pa andra, mer

tryggad drift i statlig regi. Syftet med att faststilla flygplatser i angeldgna, atgirder i de regionala trafiksystemen. | vilken

ett basutbud ér att sikerstilla ett effektivt och lingsiktigt hallbart omfattning kommer regionerna att prioritera driftbidrag

till icke-statliga flygplatser? Vilka satsningar ar samhills-

flygtransportsystem som garanterar en grundliggande inter- T
regional tillganglighet i hela landet. Foljande flygplatser ingar i det ekonomiskt [onsamma?
| glesbefolkade delar av landet kan avvecklingen av
flygplatser leda till att naringslivets konkurrensnackdel 6kar
pa grund av forsamrad tillginglighet. Kommer verksamheter

pa grund av detta att flytta till andra delar av varlden?

nationella basutbudet: Stockholm-Atlanda, Stockholm-Bromma,
Kiruna, Géteborg-Landvetter, Luleid, Malmé Airport, Umead,
Visby, Are-Ostersund och Ronneby.

Jénképing, Karlstad, Angelholm-Helsingborg, Karlstad,
Sundsvall-Hirnésand och Ornskéldsvik ir statliga flygplatser

som i dag forvaltas av LFV och som inte ingér i det nationella

! prop. 2005/06:160, bet. 2005/06:TUS, rskr. 2005/06:308. 3 prop. 2008/09:35, bet. 2008/09:TU2, rskr. 2008/09: 145
2 LFS 2007:4 * prop. 2008/09:35
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Passagerarutvecklingen pa
svenska flygplatser

Trots ett turbulent ar naddes ett nytt passagerarrekord pa de svenska flygplatserna
under 2008. Antalet passagerare i linjefart och chartertrafik uppgick till 28,1 miljoner,
en dkning med 3,3 procent fran foregaende ar. Utrikestrafiken okade med 5,1 procent,
medan inrikesflyget minskade med 2 procent. Chartertrafiken utgor en viktig forklaring
till att somliga regionala flygplatser uppvisar en passagerarokning 2008.

Reguljir flygtrafik bedrivs idag pa 41 flygplatser. Géteborg-Sive,
Stockholm-Visteras och Linképing! har enbart utrikestrafik. Flyg-
platserna Norrkoping och Stockholm-Skavsta har stérre delen av
sin verksamhet baserad pa utrikestrafik, men det férekommer inri-
kestrafik i form av en linje till Visby fran bada flygplatserna.

Flygtrafiken 6kar i norr - 2007 2008 Forandring i
Huvuddelen av flygtrafiken frin norra Sverige har Arlanda och procent
Brlomrna som slutdestinationer. Charter i storre omfattnmﬂg be- Kiruna 191 857 207 431 8l
drivs frin Luled och Umea. Under de senaste aren har Are-Oster-
sund, Kiruna och Arvidsjaur haft inkommande charter. Lulea 930 169 995 300 7

I norra Sverige har flygtrafiken totalt sett 6kat de senaste tio Umed 811363 823 159 15
aren. Samtliga flygplatser med fler dn 100 000 passagerare upp- Are-Ostersund 374 426 385 504 2,4
visar tillvixt, férutom Sundsvall som minskat med 6ver 30 000 Ornsksldsvik 132 557 144 975 9.4
passagerare, se tabell 1. En stor del av 6kningen kan forklaras av Sundsvall 336 333 303 636 97
charterflygets expansion pa de regionala flygplatserna. Luled och

Umed har den stérsta 6kningen av charterflyg i Norrland, och dir

FIGUR |
Passagerarutvecklingen 1965-2008.
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ir ocksa konkurrensen pa inrikeslinjerna storst. Kiruna och Oster-
sund har skapat en stor del av trafikutvecklingen péa respektive
flygplats med inkommande charter.

TABELL |
Passagerarutvecklingen 20072008 pa flygplatser med mer dn
100 000 passagerare i norra Sverige.

Kélla: Transportstyrelsen

= Utrikes
Inrikes
—— Totalt

5 A ) \ ™ \ A\ 5 \ %
N N KIS UK g P

Kélla: Transportstyrelsen

» 2 9 o o o g\ = N &
NG N N N N N D D

S



46  FLYGETS UTVECKLING 2008

Pi de mindre flygplatserna har utvecklingen varierat. Gillivare
och Kramfors har haft den stérsta minskningen i norr, dir har
trafiken férdndrats fran jet till propeller och en viss turbulens i
samband med Nordic Regionals konkurs bidrog till nedgangen.
Aven pa Storuman har trafiken minskat d4 Rikstrafiken upphérde
med sin upphandling, ett tomrum uppstod dir i trafiken innan en
ny operatdr i mitten av januari 2008 ater inledde trafik pa Stock-
holm. Arvidsjaur uppvisar den storsta kningen bland de mindre
flygplatserna. Inkommande charter frin kontinenten och SAS-
trafiken mot Képenhamn har gynnat utvecklingen, se tabell 2.

TABELL 2
Passagerarutvecklingen 2007-2008 pa flygplatser med
farre an100 000 passagerare i norra Sverige.

2007 2008 Forandring i

procent

Gillivare 51 637 38942 -24,6
Pajala 2 456 2749 11,9
Arvidsjaur 50 381 57 381 13,9
Hemavan 19 034 17 666 -7,2
Storuman 12 501 10 577 -15,4
Vilhelmina 16 293 16 039 -1,6
Lycksele 26 929 25 564 -5,1
Kramfors 26 153 14787 -43,5
Sveg 4629 5332 15,2

Kélla: Transportstyrelsen

Trafikutvecklingen i Mellansverige

Under de senaste 10-20 aren har de regionala flygplatserna i
Mellansverige uppvisat en kraftig nedging i passagerartillstrom-
ningen. P4 vissa flygplatser som Karlstad, Orebro, Borlinge,
Norrkdping och Jénképing har verksamheten mer dn halverats
sedan avregleringen 1992. Passagerarutvecklingen har bland de
mindre, regionala flygplatserna i Mellansverige med undantag f6r
Orebro och Trollhittan 6kat under 2008. Chartertrafiken har varit
en viktig férklaring till 6kningen. Diremot fortsitter inrikesflyget
generellt att minska, speciellt pd destinationer med relativt kort
avstand till Stockholm-Arlanda. Den stdrsta passagerarminsk-
ningen har skett pa de flygplatser som befinner sig inom 300-400
km fran Arlanda. Tydligast 4r nedgangen i de relationer dir S
introducerat X2000-trafik. Utvecklingen av inrikesflyget paverkas
dven av att biltrafiken stirkt sin stillning genom utbyggnaden av
motorvagar.

Bland flygplatserna med mindre dn 100 000 passagerare har
Linképing den storsta Skningen i antal passagerare tack vare sats-
ning pa utrikestrafiken. Flygbolaget KLLM inledde mars 2007 dag-
lig trafik till Amsterdam.

TABELL 3
Passagerarutvecklingen 2007-2008 pa flygplatser med
farre an 100 000 passagerare i Mellansverige.

2007 2008 Forandring

i procent

Mora 5918 8390 41,8
Borlinge 33 841 36 620 82
Orebro 84 453 69 950 -17.7
Link&ping 72011 82 523 14,6
Torsby 2 457 3377 37,4
Hagfors 2 455 2744 11,8
Trollhdttan 61 762 55 049 -10,9

Kélla: Transportstyrelsen

Flygplatserna med fler 4n 100 000 passagerare i Mellansverige
uppvisat en Okning, med undantag fér Kartlstad som minskat
marginellt i jimfSrelse med 2007. Stérst Gkning visar Norrkoping,
som sedan kommunaliseringen av flygplatsen fatt en rejil 6kning
(30 procent) av reguljir trafik till Képenhamn, Helsingfors och
Miinchen. Chartern har ocksé bidragit till 6kningen. Flertalet av
de regionala flygplatserna i Mellansverige har flygférbindelser med
Képenhamn-Kastrup. Aven den trafiken har minskat betydligt de
senaste dren. Den kraftiga minskningen av resandet fran de regio-
nala flygplatserna har sin grund i en férindring av resebeteendet,
dir taget och bilen dr de dominerande transportslagen for resor
till och frin exempelvis Képenhamn-Kastrup.

TABELL 4
Passagerarutvecklingen 2007-2008 pa flygplatser med 6ver 100 000
passagerare i Mellansverige, exklusive Stockholmsflygplatserna.

2007 2008 Forandring

i procent

Karlstad 119 482 118762 -0,6
Norrképing 87518 113246 29,4
Visby 317 558 324 347 2,1

Kélla: Transportstyrelsen

Visby ir den flygplats som har det st6rsta utbudet av trafik bland
regionala flygplatser i Mellansverige. Under sommarhalvaret bedrivs
inkommande sommartrafik frin savil nationella som internatio-
nella destinationer. Sverigeflygs satsning pa Gotland som turist-
destination och uppbyggnaden med lokala flygreseorganisatérer
har skapat flexibla 16sningar f6r denna typ av trafik.

Lagkostnadsflyget lyfter Stockholmsflygplatserna
Nir Ryanair etablerade trafik till och frin Stockholm-Skavsta blev
detta startskottet f6r en snabb resandeutveckling f6r flygplatsen.
Lagkostnadsbolagen har dven etablerat sig pd Arlanda, under 2008
har easyJet 6ppnat trafik med tva destinationer. Samtidigt kom
Sterlings konkurs som ett avbrick foér flygplatsen. Under senare
delen av 2008 minskade utrikestrafiken pa Arlanda.

Aven Bromma har med sin nisch som cityflygplats utveck-
lats markant under 2000-talet. Under 2008 firdigstilldes avtalet
mellan LFV och Stockholms stad, ett avtal som innebir att flyg-
platshéllaren far tillstind att bedriva trafik fram till 2038. Antalet
intikesdestinationer har stadigt 6kat pd Bromma, och detta frimst
genom expansionen av lokala flygreseorganisatorer.

TABELL 5
Passagerarutvecklingen 2007-2008 pa Stockholmsflygplatserna.

2007 2008  Forandring
i procent
Stockholm- 17 878 124 18 106 877 1,3
Arlanda
Stockholm- | 802 584 1852715 2,8
Bromma
Stockholm- 1994512 2 479 646 24,3
Skavsta
Stockholm- 178 741 186 612 44
Visteras

Kélla: Transportstyrelsen
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Sodra Sverige utvecklar flygfrakten

Flygplatserna i sodra Sverige har varierande fOrutsittningar.
Goteborg-Landvetter 4r med ungefir fyra miljoner passagerare
Sveriges nist storsta flygplats. Trafiken till Stockholm 4r domine-
rande, men antalet internationella linjer har 6kat de senaste aren.
Landvetter har dven fétt nya inrikeslinjer sisom Luled-G6teborg,
For 2008 uppvisar flygplatsen en passagerarminskning med 1,2
procent. Fraktflyget har under 2008 minskat med 18 procent.

Pa Malmé Airport har trafiken successivt minskat sedan 2000
som ett resultat av att Ryanair avvecklat sin trafik och Sterling
gatt 1 konkurs. Utrikestrafiken stir for den stérsta minskningen
under 2008, 71 500 firre resande, medan inrikestrafiken mins-
kade med 48 700. Géteborg City Airport uppvisar den storsta
passagerarokningen bland flygplatserna i sédra Sverige. Under
2008 har flera nya linjer 6ppnats och idag erbjuder flygplatsen
14 utrikes destinationer.

TABELL 6
Passagerarutvecklingen 2007-2008 pa de storre flygplatserna
i sédra Sverige.

2007 2008 Forandring
i procent
Géteborg- 4353304 4300027 -1,2
Landvetter
Malmé Airport | 867 737 | 747 483 -6,4
Géteborg- 743 809 842 120 13,2
City Airport

Kélla: Transportstyrelsen

Bland flygplatser med firre 4n 100 000 passagerare i sédra Sve-
rige har Jonképing flygplats tappat flest passagerare. Bortfallet
av SAS-trafiken pa Képenhamn-Kastrup och en minskning
i Stockholmstrafiken dr bidragande orsaker till minskningen.
Diremot uppvisar frakten en 6kning pa flygplatsen sedan DHL
etablerade trafik for kortfrakt. Oskarshamn flygplats uppvisar
en passagerarokning med 7,4 procent under 2008, 6kningen dér
har péagatt sedan 2006 dé trafiken till Stockholm aterupptogs.

TABELL 7
Passagerarutvecklingen 2007-2008 pa flygplatser med farre dn
100 000 passagerare i sodra Sverige.

2007 2008 Forandring

i procent

Jénkoping 107 059 76 611 -28,4
Kristianstad 65 639 58 654 -10,6
Oskarshamn 12 421 13 338 74

Kélla: Transportstyrelsen

Bland de storre flygplatserna uppvisar Vixjo den storsta kningen.
Etableringen av Ryanairs trafik till Diisseldorf och ett storre ut-
bud av charter har resulterat i att utrikestrafiken 6kat med 6ver
24 000 passagerare. Diremot uppvisar trafiken pa Stockholm en
minskning med nistan 14 000 passagerare jimfért med 2007.
Under 2008 limnade SAS linjen Vixjé—Arlanda som 6vertogs
av Skyways.

TABELL 8
Passagerarutvecklingen 20072008 pa flygplatser med &ver
100 000 passagerare i sédra Sverige.

2007 2008  Forindring

i procent

Halmstad 114 864 113501 -1,2
Kalmar 174 107 177 734 2,1
Ronneby 219 852 206 932 -5,9
Vixjo 169 512 179 799 6,1
Angelholm/Helsingborg 394 930 391 777 -0,8

Kélla: Transportstyrelsen

Verksamheten pé flertalet av de regionala flygplatserna i sédra
Sverige domineras av trafik till Stockholm. Stockholmstrafiken
har minskat generellt sedan 1990-talet. Pi vissa destinationer
har Sverigeflyg tillsammans med det lokala ndringslivet bildat
flygreseorganisatorer for att bedriva trafik till frimst Bromma.
Utbudet av lokala flygreseorganisatorer dr storst i sodra Sverige.
Smaélandsflyg, Kalmarflyg, Blekingeflyg och Kullarflyg bedriver
samtliga trafik till Stockholm-Bromma.

Sedan tillkomsten av Oresundsbron har flygtrafiken till Kast-
rup upphért fran flygplatser som Vixj6, Kalmar, Ronneby och
Jonképing, Nirheten till flygplatser som Malmé Airport, Képen-
hamn-Kastrup, Landvetter och Géteborg City Airport har for-
svarat mojligheterna for de regionala flygplatserna att attrahera
flygbolag for utrikestrafiken. Diremot har chartern under de se-
naste tva aren uppvisat en 6kning pa de regionala flygplatserna i
sodra Sverige.

Frakttrafiken forvintas pé sikt 6ka, med Landvetter och Malmé
som fraktnav. P4 de regionala flygplatserna kommer sannolikt
chartertrafiken att finnas kvar som ett viktigt inslag,
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Trender — andelen inrikesresande sjunker pa de svenska
flygplatserna

Andelen inrikesflyg av den totala passagerarvolymen? 2008 var i
genomsnitt 40 procent, men varierar starkt mellan flygplatserna.
Flygplatserna i norra och sédra Sverige uppvisar en hog inrikesan-
del. Atta flygplatser har i princip enbart inrikes trafik och 25 har
6ver 90 procent, se figur 2. Att genomsnittet f6r de 41 flygplat-
serna dndd blir sd ldgt som 54 procent beror pd att inrikesande-
len tenderar att avta med 6kande volym och att flygplatser som
Goteborg-City, Stockholm-Skavsta och Stockholm-Visteras, med
stora volymer, inte har ndgon inrikeslinje.

FIGUR 2
Inrikes passagerarandel 2008 i jimforelse med 2000.

Andel av total trafik 2008, procent
100
80

60

40

20

Stockholm-Skavsta
Stockholm-Bromma
Malmé Airport
Luled
Géteborg-City
Umea
Are-Ostersund
Visby

Skellefted

Kiruna

Ronneby
Stockholm-Visterés
Vixjo

Kalmar
Ornskoldsvik
Karlstad

S g
o
s B
£ o
]
Tk
£ 5
5 1
g ¥
g 2
S @
a5
V)

Kélla: Transportstyrelsen

Angelholm-Helsingborg
Sundsvall-Harnésand

Halmstad

En tydlig tendens ér att inrikesandelen pa de svenska flygplatserna
minskar. Mellan 2000-2008 uppvisar endast 11 av 41 flygplatser
en positiv trafikutveckling pa inrikesresor. Den 1 sirklass bista
utvecklingen har Hemavans flygplats haft, medan den svagaste
finns pa Norrkoping och Stockholm-Visteras. Bland de storre
flygplatserna, éver 100 000 inrikes passagerare ar 2000, uppvisar
Bromma den starkaste tillvixten och Karlstad den svagaste.
Utover detta har fyra flygplatser férlorat sin inrikestrafik under
perioden. Dessa dr Hultsfred, Hudiksvall, Skévde och S6derhamn.
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FIGUR 3
Passagerarutvecklingen (inrikes) per flygplats 2000—-2008.
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Kélla: Transportstyrelsen

Nir det giller utveckling av flyglinjer kan vi identifiera ett antal
forindringar sedan 2000. Foér det forsta, antalet inrikeslinjer till
och frin Stockholm ir ganska konstant. Ar 2000 fanns 44 linjer
fran Stockholms flygplatser (38 fran Arlanda och 6 fran Bromma)
ut i landet och vice versa. 2008 fanns 42 linjer frin Stockholm (31
fran Arlanda och 11 frin Bromma). Det har skett en omfordel-
ning till f6rmén f6r Bromma ndr det giller Stockholmstrafiken.

For det andra, antalet inrikes tvirlinjer har minskat betydligt
under de senaste atta dren, 2000 fanns det 21 tvirlinjer, 2008 14.

For det tredje, den kanske viktigaste forindringen som har
skett pa linjeutvecklingen under de senaste dren ir ¢kningen pa
utrikes. Okningen 4r framtridande pi Stockholm-Skavsta och
Goteborg-City samt pa Stockholm-Arlanda och hinger samman
med ligkostnadsbolagens utbredning i Europa. Under 2008 ut-
vecklades den utrikes chartertrafiken positivt pa mindre regionala
flygplatser, som férutom klassiska destinationer i Europa, ocksa
erbjéd Thailand som destination. Aven utrikes reguljirflyg frin
regionala flygplatser har utvecklats — Norrképing, Linkdping och
Vixjo dr flygplatser som erbjuder destinationer till Europa.

!" Trafiken mellan Arlanda och Linképing lades ner 2008,
2 Berdknat som avresande + ankommande inrikes/totalt antal avresande
och ankommande.
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