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Forord

Luftfartsstyrelsen har av regeringen uppdraget att frimja en
siker, kostnadseffektiv och miljosiker civil luftfart. Luftfarts-
styrelsen ska ocksa folja luftfartsmarknadens utveckling och
i samrdd med Konkurrensverket Gvervaka att verksamheten
fungerar effektivt ur ett konkurrensperspektiv.

Som ett led 1 detta arbete genomfor Luftfartsstyrelsen ar-
ligen en omvirldsanalys som belyser hindelser och utveck-
lingstendenser som har eller kommer att fi konsekvenser for
luftfarten. Syftet med rapporten ir att ge marknadens aktorer
anvindbar information om marknaden och dess utveckling
samt myndighetens syn pd den mest troliga framtida utveck-
lingen. Omvirldsanalysen ligger dven till grund for myndig-
hetens verksamhetsplanering.

Foreliggande rapport dr Luftfartsstyrelsens andra externa
omvirldsanalys och kommer att bli den sista. Den 1 januari
2009 6vergar Luftfartsstyrelsen till en ny myndighet, Trans-
portstyrelsen. Den nya myndigheten ska arbeta for att uppna
god tillginglighet, hog kvalitet, sikra och miljoanpassade
transporter inom jarnvag, luftfart, sjofart och vig. Kommande
omvirldsanalyser kommer dirfor ocksa att ha ett trafikslags-
overgripande perspektiv.

Rapporten har framtagits av enheten Marknad och Omvirld.

Norrkoping den 10 december 2008.
Jacob Gramenius
Chef Avdelningen for utredning och omvdrldsanalys
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Sammanfattning och trendanalys

Luftfartsstyrelsens omvarldsanalys for 2008 bestar av
fyra delar som beskriver olika aspekter av luftfartsmark-
naden och dess omvarld: marknad, milj6, luftfartspoli-
tik samt framtidsscenarier i nAmnd ordning. Rapporten
inleds med en kort sammanfattning samt en analys av
aktuella trender pa luftfartsmarknaden.

Arbetsgruppen kring omvarldsanalysen har bestatt
av Jenny Ryman, Henrik Sandén samt Helen Jakobsson
som projektledare, samtliga anstallda pa enheten mark-
nad och omvérld vid Luftfartsstyrelsen.

Skribenter har, utdver arbetsgruppens medlemmar, varit
Helen Axelsson, Christina Berlin, Hakan Brobeck, Anders
Gradin, Kerstin Hansdotter Skold, Barbro Jansson, Kalle
Keldusild, Therése Sjéberg, Jean-Marie Skoglund, Anders
Torbrand och Per Wickenberg.

Sammanfattning
Luftfartsstyrelsens omvirldsanalys for 2008 ger en dimpad
bild av utvecklingen pa luftfartsmarknaden det nirmaste aret.
Flygresandet ar konjunkturkinsligt och paverkas darfor av tur-
bulensen pa finansmarknaderna och den allminna konjunk-
turdimpningen. Luftfartsstyrelsen beriknar att det svenska
flygresandet kommer att uppvisa en nolltillvixt 2009, jimfort
med 2008. Globalt kommer flygets tillvixtomrdden pd medel-
ling sikt framfOr allt att dterfinnas i Asien och Mellandstern.
Flygbolag, som under ett antal ir efter den 11 september
2001 har visat stora underskott och forst 2007 dterhimtat sig,
redovisar nu dter negativa resultat. Under 2008 har ett stort
antal flygbolag virlden 6ver gitt 1 konkurs och fler konkur-
ser, uppkop och konsolideringar 4r att vinta. Till skillnad frin
flygbolagen kommunicerar flygplanstillverkarna en ljus bild av
framtiden med stora orderstockar. Den Jjusa framtidsbilden till
trots redovisar de stora flygplanstillverkarna negativa resultat.
Den intensiva klimatdebatten med flyget 1 fokus har drivit
fram en rad miljorelaterade dtgirder och projekt bade frin
flygbranschen och frin statsmakterna. Flygindustrin arbetar
med att ta fram nya flygbrinslen for att minska anvindan-
det av fossila brinslen. Inom EU pigir arbete med att gora
flygvigarna rakare for att minska brinsledtgingen och utslip-
pen. Flygoperatorerna ska frin och med ar 2012 delta 1 EU:s
handelssystem med utslappsritter och operatdrernas Gvervak-
nings- och rapporteringssystem mdste finnas pa plats redan 1
slutet av 2009. Kommissionen arbetar dessutom med frigan
om hantering av flygets utslipp av kviveoxider. Samtidigt har
mojligheten att kompensera for flygresans utslipp vuxit. Kri-

tikerna pekar dock pa rittviseaspekterna med att den rika delen av
virldens befolkning fortsitter flyga genom att betala for att minska
de redan liga utslippen 1 vissa utvecklingslinder och att kompens-
eringsitgarderna inte alltid héller tillrickligt hog kvalitet.

Under édret har Luftfartsstyrelsen genomfort en attitydun-
dersokning for att ta reda pa allminhetens instillning till flyget
och miljon. Allt fler svenskar anser att flyget utgor ett miljo-
problem, men majoriteten ir fortsatt positiv till flyget. Mer 4dn
hilften av de svarande 1 undersdkningen tror att flyget ar det
trafikslag som paverkar miljon mest.

Den svenska regeringen har lagt en infrastrukturproposi-
tion som innebir relativt stora forslag till forindringar vad
giller den svenska luftfartspolitiken. Man foreslir ett statligt
basutbud som ska inkludera tio flygplatser. Ovriga flygplatser
som ingdr 1 den statliga infrastrukturfrvaltarens ansvarsom-
ride idag anser regeringen bor Gvertas av regionala och lokala
intressen, t.ex. kommuner, landsting och niringsliv. Flygplat-
ser som regionerna inte vill dverta ansvaret for kan komma
att liggas ned.

EU-arbetet priglas for nirvarande av det kommande svenska
ordférandeskapet, vilket intriffar andra halvaret 2009. Sverige
har, tillsammans med de tva angrinsande ordforandeskap-
linderna Frankrike och Tjeckien, utarbetat ett 18-méinaders-
program dir de viktigaste malen for perioden identifierats.

Inom transportsektorn avser de tre ordforandeskapen att
inrikta sig pd tre Overgripande koncept: hallbara och kon-
kurrenskraftiga transporter, sikra transportsitt och utveckling
av intelligenta transportsystem, I'TS. Ordférandeskaplinderna
kommer att granska det nya initiativet till ett gemensamt eu-
ropeiskt luftrum med inriktning pa slutforandet av den inre
marknaden och med beaktande av den positiva miljoeffekten.
De tre ordférandeskapen kommer ocksa att driva pa forhand-
lingarna om luftfartsavtal med tredjelinder, sirskilt den andra
fasen 1 luftfartsavtalet mellan USA och EU, luftfartsavtalet
mellan Kanada och EU och avtalen med grannlinder.

Trender

Luftfartsstyrelsens omvirldsanalys innehiller en beskrivning
av luftfartsmarknaden och faktorer i omvirlden som paverkar
denna. Luftfartsstyrelsen har identifierat ett antal trender som
kommer att karakterisera flygmarknaden den nirmaste tiden.
Nedan beskrivs fem av dem.

Finansiella utmaningar for flygbranschen
Efter de senaste tva drens starka globala konjunkturlige,

forsvagades konjunkturen i framfor allt USA under hosten
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2007. Det som borjade som en kraftig oro pa de finansiella
marknaderna, smittade av sig pa fastighetspriserna, hushillens
forvintningar om framtiden och dirmed deras konsumtions-
benigenhet. Oron spred sig under viren och sommaren 2008
till Europa och under hosten gick stora delar av virldens eko-
nomier in 1 en ligkonjunktur.

Flygresandet dr 1 hog grad konjunkturberoende och lig-
konjunkturen har redan fitt genomslag pa flygresandet sdvil 1
Sverige som globalt. I september sjonk det globala internatio-
nella flygresandet med 2,9 procent jamfort med motsvarande
midnad 2007.

Minga flygbolag har berorts av krisen och uppvisar sva-
gare finansiella resultat for de forsta nio minaderna 2009 in
tidigare. Orsakerna stir bade att finna 1 historiskt sett hoga
brinslepriser under perioden och i en forsvagad efterfrigan pa
flygresor. Flygbolagen har genomgitt en ling period av svaga
finansiella resultat och det var forst forra dret som det sam-
lade nettoresultatet for flygbolagen virlden 6ver var positivt.
Att resultaten dter forsvagas innebir en kraftig pafrestning for
minga flygbolag, som saknar finansiella buffertar. Annu en
kris for flygbranschen kan dirfor komma att fi storre kon-
sekvenser dn den forra krisen i borjan av 2000-talet. De tre
forsta kvartalen 2008 gick ett trettiotal flygbolag 1 konkurs 1
virlden. I oktober berdrdes dven den svenska inrikesmark-
naden genom att Sterling limnade in konkursansokan. Fler
konkurser och konsolideringar ir att vinta.

Hogst tillvaxt utanfér de mogna flygmarknaderna

En vikande konjunktur, miljodebatten och hoga kostnader
skapar stora utmaningar for luftfartsmarknaden och dess ak-
torer de nirmaste dren. Efter ligkonjunkturen i borjan av
2000-talet tog det fyra ar innan flygresandet hade dterhimtat
sig. Hur langvarig dimpningen blir den hir gingen beror pa
kort sikt pa hur ling och djup ligkonjunkturen blir.

De senaste fem aren har den hogsta tillvixten 1 passagerar-
trafik framfor allt dterfunnits pa tillvixtmarknader 1 Asien och
mellan asiatiska linder och Europa. Tillvixten pd mer mogna
marknader, som Nordostasien, Europa och Nordamerika, har
varit betydligt lagre.

Tillvixtpotentialen for flygtransporter ar hogst dven fram-
over 1 framfor allt Kina och Indien, med en sammanlagd
befolkning pa 2,4 miljarder!, stora landarealer, en vixande
medelklass och expanderande flygplatsinfrastruktur. Tillvixt-
potentialen 1 Asien paverkas ocksd av att ligkostnadsbolagen
innu inte har fitt det genomslag i regionen som det har i
t.ex. Europa och Nordamerika. I takt med liberaliseringen
av marknaderna och intradet av nya bolag som erbjuder lagre
priser, kommer trafiken att 6ka 1 regionen.

De senaste dren har tillvixten vad giller internationell tra-

fik till och frin Mellandstern varit mycket kraftig. Jamfort



med Kina och Indien ir befolkningen i regionen betydligt
mindre och med en hogre genomsnittlig dlder. Sammantaget
ar den fortsatta expansionen i Mellandstern pd ling sikt mer
osiker 4n 1 Kina och Indien.

Flyget i fokus i klimatdebatten

Intresset for klimatfrigan hos allminheten, politikerna och
inte minst media 6kade markant under 2007. Flyget hamnar
ofta 1 fokus for debatten nir transportsektorns utslipp disku-
teras trots att flygets andel av utslippen ir relativt liten, men
det ir viktigt att vara medveten om att flyget ir det trafikslag
vars utslipp av vixthusgaser 6kar mest.

Kraven o6kar pa flygbranschen och myndigheter att arbeta
aktivt med att minska flygets utslipp. Beslut har under 2008
fattats om att ansluta flyget till EU:s utslippshandelssystem
frin och med 4r 2012. Kommissionen vintas iven ligga fram
ett forslag for att hantera flygets klimatpaverkande utslipp av
kviveoxid (NO ). En utredning har tittat pd sex olika alternativ
tor NO -avgifter. Ett avgiftssystem som skulle gilla samtliga
flygplatser inom EU skulle fi en storre genomslagskraft an da-
gens system med differentierade NO -avgifter som tillimpas
pd ett fital europeiska flygplatser. Avgifterna skulle dirmed ha
storre patryckningsformaga pa flygbranschen att anvinda sig
av bista mojliga flygplans- och motorteknologi.

P3 grund av den begynnande ligkonjunkturen borjar flyg-
resandet 1 Europa minska under senhésten 2008 vilket 1 sin tur
minskar utslippen frin flyget. Om 6kningen 1 det internatio-
nella flygresandet dimpas ir det troligt att debatten om flygets
Okande utslapp ocksd dimpas. Att flygets utslipp av koldioxid
frin och med 2012 ombhindertas 1 EU:s utslappshandelssys-
tem kan ocksi minska diskussionerna om att flyget har en
sarstillning och inte betalar for sina utslipp. Kommissionens
arbete med att ta fram styrmedel f6r NO -utslippen kan gora
att diskussionen breddas till att dven omfatta ovriga utslipp.
Bullerfragan kan bli stor lokalt kring flygplatser, till exempel
i samband med nya flygvigar, men dirutéver kommer flygets

Ovriga emissioner vara dominerande 1 diskussionerna.

Samhillsekonomisk effektivitet betonas
I borjan av 1990-talet liberaliserades marknaden for inrikes-
flyg i Sverige och SAS/Linjeflygs monopol slogs sonder nir
nya aktorer tridde in pa marknaden. En rad marknader, som
telemarknaden, elmarknaden och 1 viss man jirnvigsmarkna-
den, har gitt igenom liknande processer 1 syfte att oka effek-
tiviteten pd marknaderna. Andra delmarknader, till exempel
flygplatser och i dnnu hogre grad flygtrafiktjinst, priglas av
monopol.

Utvecklingen mot konkurrensutsittning av marknader dir
det rider legala monopol kommer att fortsitta, nirmast ge-
nom en Sppning for konkurrens pad marknaden for lokal flyg-
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trafiktjanst. Kapacitetsbristen pa storflygplatser har ocksa aktua-
liserat fragan hur tilltridet till begrinsad infrastrukturkapacitet
framover ska regleras. Handel med start och landningstider, s.k.
secondary trading, forekommer idag pi ett antal europeiska
storflygplatser med kapacitetsproblem. Att mojliggdra handel
med avgings- och ankomsttider kan bidra till en mer effektiv
anvindning av begrinsad kapacitet. Samtidigt finns det anled-
ning att bevaka att dominerande aktorer inte missbrukar sin
dominerande stillning pa berdrda flygplatser genom att kdpa
upp slottider och hindra nytilltridande aktorer frin att komma
in pd marknaden.

Betoningen av sambhillsekonomisk effektivitet har ocksa
paverkat valet av styrmedel och principerna for avgiftssitt-
ning inom olika omriden. Konsekvensanalyser férekommer
idag oftare vid val av styrmedel och styrmedlen tenderar att
vara marknadsbaserade och si generella som mojligt. Exem-
pel pa detta dr systemet med handel for utslippsritter, som
liter marknaden avgora inom vilka branscher atgirder for att
minska koldioxidutslipp ska ske.

Det marknadsbaserade synsittet och betoningen av sam-
hillsekonomisk eftektivitet dr ocksd bakgrunden till beto-
ningen av ett intermodalt synsitt i bl.a. planeringen av infra-
struktur. Konkurrensen och &verflyttningspotentialen mellan
trafikslag har den senaste tiden diskuterats allt mer, inte minst
i ljuset av klimatfrigan. Overflyttningspotentialen mellan
jarnvig och flyg dr emellertid 1 dagsliget begrinsad, framfor
allt pga. av kapacitetsbristen pa de jarnvigsstrackor dir tiget i
dagsliget tidsmissigt kan konkurrera med flyget.

Fortsatt utveckling mot en gemensam europeisk luftfartsmarknad
Utvecklingen mot en gemensam europeisk luftfartsmarknad
har pagitt 1 olika etapper och tog fart forst nir bide Europa-
parlamentet och kommissionen stimde rddet under 70-talet
och 80-talet for underlitenhet att genomfora en gemensam
transportpolitik enligt artikel 70 1 Romférdraget. Genom en
rad domstolsavgoranden lades grunden for en gemensam luft-
fartspolitik som har gitt ut pa att Sppna upp luftfartsmark-
naden inom gemenskapen och stirka konkurrensen. Genom
ett antal paket vidtogs atgirder for att skapa en gemensam
luftfartsmarknad. Det tredje och sista luftfartspaketet antogs
1992 och inneholl harmoniserade regler for licensiering av
flygbolag som ir etablerade inom gemenskapen, fritt mark-
nadstilltride for gemenskapens flygbolag samt fri prissittning
tor flygtransporter inom gemenskapen.

Det ar viktigt att betona att det dvergripande syftet med
skapandet av en gemensam marknad ir att underlitta den fria
rorligheten for varor, personer och organisationer pa den inre
marknaden.

Utvecklingen gir mot &kad europeisk harmonisering.
Skapandet av en Europeisk byri for luftfartssikerhet (EASA)



2002 ger gemenskapen exklusiv kompetens nir det giller
luftvirdighet, grundliggande krav pd miljoskydd samt sedan
februari 2008 dven kompetens vad giller drift av luftfartyg,
licensiering av piloter och luftfartyg frin tredje land.

EU:s lagstiftning pa luftfartsomradet, den s.k. “acquis
communautaire” ir numera omfattande och berdr i stort sett
samtliga verksamheter inom luftfarten. Kommissionen tar nu
nista steg och foreslir 1 en dagordning for 2010 ett utvidgat
uppdrag for EASA inom andra omriden?, dvs. flygnavigation
och verksamheter pa flygplatser. ”P4 sikt miste hela det euro-
peiska luftfartssystemet omfattas av gemensamma regler som
tillimpas pa ett enhetligt sitt, for att garantera de europeiska
medborgarna en enhetlig skyddsniva inom den civila luftfar-
ten, sikerstilla att luftfartsprodukter uppfyller miljokraven,
underlitta den fria rorligheten for minniskor, tjdnster och va-
ror och oka regelverkets effektivitet”.?

Enligt gemenskapens system ir genomforandet av gemen-

skapslagstiftningen ett ansvar for medlemsstaterna. Kommis-

sionen, medlemsstaterna och Byrin ska enligt den reviderade
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EASA-férordningen i hégre grad samarbeta om tillsyn och
efterlevnad av gemenskapslagstiftningen. Kommissionen fir
ocksd vidta atgirder for att avgora om ett utfirdat certifikat
overensstimmer med forordningen. I annat fall miste kor-
rigerande atgarder vidtas.

Aven i forhillande till tredje land har kommissionen fitt
6kad befogenhet att foretrida gemenskapen 1 olika frigor. EG-
kommissionen har fitt mandat av medlemsstaterna (det s.k.
horisontella mandatet) att forhandla med tredje land i frigor
som ir av gemenskapskompetens. Kommissionen har ocks3 fatt
mandat att férhandla med vissa lander om fullstindiga luftfarts-
avtal (det s.k. vertikala mandatet). Dessa avtal kommer di att
ersitta samtliga bilaterala avtal som gemenskapens medlems-
stater idag har med dessa linder. Som exempel kan nimnas av-
talet mellan EU och USA som tridde ikraft i mars minad i ar.

Vidare fastslas i Lissabonfordraget, som den svenska riks-
dagen i november 2008 rostade ja till, att gemensamma regler
for internationella transporter till och frin gemenskapen eller

inom gemenskapen ska tas fram av berdrda institutioner.
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Den ekonomiska utvecklingen

Den globala konjunkturen har under aret successivt for-
svagats och i slutet av ar 2008 befann sig stora delar
av varldens ekonomier i lagkonjunktur. Regeringarna i
saval EU som USA har presenterat flera atgardspaket
och det aterstar att se om de ar tillrackliga for att vanda
konjunkturen. Samtidigt har efterfragan pa olja mins-
kat, vilket har gjort att oljepriserna har mer &n halverats
sedan toppnoteringarna under sommaren 2008. | och
med att banksystemet plagas av svar likviditetsbrist
kan flygbolag fa svarigheter att finansiera modernise-
ringar av sina flygplansflottor.

Global lagkonjunktur vantar

Efterfrigan pa flygresor paverkas i hog grad av den allminna
ekonomiska utvecklingen, eftersom sivil tjanste- som pri-
vatresandet ir konjunkturkinsligt. De senaste dren har svensk
ekonomi befunnit sig 1 en kraftig hégkonjunktur och ir 2006
okade BNP med 4,1 procent frin aret innan, medan tillvixten
uppgick till 2,7 procent 2007.* I slutet av forra dret forsvagades
emellertid BNP-tillvixten avsevirt och har under 2008 for-
svagats ytterligare. Det tredje kvartalet 2008 uppvisade svensk
BNP en nolltillvixt jamfort med motsvarande period 2007

och svensk ekonomi befinner sig nu 1 en ligkonjunktur.

Under hosten 2007 visade det sig att problemen pa de ameri-
kanska kreditmarknaderna var allvarligare 4n vad som tidigare
befarats och de amerikanska huspriserna borjade falla. Ligre
huspriser 1 kombination med sjunkande aktiekurser ledde till
minskningar av investeringar samt hushillens konsumtion.
Linge framstod de europeiska ekonomierna som relativt obe-
rorda av den amerikanska konjunkturdimpningen, men un-
der sommaren 2008 blev spridningseffekterna allt tydligare 1
Europa. Samtidigt ledde en stigande inflation, driven bl.a. av
okande energi- och livsmedelspriser, till att flera centralbanker
hojde styrrintorna under viren och sommaren. Detta bidrog
ytterligare till en dimpad investeringsbenigenhet, minskad
konsumtion och dirmed en svagare konjunktur.

Oron pd de finansiella marknaderna spred sig under som-
maren iven till Sverige. Den historiskt sett hoga inflationen
gjorde att Riksbanken 1 likhet med minga andra centralban-
ker hojde styrrintan i september. Hojningen till 4,75 pro-
cent utgjorde den tredje hdjningen under dret och rintedk-
ningarna har inneburit dkade boendekostnader for svenska
lintagare och bidragit till en vikande fastighetsprisutveckling.
Genom att borskurserna samtidigt har gitt ned kraftigt pa
Stockholmsborsen har formégenhetsutvecklingen hos svenska
konsumenter utvecklats negativt, vilket har dimpat hushillens
konsumtion. Kraften i nedgingen foranledde Riksbanken att
sanka sin styrrinta med 1,75 procentenheter i december.

Efter kraftiga fall pa virldens borser har regeringar 1 savil
EU som USA antagit krispaket for att dimpa oron pd de fi-
nansiella marknaderna. I kombination med sinkta rintor frin
centralbankerna ir forhoppningen att den negativa utveck-
lingen ska vinda. IMF® har bedomt att de globala krispaketen
kan utgora en borjan till en vindning, men hivdar samtidigt
att fler atgirder kommer att bli nédvindiga. IMF foresprakar
framfor allt expansiv finanspolitik i de linder dir en sidan ir
mojlig att genomfora.

Konjunkturinstitutet, KI, reviderade i oktober 2008 ned sin
prognos for den svenska tillvixten mot bakgrund av den svaga
utvecklingen av olika konjunkturindikatorer. KI beriknar nu
att BNP kommer att minska det fjarde kvartalet 2008 och det
torsta kvartalet 2009 och att BNP minskar med sammantaget
0,1 procent 2009 jimfort med 2008. Konjunkturen vintas
inte aterhdmta sig forran runt 2011, vilket skulle innebira den
djupaste ligkonjunkturen sedan borjan av 1990-talet.®

Under ligkonjunkturen i borjan av 2000-talet uppgick den
svenska BNP-tillvixten som lagst till 1,05 procent ar 2001
och 6kade redan 2002 till 2,4 procent jimfort med dret innan.
Ligkonjunkturen 1 borjan av 1990-talet var bade djupare och



mer utdragen, med tre ir av sjunkande BNP. Orsakerna till
den utdragna ligkonjunkturen var bl.a. att forsvaret av den
fasta vixelkursen foranledde Riksbanken att hoja styrrintan
till 500 procent. Under 1992 uppgick styrrintan till i genom-
snitt drygt 18 procent.

Aven dagens ligkonjunktur har sitt ursprung pa de finan-
siella. marknaderna, vilket har fitt vissa bedomare att dra pa-
ralleller till krisen pd 1990-talet. Skillnaden mot 1990-talets
ligkonjunktur ir emellertid stor, inte minst med tanke pi
dagens relativt sett 1dga rinteniva och den svenska statens goda

mojligheter att bedriva en expansiv finanspolitik.

Oséker oljeprisutveckling

Fa rivarupriser foljs lika noggrant som oljepriset, vilket beror
pd att oljan ir den storsta enskilda energikillan. Oljeprisfor-
indringar har dirfor en betydande inverkan pd industripro-
duktion och det globala konjunkturliget i stort. Inte minst
var detta tydligt under de s.k. oljekriserna under 1970-talet,
da kraftiga oljeprisokningar orsakade stigande inflation och
recession virlden 6ver.

Den globala konjunkturen och forvintningar om denna
piverkar i sin tur oljepriserna, eftersom konjunkturen avgor
hur stor efterfrigan dr pd energi. Oljeprisokningarna under
2007 och halva 2008 berodde bl.a. pd den starka efterfrigan
frin tillvixtekonomier 1 Asien. I samband med turbulensen
pd de finansiella marknaderna under sommaren 2008 och for-
vintningarna om en begynnande ligkonjunktur har oljepriset
minskat kraftigt och understeginovember 50 dollar fatet. Olje-
priset varierar negativt med dollarkurserna. Det beror dels pa
att oljan siljs 1 dollar, dels pi att vikande dollarkurser gor att
kapital flyttas till rivaror som exempelvis olja.

Oljeutbudet bestims bland annat av OPEC, som stir for
runt 35 procent av virldens utbud av olja.” OPEC har uttalat
missndje 6ver den senaste tidens oljeprisfall. Nir priset sjonk
under 100 dollar fatet minskade OPEC sin kapacitet i ett for-
sok att halla uppe priset utan att lyckas. OPEC minskade 1
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november iter sin kapacitet 1 ett forsok att dimpa oljeprisfal-
let, vilket sd hir langt har misslyckats. Enligt organisationens
talesmin 4r malet ett oljepris pi runt 70-80 dollar fatet.

Flygbolagen paverkas i hog grad av oljepriserna, eftersom
branslepriset foljer oljepriset och brinslekostnaderna utgor en
betydande del av flygbolagens kostnader. IATA beriknar att
brinslekostnaderna kommer att utgora 36 procent av flygbo-
lagens kostnader 1 ar.

Figur 1 Oljepris och pris pa jetbransle 1987-2008°
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Kélla: Energy Information Administration

Hoga brinslepriser gor det viktigare for flygbolagen att an-
vinda flygplanstyper med en si lig brinsleforbrukning som
mojligt. Hoga brinslepriser kommer siledes att paverka flyg-
bolagens miljoarbete pd samma sitt som ekonomiska styr-
medel 1 form av exempelvis miljoskatter och miljoavgifter. 1
exemplet nedan beriknas brinslekostnaderna pa tva strickor
(Arlanda—Malmo och Arlanda—Amsterdam) {or att belysa stor-
leken pi flygbolagens brinslekostnader. Brinslekostnaderna ir
beriknade pa ett pris pd 78,6 dollar per fat, vilket motsvarar
cirka 4,10 kronor per liter.’

Tabell 1 Branslekostnad per passagerare pa Arlanda—Malmo samt Arlanda-Amsterdam
med flygplanstyp Boeing 737-600 med 108 saten, kabinfaktor 90 respektive 65 procent'®

Arlanda-Malmé 100 kr 9 600 kr 135 kr 9 400 kr

Arlanda-Amsterdam 170 kr 16 400 kr 230 kr 16 300 kr

Kélla: Luftfartsstyrelsens berdkningar



Genomsnittspriset pa den minst flexibla biljettkategorin pa
strickan Stockholm—Malmao'! var under det fjarde kvartalet i
ar cirka 1 250 kronor. De beriknade brinslekostnaderna ut-
gor siledes mellan 8 och 11 procent av de observerade biljett-
priserna (beroende p3 kabinfaktor). Sedan toppnoteringarna

under sommaren 2008 har oljepriset mer 4n halverats.

Figur 2 Genomsnittspriser pa den minst flexibla biljettkategorin
(lagsta pris), Stockholm-Malmo, avgang tisdag morgon, bokad tva
manader fére avgang, veckovisa observationer, 2008
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Kaélla: Luftfartsstyrelsen

Finanskrisen far effekter pa leasingmarknaden
Den oljeprisstegring som pagick fram till sommaren 2008 har
lett till en rad konkurser bland flygbolag i virlden. Sedan dess
har oljepriset halverats, vilket har inneburit en littnad fér bo-
lagen. Som en f6ljd av finanskrisen pligas banksystemet av
svar likviditetsbrist och stora aktorer pa finansmarknaden stir
infor ett reellt hot om konkurs. Flygbolag kan dirmed fi sva-
righeter att genomfora moderniseringar av sin flygplansflotta.
Flygplanstillverkaren Boeing har uppmirksammat flygbola-
gens prekira finansiella situation och inrittade nyligen ett sir-
skilt linepaket for bolag som har for avsikt att kopa flygplan.
Foretaget avsitter 9,5 miljarder dollar for detta indamal."?
Finansiell leasing ir ett vanligt sitt for flygbolag att infor-
skaffa flygplan. Finansiell leasing innebir att flygplan inhyrs av
leasingbolag under en bestimd kontraktsperiod. Kontrakts-
perioderna brukar i regel vara ett tiotal ar eller over flyg-
planets ekonomiska livslingd. P3 senare tid har dven kortare
perioder blivit vanligare. Fordelen med leasing ir att flyg-
bolaget binder mindre kapitalkostnader till flygplansinne-
havet. Flygplansleasing har 6kat stadigt sedan 1990-talet och
idag dr var tredje jetplan 1 virlden leasat. Andelen beriknas
vixa ytterligare under kommande ar.
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Figur 3 Antal och andel leasade flygplan i varlden
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I den ridande konjunkturen bor flygbranschen ses som en
hogriskverksamhet. Tillsammans med den ridande kreditkri-
sen, dir bankerna 6verlag blir mer forsiktiga 1 sin kreditgiv-
ning, bor leasing vara ett sitt for manga flygbolag utan eget
kapital att kunna inforskaffa flygplan. Samtidigt 4r det inte
sakert att de leasingbolag som saknar en finansiell institution
1 ryggen kommer att 3 tillrickliga egna krediter for inkop av
flygplan. Pi sa sitt drabbas ocksd de av krisen.

Forsikringsbolaget American International Group (AIG)
dger virldens stOrsta leasinginstitut, International Lease
Finance Corporation (ILFC). ILFC iger drygt 900 flygplan
och dr Boeings och Airbus viktigaste kund. Institutet ir
bland annat bestillare av bolagens flaggskepp, Dreamliner
respektive A380. Finanskrisen har medfort att moder-
bolaget AIG férmodligen tvingas silja ILFC for att ticka
en del av den likviditetsbrist som bolaget har. Virdet pa
affiren beriknas till 5-8 miljarder dollar och affirens stor-
lek gor att det finns fi spekulanter.”” Om finanskrisen for-
simrar ILFC:s kreditvirdighet kommer bolaget att fi betala
mer vid ink6p av nya flygplan, vilket bor leda till att en del
order kommer att dras tillbaka.

Paralleller kan dras till situationen 2001 di konjunktur,
terrorism, SARS™ och Irakkrig innebar en kraftigt negativ
utveckling pd flygmarknaden. Efterfrigan pid flygresor sjonk
och flygbolagen forsdkte anpassa sig genom kapacitetsned-
dragningar. Foljden blev att det sammantagna virdet pd
flygplan f6ll med 40 procent.” Utvecklingen visade sig aven i
leasingavgifterna, se figur 4.
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Figur 4 Leasingavgifter per manad
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Av figuren framgir att avgifterna for en Boeing 737-800 sjonk
med ca 30 procent efter 2001. Observera att uppgifterna ir
sammanstillda fore 2008 och att uppgifterna frin och med
2007 baseras pi en prognos.

Dagens situation ir svir att tyda, men redan nu kan ett
vixande antal flygbolagskonkurser konstateras tillsammans
med en ligre efterfrigan pi flygresor. Finanskrisen och den
vikande virldskonjunkturen bor leda till att leasingavgifterna
vinder nerdt under 2009. Det finns emellertid motverkande
faktorer inom marknaden for leasing som bor medverka till
att fallet inte blir lika kraftigt som under 2001. Den globa-
la efterfrigan pa flygplan ir fortfarande stark och de storsta
flygplanstillverkarna Airbus och Boeing har sin produktion
intecknad fram till 2012. Den avgérande marknaden ir inte
lingre begrinsad till Europa och USA utan efterfrigan finns
dven i andra regioner, sisom Kina, Indien och Latinamerika.
Leasingmarknaden ir anpassningsbar och leasingbolagen kan
med enkelhet placera flygplanen dir efterfrigan finns. Detta
innebdr en flexibilitet som exempelvis fastighetsbolag aldrig
kan uppna.

En mojlig utveckling ir att leasinginstitutens avtal allt of-
tare kan komma att kortas for att pa si vis erbjuda flygbola-
gen storre mojlighet till flexibilitet. Det skulle innebira att
finansiell leasing nirmar sig den leasing som sker pa kortare
kontrakt mellan flygbolag, s.k. operationell leasing. Det rider
for nirvarande ett stort behov hos flygbolag att snabbt minska
kapaciteten, vilket utvecklas 1 kapitel 3.
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Passagerarutvecklingen

For forsta gangen sedan SARS-utbrottet 2003 minska-
de den globala internationella passagerartrafiken i sep-
tember 2008, jamfért med motsvarande manad 2007.
| Sverige uppvisar utrikestrafiken daremot fortfarande
en positiv tillvaxttakt. Den svenska inrikestrafiken mins-
kar daremot trendmassigt sedan flera ar tillbaka, sarskilt
vad galler trafiken mellan Stockholm och flygplatser
nara Stockholm och i de sédra delarna av landet. Nasta
ar beraknar Luftfartsstyrelsen att antalet passagerare i
svensk flygtrafik kommer att uppvisa en nolltillvaxt, for
att aret efter ater 6ka nagot.

Den globala flygmarknaden
Passagerarutveckling
For forsta gingen sedan SARS-utbrottet 2003 minskade den
globala internationella passagerartrafiken 1 september 2008,
jamfort med motsvarande minad 2007.'° Med undantag for
resandet till och frin Latinamerika minskade resandet for alla
regioner. Minga latinamerikanska linder har sedan krisen i
borjan av 2000-talet arbetat hart for att minska exportberoen-
det till USA och hoppades linge att krisen inte skulle drabba
dem 1 nigon hogre grad. Men eftersom regionen samtidigt ar
en stor producent av rdvaror som olja, vars priser har sjunkit,
kommer linderna inte att gi oberdrda ur krisen. I september
och oktober har kurserna sjunkit kraftigt iven pd de latin-
amerikanska borserna.

Nir det giller de regioner dir resandet minskade mest,

Afrika och Asien, hade flygbolagen forutsett utvecklingen

och ocksd minskat sin kapacitet till regionerna. Vad gil-
ler t.ex. Mellan6stern, dir tillvixten ndtt tvdsiffriga nivaer
de senaste aren, okade fortfarande kapaciteten kraftigt. De
muslimska helgernas placering under 2007 och 2008, kan
forklara den dimpade utvecklingen i regionen och flyg-
bolagens agerande vad giller kapacitet. Flygbolagen verkar
diremot ha missbedomt utvecklingen 1 Europa och okade

sin kapacitet kraftigt dven hir.

Figur 5 Férandring av internationellt resande och kapacitet,
september 2008 jamfért med september 2007
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For det fjirde kvartalet 2008 har flygbolagen anpassat sig till
den ridande marknadssituationen och minskar kapaciteten
jamfort med det fjarde kvartalet 2007."7 Kapaciteten minskar
i alla regioner och sirskilt i inrikestrafiken 1 USA dir stols-
utbudet sjunker med nistan tio procent frin motsvarande
period 2007. Svaret pa huruvida kapacitetsminskningarna ir
tillrdckliga kommer att dterspeglas 1 kabinfaktorerna, dvs. be-
liggningsgraden 1 flygplanen.

Figur 6 Kapacitetsutbud kvartal 4 1999-2008
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Tillvéixtomraden

En vikande konjunktur, miljoédebatten och hoga kostnader
skapar stora utmaningar for luftfartsmarknaden och dess ak-
torer de nirmaste dren. Efter ligkonjunkturen i borjan av
2000-talet tog det fyra ar innan flygresandet hade dterhamtat
sig. Flyget blev sirskilt drabbat under den perioden pga. ter-
rorattentaten och konsekvenserna av mer omfattande siker-
hetsregler som innebar okade kostnader och lingre check-
in-tider fOr passagerarna. Hur lingvarig dimpningen blir den
hir gingen beror kortsiktigt pa hur ling och djup ligkon-
junkturen blir. P4 lingre sikt dr hanteringen av klimatfrigan
avgorande for flygets framtid.

I figur 7 redovisas den genomsnittliga tillvixten i de tio
regioner som uppvisat hogst tillvixt under perioden 2000
till 2006. Den kraftigaste genomsnittliga tillvixten dterfinns
1 olika asiatiska regioner och linder. Hogst tillvixt uppvisar
inrikestrafiken 1 Kina, som har vuxit med nirmare 16 procent
per ar. Det dr ocksd 1 Asien som de storsta tillvixtpotentia-
lerna iterfinns under den nirmaste femarsperioden.

Figur 7 Genomsnittlig arlig passagerartillvaxt 2000-2006
i de tio storsta tillvaxtregionerna
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Kélla: Boeing, Current Market Outlook, 2008-2027

Tillvixtpotentialen for flygtransporter 4r betydande i Kina
och Indien, med en sammanlagd befolkning pd over 2,4
miljarder," stora geografiska inrikes avstind, en bristfilligt
utbyggd infrastruktur, en vixande medelklass och expan-
derande flygplatsinfrastruktur. Kina' meddelade 2006 att
antalet flygplatser ska oka frin 147 (2006) till 244 ar 2020.
Kostnaden beriknas bli 450 miljarder yuan.*® Orsaken till
den kraftiga utbyggnaden anges vara en beriknad passagerar-
tillvixt pd 11,4 procent drligen fram till 2020.

Aven i Indien planeras kraftiga utbyggnader av flygplats-
kapacitet. Indiens luftfartsmyndighet planerar att ha 500
fullt fungerande flygplatser ar 2020, mot 80 stycken 1 dags-
liget. Flygtrafiken ir koncentrerad till 24 av landets flyg-
platser, som sammantaget stir for 94 procent av flygtrafiken.
Problemen med tringsel i infrastrukturen ir dirfor betydande
pa flera av dessa flygplatser. Det finns 1 dagsliget 6ver 300
flygplatser 1 Indien med begrinsad mdjlighet att ta emot kom-
mersiell luftfart.”!

Tillvaxtpotentialen 1 Asien paverkas ocksd av att ligkost-
nadsbolagen dnnu inte har fitt det genomslag i regionen som
det har i t.ex. Europa och Nordamerika. I takt med libe-
raliseringen av marknaderna och intridet av nya bolag som
erbjuder ldgre priser, kommer trafiken att 6ka.

De senaste dren har tillvixten vad giller internationell tra-
fik till och frin Mellanostern varit mycket kraftig. Forenade
Arabemiraten har investerat stort i Dubais flygplats och flyg-
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platsens geografiska lige gor att minga lingflygningar mellan
Europa 4 ena sidan och Asien eller Afrika 4 den andra, mellan-
landar 1 Dubai. Landets flygbolag, The Emirates, har fortsatt att
expandera med drygt 20 procent fler passagerare for det brutna
rikenskapsiret 20072008 jamfort med nirmast foregiende ar
och redovisar dirtill en vinstmarginal pa drygt 13 procent. Jim-
fort med Kina och Indien ir befolkningen i regionen betydligt
mindre och med en hdgre genomsnittlig alder. Ar 2005 hade
vistra Asien en befolkning pd drygt 210 miljoner personer.?
Sammantaget ir den fortsatta expansionen i Mellandstern pa
ling sikt darfor mer osiker 4n i Kina och Indien.

Den svenska flygmarknaden

Trafikutvecklingen

Fram t.o.m. oktober minad 2008 var antalet passagerare i lin-
jefart- och chartertrafik pd de svenska trafikflygplatserna nir-
mare 6 procent fler in under samma period forra dret. Som
framgdr av figur 8 sd har tillvixttakten successivt minskat och

overgick till att vara negativ under oktober méinad.

Figur 8 Passagerarférandringar pa svenska flygplatser,
2008 jamfért med 2007
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Flygtrafikens utveckling ir en indikator som tidigt paverkas av
forandringar i den underliggande ekonomin. Tillvaxttakten i
flygresandet avtog redan 1 juni som en konsekvens av den
vikande konjunkturen och har direfter som tidigare nimnts
minskat successivt 1 takt med konjunkturforsvagningen.
Utrikestrafiken stir for 6kningen av antal passagerare med
en tillvixttakt pd 7,4 procent jimfort med 2007. Inrikestrafi-
ken dr volymmassigt i det nirmaste oforindrad. I utrikestrafi-
ken har sivil chartertrafiken som linjefarten 6kat, 8,2 respek-

tive 7,2 procent.

Flygplatserna uppvisar timligen olikartade utvecklingar. I
figur 9 visas de fem flygplatser som haft den bista respektive
samsta utvecklingen hittills 1 4r. Vad giller Mora och Torsby
flygplatser bor det understrykas att det totala antalet passage-
rare vid flygplatserna ar begrinsad och att trafiken 1 hog grad
ir upphandlad av staten.

Figur 9 Passagerarutveckling vid svenska flygplatser,
januari-oktober 2008
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Bland de storre flygplatserna utmirker sig Stockholm-Skavsta
som haft den Gverligset kraftigaste tillvixten. Bland de min-
dre flygplatserna toppar Mora flygplats. En klar majoritet av
samtliga trafikflygplatser (26 av 41) uppvisar en positiv trafik-
tillvaxt jamfort med forra dret. Det gir inte att se nigot regio-
nalt monster i den utveckling som har varit. Flygplatserna i
norra Sverige vixer generellt inte snabbare in de i soder.

Vad giller enskilda inrikeslinjer kan det konstateras att de
linjer som gir till och fran de storre norrlindska flygplatserna
vixer, medan de 1 sddra Sverige generellt minskar. Till exem-
pel har trafiken frin Luled, Umed och Ostersund 6kat med
12, 4 respektive 12 procent, medan trafiken pi Stockholm
-Goteborg har minskat med 5 procent, Stockholm-Malmo
har minskat med 2 procent och Stockholm-Angelholm har
varit oférindrad. For utrikestrafiken har det bland de storre
destinationerna varit stora okningar pa trafiken till Alicante,
Barcelona och Antalya. Kraftiga minskningar har noterats pa
Dublin, Madrid och Warszawa.

Utbudet i form av antalet avgingar och utbjudna stolar har
Okat under drets forsta nio manader jamfort med foregiende ar.
Okningarna giller pa sivil in- som utrikestrafiken, utbudet i den
senare har dock Skat betydligt mer. Utbudet av flygstolar har haft
en hogre okningstakt 4n efterfrigan vilket lett till att kabinfaktorn
ar lagre 1 dr jamfort med 2007, se figur 10.
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Figur 10 Kabinfaktorer i svensk inrikes- och utrikestrafik, 2007-2008
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Tudelning av inrikesmarknaden

Antalet passagerare 1 svensk inrikestrafik har under en lingre tid
minskat trendmissigt. Orsaken ir troligen bl.a. 6kad konkur-
rens frin andra trafikslag, framfor allt frin vig- och tigtrafik.?

Hela inrikesmarknaden har emellertid inte utvecklats pd ett
likartat sitt. Medan trafiken frin Stockholm till de s6dra delarna
av landet har minskat det senaste dret, har trafiken pa strickor med
simre utbud av alternativa transportmedel, som frin Stockholm
till Gotland och till de nordligaste delarna av landet, 6kat. I figur
11 har trafiken frin Stockholm-Arlanda och Stockholm-Bromma
indelats 1 tva grupper: till destinationer norr om Stockholm och
Gotland samt till destinationer s6der om Stockholm.

Antal passagerare pa destinationer i sédra Sverige har suc-
cessivt minskat frin 2005. Mellan 2007 och 2008 uppgick
minskningen till cirka fyra procent. Utvecklingen pd desti-
nationer till norra Sverige ir mindre entydig, men de senaste
tva dren har passagerarantalet 6kat pa dessa. Mellan 2007 och
2008 var 6kningen drygt sex procent.

Figur 11 Antal avresande passagerare fran Stockholm,
januari-september 2005-2008
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Det senaste aret har skillnaderna nir det giller passagerarut-
vecklingen pi strickor s6der om, respektive norr om Stock-
holm blivit tydligare. Orsaken ar troligen till stor del avsak-
naden av realistiska alternativa transportmedel pa strickor frin
Stockholm till destinationer i de norra delarna av landet. Pa-
ralleller kan dras till utvecklingen pa lingre utrikesstrackor dir

tillgingen till alternativa transportmedel ocksa ir begransad.

Prisutvecklingen

Utrikespriserna okar svagt sedan 2006, efter flera ar av fal-
lande priser. Priserna for linjefarten har stigit medan priserna
pa charter varit i stort sett oforindrade under dret. En starkt
bidragande orsak till prishdjningen ir oljepriset som utgdr en
stor del av flygbolagens operativa kostnader.

Figur 12 Prisutveckling for privata utrikesresor 1996-2008,
fasta priser
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Jamfort med 2007 ir den genomsnittliga biljettprisnivin for
utrikes linjefart, frin januari till oktober, 1 procent ligre un-

der 2008. Aven for chartertrafiken har priserna fram till och
med oktober legat ligre jamfort med 2007.

Enligt Luftfartsstyrelsens index for inrikesmarknaden®
(se figur 13) har biljettpriserna till och med juli minad 2008
legat ligre jamfort med motsvarande period 2007. For augusti
minad 2008 ligger dock prisnivin cirka 0,3 procent hogre
Jjamfort med 2007. Om detta ir ett trendbrott eller ej dterstir
att se.

Figur 13 Inrikespriser 2007-2008, fasta priser
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Prisutvecklingen® och prisnivin, pd strickorna Stockholm—
Goteborg och Stockholm-Malmé ir relativt likartad. I figur
14 nedan visas strickan Stockholm-Goteborg. Skillnaden
mellan de mest och minst flexibla biljettkategorierna ir fran
500 och uppemot 1 500 kronor. Sterling, som nu har gitt
i konkurs, har varit ligprisaktor pa dessa strickor med bil-
jettpriser pd omkring 1 000 kronor ligre in konkurrenter-
na. Emellertid visade sig bolagets strategi ej vara hillbar och
bolaget gick 1 konkurs 1 oktober 1 4r.
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Figur 14 Genomsnittspriser Stockholm-Géteborg (morgonavgang)
bokad tva manader innan avgang per bolag och kvartal, 2008
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Priserna 1 den mest flexibla biljettkategorin, pd dessa bida
strackor, har frin fOrsta kvartalet 2008 6kat med omkring 7
procent hos Malmé Aviation och med omkring 15 procent
hos SAS. Malmé Aviation hade dock en hogre prisniva 1 bor-
jan av aret jamfort med SAS. Sterlings priser i samma biljettka-
tegori har 6kat med 20 procent frin forsta till fjarde kvartalet
2008. Inom den mest flexibla kategorin har SAS och Malméo
Aviation generellt foljts at 1 prisutvecklingen under aret.

Under sommaren sjunker generellt passagerarantalen da
antalet tjinsteresenirer avsevirt minskar. Flygbolagen hiller
genomgaiende ligre biljettpriser under denna period, i syfte
att fylla platserna med privatresenirer.

Den framtida utvecklingen - var prognos

Utvecklingen av antalet avresande passagerare pi svenska
flygplatser mellan 1991 och 2007, samt en prognos for 2008
till och med 2013 visas i diagrammet nedan. Sedan 1991 har
antalet avresande passagerare okat med drygt 50 procent till
17 082 000 ar 2007. Det innebir cirka 5,8 miljoner fler 4n
under 1991. Som framgir idr det utrikestrafiken som stitt for
Okningen dir antalet avresande passagerare har okat med
drygt 6,1 miljoner. Antalet avresande i inrikestrafiken var un-
der 2007 337 000 firre 4n under 1991.

Luftfartsstyrelsens prognosmetod for avresande passagerare
utnyttjar sambandet med den ekonomiska utvecklingen, mitt
i BNP.” For antalet avresande passagerare vintas nolltillvixt
under 2009 men for hela prognosperioden fram till och med
2013 vintas antalet avresande passagerare ka med 1 genom-
snitt 2,5 procent per dr. Enligt prognosen ir den genomsnitt-

liga forindringen for utrikes passagerare plus 4,6 procent,
medan den for inrikes passagerare 4r minus 1 procent per dr.
Antalet IFR-rorelser forvintas, under prognosperioden, dka
med i genomsnitt 1,6 procent per ar, dir delmingden Gver-
flygningar utgor den storsta okningen med 3,9 procent.

Figur 15 Antal passagerare pa svenska flygplatser, 1991-2013
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Fraktutvecklingen

Flygfraktbolag star infor stora utmaningar. Branschen
har haft stora svarigheter att na Ild6nsamhet under férut-
varande hégkonjunktur och kommer under nuvarande
lagkonjunktur att genomga ett stalbad. Den narmaste
tiden kommer att praglas av konsolideringar, samarbe-
ten och utslagningar. Pa langre sikt ser det dock ljusare
ut och flygfrakten i varlden antas tredubblas under de
narmaste 20 aren.

Introduktion

Flygfrakt kan transporteras pa olika sitt. Ett alternativ ir
i flygplan enbart avsedda fOor godstransporter (freighters).
Freighters anvinds bidde pa reguljar- och charterbasis. Dess
specialitet 4r transporter av gods med sirskilda krav, exempel-
vis vad giller storlek och vikt. Ett annat ir 1 passagerarflygpla-
nens buk (pax-belly). Kapaciteten vid pax-belly ir begrinsad
men transportlosningen erbjuder frekventa avgingar till at-
skilliga destinationer med reguljar- och charterflyg. Flygfrakt
kan ocksa transportas 1 lastbil till eller frin ett nav for vidare

befordran med flyg (trucking). Fér Sveriges del innebir det
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att godset fraktas med lastbil till flygplatser utanfér Sverige,
vanligen till Képenhamn, Bryssel, Frankfurt eller Amsterdam,
for att darifrin fraktas vidare med flyg till slutdestinationen.
Forekomsten av trucking forklaras av att de flygbolag som
inte flyger p3 Sverige, alternativt inte flyger tillrickligt stora
flygplan pd Sverige, av ekonomiska skil truckar sina flygfrakt-
volymer till nav i Europa. Upp till hilften av den svenska
flygfrakten truckas ut ur Sverige, men andelen har det senaste
dret minskat nigot som en foljd av att ett flertal nya fraktlin-
jer etablerats. Fordelningen av truckat respektive fluget gods
vantas dock lingsiktigt vara stabil.

Flygfrakt anvinds for transporter dir snabbhet ir vitalt och
for transport av gods av hogt virde. Flygfraktens starka sida
ligger ocksd 1 geografisk rickvidd, flexibilitet, lig stold- och
transportskaderisk samt hog leveranssikerhet. Exempel pa
gods som ofta transporteras med flyg 4r maskinkomponenter
(t.ex. reservdelar), elektronik, likemedel och varor som har
stort nyhetsvirde, sisom tidningar och konfektion. Flygfrakt
har ocksd avgorande betydelse for transport av transplanta-

tionsorgan och levande djur.

Flygfrakt i Sverige

Den overvigande delen av den svenska flygfrakten hanteras pa
Arlanda, Landvetter och Malmé Airport. West Air dr Sveriges
storsta flygfraktbolag vars verksamhet 4r av regional karaktir.
Bolaget kan dirfor inte jamforas med de stora internationella
flygbolagen.

Under de senaste trettio dren har det skett en tredubb-
ling av de fraktvolymer som hanteras pd svenska flygplatser,
vilket motsvarar en 6kning med 4,5 procent per ar. Under
forsta halvaret 2008 har emellertid en vikande internationell
konjunktur medfort att fraktvolymerna 1 Sverige och Europa
minskat 1 jimforelse med samma period foregiende ar.

Vikt- och volymmissigt ir flygfrakten forsumbar i jaim-
forelse med frakt utford av andra trafikslag. Sett till virdet
overstiger den emellertid det som transporteras med jarnvig. |
Sverige star flygfrakten for omkring 20 procent av landets ex-
portvirde. Flygfrakten ar huvudsakligen internationell till sin
karaktir och en mycket liten andel gir inom Sverige. Under
2007 uppgick den flygbefordrade frakten pa de svenska flyg-
platserna till 214 100 ton. Utrikesfrakten stod for huvuddelen
med 209 700 ton, en okning med 14 procent jimfort med
foregiende dr. Arlanda stod for nistan hilften, 100 897 ton. I
ett nordiskt perspektiv dr Arlanda med 178 000 ton den andra
storsta fraktflygplatsen efter Kastrup med 395 500 ton frakt.
P3 tredje plats ir Helsingfors (136 513 ton).”
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Tringsel, nattrestriktioner och hirdnande konkurrens vid de
stora europeiska naven har medfort att fraktbolagen alltmer
borjat soka sig till alternativa fraktflygplatser. Pa senare ar har
flera asiatiska fraktbolag etablerat verksamhet p3 Arlanda. De
forbittrade fraktmdjligheterna mellan Sverige och Asien gor
ocksd att frakt som tidigare skulle ha truckats till Central-
europa nu flygs direkt frin Arlanda.

Den pagiende ligkonjunkturen har paverkat den svenska
flygbefordrade frakten. Tillganglig statistik visar att fraktvo-
lymerna vid svenska flygplatser borjade minska redan vid
arsskiftet 2007/08, det vill siga drygt ett halvar fore det att
finanskrisen slog igenom med full kraft, se figur 16. Detta
speglar flygfraktens konjunkturkinslighet.

Figur 16 Ankommande och avgaende utrikes
flygbefordrad frakt vid svenska flygplatser
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Internationell flygfrakt

Den internationella flygfrakten dr huvudsakligen koncentrerad
till ett fital floden mellan tre olika regioner: Nordamerika—
Asien, Europa—Asien samt Nordamerika—Europa. De stors-
ta fraktbolagen i virlden sett till frakttonkilometer (FTK) ir
Fedex, UPS, Korean Air och Lufthansa.

Ar 2001 sjonk flygfrakten globalt med 5,9 procent, mitt
som RTK (Revenue Tonne-Kilometre), som ett resultat av
nedgingen 1 virldsekonomin. Sett 6ver tid har dock tillvix-
ten varit kraftig. Mellan 1997 och 2007 6kade den globala
flygfrakten med 55,3 procent. Forra dret uppgick frakten
till 41 miljoner ton enligt statistik frin ICAO. Huvuddelen,
omkring 24,6 miljoner ton, utgjordes av internationell frakt.
Resterande utgjordes av inrikesfrakt, dir USA utgdér den

storsta marknaden.




De internationella fraktvolymerna har sedan drsskiftet 2007/08
minskat sin tillvixttakt frin den vanliga genomsnittliga till-
vixten pa omkring 4 procent per ar. Utvecklingen forvirra-
des mellan maj och juli med negativ tillvixt, vilket ir mycket
ovanligt. Under de tvd forsta kvartalen 2008 kombinerades
minskande efterfrigan med hoga brinslepriser. De asiatiska
flygbolagen tvingades konstatera en efterfrigeminskning med
6,5 procent under juli 2008 jimfort med foregiende 4r.?
Situationen kan endast jimforas med den som radde 2001 da
virldshandeln minskade.

Flygfraktsbranschen under press

Flygfrakten ir i jaimforelse med passagerarflyget mer kinsligt
for ekonomiska forindringar och helt avhingigt handelns
utveckling. I figur 17 illustreras relationen mellan BNP och
handelsvolymerna i forhillande till flygfraktens utveckling
frin 1993 till 2007. Historiskt har tillvixten av flygfrakt ver-
triffat den globala BNP-tillvixten med en faktor 2.

Figur 17 Utvecklingen av flygfrakten fran 1993 till 2007 i relation till
BNP och handelsutveckling
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Under 2008 ersattes den globala hégkonjunkturen med en
ligkonjunktur, vars djup och omfattning dnnu ir oklar. Un-
der hégkonjunkturen har branschen haft svirighet att na 16n-
samhet. Med nuvarande ligkonjunktur blir detta omajligt for
de flesta. Klart dr att minga fraktbolag gir en mycket osiker
framtid tillmotes. Nagra skil till detta diskuteras nedan.

Fallande yield
I likhet med marknaden for passagerarflyg har flygfraktmark-

naden under senare dr priglats av stor prismedvetenhet bland
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fraktkopare. Detta har lett till hard prispress. Fraktbolagen har
hittills kunnat klara sig genom eftektiviseringar och besparing-
ar men har trots det lidit svirt. Ett huvudskal till att branschen
som helhet trots allt kunnat gora vinst har varit den globala
lingvariga hogkonjunkturen tillsammans med effektiviseringar
och besparingar. Nir nu konjunkturen vinder nerit finns det
smd utrymmen till ytterligare effektiviseringar.

Savil passagerar- som frakttransportorer har fitt se yielden®
sjunka under en ling rad ar. Flygfraktbolag har varit sirskilt
drabbade med en genomsnittlig 3 procentig minskning per ar
sedan 1987. Detta forklaras bland annat av hirdnande konkur-
rens. Sedan 2001 har dock yieldutvecklingen vad giller flyg-
frakt forbittrats med omkring 3,2 procent per ar, se figur 18.

Figur 18 Yieldutvecklingen 1987-2007
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De snabbt stigande brinslepriserna har under 2008 paverkat
resultaten negativt. Den diliga I0nsamheten forklaras dven
av att kapaciteten vuxit snabbare in efterfrigan, vilket pressat
vinstmojligheterna ytterligare. Leveranser av nya fraktflygplan
skapar bittre kostnadseffektivitet men spir dven pa overkapa-
citeten pa marknaden.

Regionala obalanser

Varuproduktionen 1 Kina och 6vriga Asien har tagit rejil fart
under det sista decenniet och exporten till bl.a. Europa har
vuxit kraftigt. Det finns darfor en stor efterfrigan pa flygfrakt
frin framfor allt Kina till Europa. Eftersom exporten frin
Europa inte kan mitas med den frin Kina (viktrelationen ir
1:3,4), blir konsekvensen en Overkapacitet 1 transporter frin

Europa. Den regionala obalansen illustreras 1 figur 19.
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Figur 19 Utveckling av handelsménster Europa-Kina/Hong Kong
1997-2006
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Obalansen pressar priserna och fraktbolagen fir svirt att gora
nigon vinst pd returresan. Huvuddelen av den europeiska
flygfrakten till Kina utgir frin Tyskland. En ansenlig mingd
frakt truckas till Tysklands storre fraktflygplatser frin andra
europeiska linder, diribland Sverige.

Konkurrens fran andra trafikslag

Flygfraktens huvudkonkurrent r transporter till sjoss. Sjo-
frakt har utvecklats vad giller hastighet och effektivitet och
ar allt oftare ett attraktivt alternativ till flygfrakt. Historiskt
har containerfrakten, som utgdr en del av sjofrakten, okat be-
tydligt snabbare in flygfrakten. Av figur 20 framgir att con-
tainerfrakten vixer dubbelt sd snabbt som flygfrakten och att
tillvixttakten fortsitter att oka.

Figur 20 Utvecklingen av containerfrakt och flygfrakt 1987-2007
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Nigra av Sveriges storsta kopare av flygfrakt, Ericsson och
Astra Zeneca, har signalerat att de dmnar se 6ver det framtida
behovet av flygfrakttransporter. Troligen kommer dessa {6-
retag att minska andelen frakt med flyg till forman for fartyg.
Det huvudsakliga skilet till denna successiva omstillning ar
behovet av kostnadsbesparingar, men ocksi ambitionen att
minska foretagens belastning pa miljon.

P3 lingre sikt finns mojligheten att flygfrakten mellan
Europa och Kina fir konkurrens av transporter pa jirnvig.
Det finns lingtgiende planer att utveckla internationella
jarnvigskorridorer for gods. DB Schenker, som ir dotter-
bolag till Deutsche Bahn, har tillsammans med ryska och
kinesiska samarbetspartners utvecklat grunden till en gods-
tagsforbindelse till Kina. Den 6 oktober 2008 anlinde det
forsta godstiget till Hamburg frin Xiangtang, 700 km norr
om Hongkong. Godset utgjordes av bildskirmar och da-
torchassin frdn Fujitsu Siemens. Den 1000 mil linga trans-
porten tog 17 dagar, vilket ir omkring 2—-3 ginger snabbare
in med fartyg. Transportkostnaden beriknas till en fjirdedel
av vad det skulle kosta med flygfrakt.”® Dirmed befinner
sig transporten sivil kostnadsmassigt som tidsmissigt mellan
alternativen flygfrakt och sjofrakt. Frin och med februari
2009 planeras tva transporter 1 veckan. Transporten lampar
sig dock inte for alla typer av gods eftersom det rider stora
temperaturskillnader under strickan (-50 till +35 grader).
Det forekommer dven en del byrikratiska problem.” Jirn-
vigsforbindelsen dr pa sikt en konkurrent till flygfrakten pa
strackan, men iven till sjofarten. Foretag som visat intresse
for transportlosningen ir bland annat verksamma inom bil-,

kemi- och pappersindustrin.

Okade sikerhetskrav och regleringar
I juli 2007 fattade den amerikanska kongressen beslut om en
lag om att all flygfrakt i passagerarflygplanens buk (pax-belly)
ska screenas frin och med 3 augusti 2010. I ett fOrsta steg ska
50 procent av frakten screenas frin den 3 februari 2009. Detta
tvingar flygbolagen till stora investeringar i sikerhetshéjande
teknologi.® I mars 2008 beslutade Europaparlamentet om
gemensamma regler som ska hoja sikerheten ombord pa flyg
inom EU. Forordningen omfattar gemensamma regler och
normer, bland annat nir det giller screening av passagerare
och kabinbagage samt gemensamma normer for sikerhets-
kontroller. Férordningen omfattar bland annat screening och
sakerhetsatgirder for frakt och post. Sikerhetsprogram pa
nationell flygplats- och flygbolagsnivi, ska garantera att de
gemensamma reglerna tillimpas och uppritthills.*

Dessa okade sikerhetskrav, tillsammans med flygets inforli-
vande 1 EU:s handelssystem for koldioxid fran och med 2012,
innebir att flygfraktsbranschen stir infor en rad kostnadsdri-

vande goromal framover.



Framtidsutsikter

Hela flygbranschen har gjort stora forluster under en rad ar.
Ar 2007 lyckades de emellertid gora en samlad vinst pi 5,6
miljarder dollar och 1 december 2007 forutspidde IATA att det
efterfoljande dret skulle innebira en vinst pa 5 miljarder dollar.
Prognosen har visat sig vara rejilt overoptimistisk och TATA
tvingades under hosten 2008 4ndra sin héllning. Resultatet for
2008 beriknas istillet till 5,2 miljarder dollar i forluster.®

I juli 2008 minskade den globala efterfrigan pa flygfrakt
med 1,9 procent i jimforelse med samma period foregiende
ar. Virst drabbade blev de asiatiska bolagen som tappade 6,5
procent av efterfrigan.*

Under de nirmaste tvi dren har flygfraktbranschen dystra ut-
sikter och ett stilbad ir forestiende, eller rent av pagiende. Bran-
schen 4r svirt dderlaten trots 1ingvarig hogkonjunktur och kom-
mer inte opdverkad att Sverbrygga konjunktursvackan. For att
Sverleva miste bolagen infrskaffa brinsleeffektivare flygplan for
att kunna hantera ett hogt och fluktuerande brinslepris. Manga
bolag ser ocksd 6ver mojligheten att forbittra effektiviteten med
hjilp av ett utvecklat och samordnat IT-stdd. Den nirmaste fram-
tiden kommer aven att priglas av konsolideringar, samarbeten
och utslagningar. Ett aktuellt exempel dr Cargoitalia som i okto-
ber lyckades undvika en konkurs genom att bli uppkopt av ALIS
Aecrolinee Italiane. Ett annat italienskt fraktbolag, Ocean Airlines,
tvingades 1 konkurs fére sommaren 2008.

P4 lite lingre sikt 4r de flesta bedomare Gverens om att till-
vixttakten kommer att vara hog. Flygfrakten beriknas over tid
oka fortare dn den personbefordrade. Boeing spar 1 sin senaste
prognos for fraktutecklingen i virlden en genomsnittlig tillvixt
pa 5,8 procent drligen fram till 2027. Detta skulle innebdra en
tredubbling av frakten mitt som RTK, se figur 21.% Asien (i
synnerhet Kinas inrikesmarknad) kommer att vara den domi-
nerande fraktmarknaden fram till 2027. Redan nu intar Asien
en viktig roll for flygfrakt. Bland de 20 storsta flygplatserna for
frakt dterfinns nio 1 Asien, sju i USA och fyra i Europa.

Figur 21 Uppskattad utveckling av flygfrakt i varlden

RTKs, miljarder
800

600

400

4,1% tillvaxt per ar
200

~—— lLag ---Hog -—— Bas

0
1997 2002 2007 2012 2017 2022 2027

Kélla: Boeing

SID 25— LUFTFARTSSTYRELSEN OMVARLDSBEVAKNING

Boeing har efter ligkonjunktur och finanskris reviderat ner
tillvixttakten 1 forhallande till sin tidigare prognos som upp-
skattade en drlig tillvixt pa 6,1 procent.*®

Branschen har stitt infor stora utmaningar tidigare i form
av oljekriser, Gulfkrig, den asiatiska krisen pa 1990-talet, ter-
rorism och I'T-kraschen 1 borjan av 2000-talet. Historiskt har
branschen vid dessa tillfillen drabbats av kortare avbrott 1 till-
vixttakten men sedan snabbt dterhimtat sig. Det finns dirfor
skal att tro pa en liknande utveckling denna ging. Men det 4r
troligt att flera av dagens fraktbolag inte kommer att vara med
nir konjunkturen vinder upp igen.

o



Flygbolagen

Oron pa de finansiella marknaderna, lagkonjunkturen och
volatila branslepriser har ater hastigt férsamrat utsikterna
for flygbolagen och bolagen vantas redovisa ett samlat
nettounderskott pa 5,6 miljarder dollar 2008. Flera bolag
har gatt i konkurs under aret och fler konkurser, upp-
kép och konsolideringar ar att vanta. SAS redovisade ett
mycket svagt resultat det tredje kvartalet i ar, vilket i hog
grad berodde pa Spanairs svarigheter. Det svaga resulta-
tet har ater aktualiserat fragan om ett uppkdp av nagot av
de stora europeiska flygbolagen

Konkurser, uppkdp och konsolideringar

Sedan ligkonjunkturen och terrorhandlingarna i bérjan av
2000-talet har minga flygbolag virlden 6ver uppvisat en svag
l6nsamhet. Kostnadsbesparingsprogram, konsolideringar och
en Okad efterfrigan pa flygresor ledde emellertid till att flyg-
bolagens samlade nettoresultat for forsta gingen sedan 2001
blev positiv forra dret och flera bolag uttalade sig 1 forsiktigt
positiva tongingar. Sedan dess har emellertid situationen for-
indrats 4n en ging och oron pa de finansiella marknaderna,
ligkonjunkturen och volatila brinslepriser har hastigt forsim-
rat utsikterna for flygbolagen.

Efter sex ar av negativa resultat redovisade IATA:s med-
lemsbolag forra dret sammantaget en vinst pd 5,6 miljarder
dollar. I dr beriknas de redovisa forluster pa nistan lika stora
belopp. Efter de svira dren under 2000-talet saknar minga
flygbolag finansiella buffertar, vilket gor att dnnu en kris i
branschen kan f3 storre konsekvenser for flygbolag in krisen
1 borjan av 2000-talet.

Figur 22 Flygbolagens nettoresultat
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Under 2008 irs nio forsta manader gick cirka 30 flygbolag i
konkurs globalt och lika minga till kan gi 1 konkurs innan
drsskiftet.” Den svaga utvecklingen har gjort att uppkdp och
samarbeten inom branschen har 6kat.

Konkurserna har idven berort den svenska inrikesmark-
naden genom att det danska bolaget Sterling limnade in en
konkursansokan i oktober 2008. Bolaget har haft finansiella
problem under en lingre tid och nir den islindska dgaren inte
lingre kunde uppritthilla det ekonomiska stodet till bolaget
blev konkursen oundviklig. Sterling gick in pd den svenska
inrikesmarknaden 2007 i samband med Fly Mes konkurs och
trafikerade bl.a. strickorna Stockholm—Malmé och Stock-
holm—Gaoteborg.

Flera andra europeiska bolag har omgirdats av uppkops-
och samarbetsrykten 1 finanskrisens spar. I Italien har Alita-
lia varit niara konkurs flera ginger, men verksamheten ser nu
ut att fortsitta genom uppkop av konsortiet CAI, troligen
i samarbete med nigot stort flygbolag som British Airways
eller KLM/Air France. Ett annat bolag som har omgivits av
rykten om ett nira forestiende uppkop dr Austrian Airlines.
Lufthansa uppgavs 1 november sitta i slutférhandlingar om ett
kop av bolaget, som vintas presentera en forlust pd nirmare
70 miljoner euro i ar. British Airways sitter sedan i somras 1
forhandlingar gillande ett uppkop av spanska Iberia. Facken
vid de bidda bolagen har gett sitt stdd till samgdendet, men
samtalen vintas fortgd in pa 2009.

I april meddelade de amerikanska bolagen Northwest Air-
lines och Delta Airlines att de avser att g samman. Bolagen
planerar att slutfora sammangdendet under 2008, men vintar
fortfarande pa ett godkinnande frin de amerikanska myndig-
heterna. Den europeiska kommissionen godkinde affiren i
augusti 2008. Bolagen skulle tillsammans omfatta cirka 75 000
anstallda, nistan 800 plan och uppni en omsittning pa cirka
35 miljarder dollar. Det skulle dirmed bli virldens storsta
flygbolag.

Fortsatta svarigheter fér SAS
Den positiva utveckling som SAS erfor 1 borjan av 2007
vinde 1 november och december. Det negativa resultatet har
forstarkts under 2008 och SAS redovisade en forlust pa 3,5
miljarder kronor for de forsta nio manaderna 2008. Av forlus-
ten bestar 2 miljarder av nedskrivningar for Spanair.
Orsakerna till det svaga resultatet det tredje kvartalet upp-
ges vara en svag marknadstillvixt och &verkapacitet pa flyg-
marknaden. Samtidigt som sivil kabinfaktorerna som antalet
passagerare minskade, 6kade yielden nigot det tredje kvarta-
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let, ndgot som enligt bolaget beror pi kostnadsbesparingspro-
grammet Profit 2008.%

Framfor allt har dotterbolaget Spanair redovisat negativa
resultat pd grund av den svaga spanska konjunkturen, den
hirda konkurrensen pa den spanska flygmarknaden och have-
riet 1 Madrid. SAS har skrinlagt planerna pa att silja bolaget,
eftersom lagda bud inte bedémdes motsvara det underlig-
gande virdet i Spanair. SAS meddelar att bolaget daremot
avser att silja sitt innehav i airBaltic, eftersom SAS inte har
mojlighet att nd ett majoritetsigande i bolaget.

Figur 23 SAS vinstmarginaler*' januari-september 2008
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Kéilla: SAS deldrsrapport for det tredje kvartalet 2008

SAS finansiella svirigheter har ter aktualiserat frigan om ett
uppkop av nagot av de stora europeiska flygbolagen. Luft-
hansa, KLM/Air France och British Airways har sagts vara
intresserade av SAS, men Spanairs svaga utveckling kommer
att inverka negativt pd mojligheterna till uppkop.

Goda tider for flygreseorganisatorer
Flygreseorganisatorer ir inte flygbolag, eftersom den saknar
savil operativ licens som drifttillstind, men de marknadsfor
sig vanligen som flygbolag och uppfattas dven som flygbolag
av konsumenterna.

Konceptet med flygreseorganisatorer introducerades pa
den svenska marknaden nir Gotlandsflyg utforde sin pre-
miirflygning till Bromma 2001. Det gotlindska initiativet
har resulterat 1 flera lokalt forankrade flygreseorganisa-
torer. Idag finns sju flygreseorganisatdrer pd den svenska
inrikesmarknaden och de flesta organiseras under Sverige-
flyg Holding AB.

Figur 24 Organisationskarta fér Sverigeflyg AB 2008
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Vid sidan av Sverigeflyg Holding AB finns tva sjilvstindiga
flygreseorganisatorer, Umeiflyg och Hoga Kustenflyg.

Flygreseorganisatdrernas verksamhet bestar 1 att organisera
flygtrafik genom att sluta avtal med flygbolag om att genom-
fora flygtransporter for egen riakning. Begreppet organisera
innefattar i detta avseende bland annat att planera verksamhe-
ten, initiera flyglinjer, sluta avtal med flygbolag, marknadstora
flyglinjer och att silja biljetter till passagerare. Flygreseorga-
nisatorens samarbete med flygbolag utgor siledes ett koncept
dir marknadskontakt och produktion sker 1 olika bolag. Med-
an flygreseorganisatoren skoter forsiljningen kan flygbolaget
koncentrera sin verksamhet pa att flyga 1 linjetrafik. Ofta drivs
verksamheten i samarbete med det lokala niringslivet.

Ar 2007 blev ett vinstgivande ir for flera av Sverigeflygs
bolag. Genom att flygreseorganisatdren inte behodver inves-
tera 1 egna flygplan och personal, kan verksamheten littare
anpassas till efterfrigan.

Ur ett konsumentperspektiv uppstir emellertid problem
nir flygreseorganisatorer i sin marknadsforing ger sken av att
vara flygbolag, trots att de inte har licens eller andra tillstind
att sjilva bedriva kommersiell flygtrafik. Ansvaret gentemot
passageraren vid t.ex. en eventuell konkurs eller installda flyg-

ningar idr delat mellan flygbolag och flygreseorganisator.
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Flygplansindustrin

Flygplansindustrin har en i grunden positiv syn pa hur
marknaden for flygplan kommer att utvecklas under
kommande ar. Ett fortsatt hogt oljepris medfér en 6kad
press pa flygbolagen att byta ut sina &ldre och ineffekti-
va flygplan mot mer bransleeffektiva modeller. Darmed
kan efterfragan pa nya flygplan till viss del hallas uppe.

Large jet airliner market

De ledande tillverkarna av stora flygplan, Boeing och Airbus,
redovisar 1 sina prognoser (fore finanskrisen) en samstimd
bild av fortsatt tillvixt fram till 2027. De dr forvissade om att
den langsiktiga trafiktillvixt som pigitt sedan manga ar till-
baka kommer att fortsitta. Den globala konjunkturnedgingen
medfor att denna tillvaxt avtar, men man menar att det finns
en grundliggande efterfrigan pa lufttransporter. Boeing hiv-
dar ocksa att flygresenirernas priskinslighet 4r relativt l3g sa
linge prisokningarna sldr mot hela branschen.*

Bestallningarna pi storre flygplan har viaxt ovintat mycket
under senare dr och efterfrigan ir storst utanfor Nordamerika.
Airbus uppskattar att Kina behéver omkring 3000 nya stora
flygplan under de kommande 20 aren. Flygplanstillverkaren
invigde nyligen en monteringsfabrik i Kina som ar foretagets
forsta utanfor Europa. Fabriken beriknas leverera det forsta
flygplanet, en A-320, till Sichuan Airlines i mitten av 2009.

Kreditvirderingsinstitutet Fitch Ratings tonar ner riskerna for
att konjunkturen ska drabba tillverkningsindustrin sirskilt hart.
Institutet pekar pa att de flygbolag som gitt 1 konkurs under se-
nare tid 4r sma och har liten inverkan pa industrin. Flygindustrins
orderstock ir stor och Fitch Ratings uppskattar att industrin har
tickning for annulleringar pa 15-20 procent, se tabell 2.9

Prognosen for Boeing och Airbus ser relativt ljus ut, men
det finns problem som tillverkarna maste hantera. Ligkon-
junktur med atféljande minskad efterfrigan pa flygresor kom-
mer att drabba bigge parter. Aven om annulleringarna hittills
varit fi ir det flera stora bolag som Onskar skjuta fram leve-
ransen nagra ar.

En svag dollar har skapat problem for Airbus som ocksa tvingats
forsena leveranser av sitt nya flaggskepp A380. Airbus har nyligen
infort ett kostnadsbesparingsprogram som ska spara 650 miljoner
euro till 2012. Detta ir ett tilligg till bolagets pigiende program
med syfte att spara 2,1 miljarder euro tll 2010.#

Konkurrenten Boeing har en trygghet 1 att dess fOrsvarsindu-
striella del ar lika stor som dess civila, vilket innebir en balans 1




verksamheten. De senare drens 6kade amerikanska fSrsvarsutgifter
har medfort goda affirsméjligheter. Samtidigt har foretaget haft
fackliga problem som riskerar att leda till ytterligare forseningar
av 787 Dreamliner, en modell som kommer att konkurrera med
Airbus A330 och A350. Tanken var ursprungligen att Dream-
liner skulle borja anvindas 1 linjetrafik 1 véras. De planerna har
fitt revideras till tidigast 1 slutet av 2009. Kostnaden for bolaget
beriknas till minst 2 miljarder dollar.*

Leasingintistutet ILFC annonserade sommaren 2008 att de
overvager att bestilla 300 flygplan frin Boeing och Airbus for
att kunna mota efterfrigan frin flygbolag som inte lingre har
rad att 4ga sina flygplan. Huruvida dessa bestillningar verkligen
kommer att laggas 4r 1 dagslidget oklart, mot bakgrund av den fi-
nanskris som sarskilt kan komma att drabba ILFC, se kapitel 2.

Flygplansindustrin hyser god tilltro till att den globala mark-
naden kommer att bli bittre geografiskt balanserad under de
nirmaste 20 dren. Fran att industrin traditionellt sett varit starkt
beroende av Nordamerika och 1 viss man Europa visar prog-
noser att Asien och Mellandstern kommer att bli allt viktigare

regioner.

Regional aircrafts market

Marknaden for regional aircrafts (<100 siten) ser ljus ut och
de ledande tillverkarna inom segmentet (Bombardier och
Embraer) har under de senaste tvd aren haft en god orderin-
ging. I likhet med marknaden for stora flygplan har efterfri-
gan pi regionaljetplan okat snabbast inom tillvixtregionerna.
Kanadensiska Bombardier, som tidigare haft vissa finansiella
problem har under foreliggande ar forbittrat sina finansiella
marginaler och dirmed sin kreditvirdighet. Orderstocken ir
stor och foretaget har en diversifierad produktportfolj som
minskar dess kinslighet om efterfrigan sjunker inom ett seg-

Tabell 2 Produktion, order och orderstock, antal flygplan
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ment. I likhet med Bombardier har brasilianska Embraer en
god orderinging och 6kade sin orderstock med 4,3 procent
under tredje kvartalet 2008 i jaimforelse med foregiende kvar-
tal. P4 tre ir har orderstocken mer in fordubblats.

Bombardier och Embraer kommer efter hand att métas av
okad konkurrens i form av nya flygplan frin Ryssland, Kina
och Japan.

Sukhoi Superjet 100 ir ett regionalt jetflygplan med kapa-
citet for 75 till 95 passagerare som tillverkas av den ryska flyg-
planstillverkaren Sukhois civila division. Sukhoi hivdar att
flygplanet kommer att ha 10—15 procent ligre driftskostnad
och vara 18-22 procent billigare 4n konkurrerande flygplan
frain Bombardier och Embraer. Det dr dock oklart om Sukhoi
kommer att erbjuda aftersales-program och underhillsnitverk
som ligger 1 nivd med konkurrenterna. Malet 4r att producera
och tillverka 1200 Superjet fram till 2025.

I Japan har Mitsubishi pdborjat utvecklingen att gi frn att vara
underleverantor av komponenter till Boeing och Airbus till att
sjalv utveckla ett regionaljetplan, MR]J {6r 70-90 passagerare. Po-
tentiella kopare har hittills haft en avvaktande hillning. Frigan
ir om Mitsubishi kan erbjuda ett kostnadseftektivt plan dir inte
bara priset och brinsleeffektivitet riknas, utan dven service och
underhill. Konkurrenterna Embraer och Bombardier har byggt
upp globala organisationer for service och det kommer att kravas
att Mitsubishi bygger upp ett liknande underhallsnitverk om eta-
bleringen ska lyckas. Produktionsstart ar planerad till 2013.

Aven i Kina pigir arbetet med att utveckla ett regionaljet-
plan i denna storleksklass. Flygplanet ARJ-700 utvecklas av
ett statskontrollerat konsortium (ACAC) och rymmer 78-85
passagerare. Den f0rsta flygningen var ursprungligen planerad
till 2005 men beriknas for narvarande att genomforas 1 no-
vember 2008. Flygplanet beriknas nd marknaden 2010.%

Boeing 95 475-480

Airbus 294 311 325 303 305 320 378 434 453 201 480-490

Total 914 802 852 684 586 605 668 832 894 396 963

+7,5 +7,7

_---------_-

Boeing 1029 1050 1423

Airbus 476 520 375 300 284 370 1111 824 1458 470

Total 860 1138 699 647 2140 1874 2 881
_---------_-

Boeing 1512 1612 1357 1152 1110 1097 1809 2 455 3427 3645

Airbus 1445 1626 1575 1505 1454 1500 2177 2533 3421 3655

Total 2957 3238 2932 2657 2 564 2597 3986 4988 6848 7 300

Kaélla: Boeing, Airbus, Fitch Ratings
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Overflyttning mellan trafikslag

Andelen transferresenarer pa vissa flygstrackor i Sverige
ar hég, vilket indikerar att méjligheten att av miljoskal
flytta 6ver passagerare fran flyg till tag pa dessa strackor
ar begransad. Overflyttningen begransas aven i hdg grad
av kapacitetsbegransningarna pa jarnvagens infrastruk-
tur. 2007 hade strdckorna Stockholm-Linkdping och
Stockholm-Borlange hdgst andel transferresenarer.

For att minska utslippen frin flyget diskuteras ibland 6verflytt-
ning av passagerare frin flyg- till jirnvigstrafik. Vanligen bortses
di frin det faktum att det vid nybyggnad av jirnvig atgir stora
mingder energi och dirmed koldioxidutslapp, vilket bor riknas
med vid en livscykelanalys av transportsektorns miljopaverkan.*’
For inrikestrafiken kan man redan nu se en viss 6verflyttning
fran flyg till tig pa vissa strickor, som t.ex. Stockholm—Goteborg.
Jarmvigen dras emellertid med kapacitetsproblem, vilket gor att
det krivs en utbyggnad av infrastruktur eller tekniska forbittringar
for att i storre skala kunna flytta 6ver flygtrafikens resenarer.*
Transferresandet med flyg har mindre potential att flytta 6ver
till andra trafikslag, eftersom det finns fordelar med att flyga hela
resvigen. Snittet vad giller andelen inrikes transferresenirer har

e . — — = —

e

okat pa resor frin Arlanda till svenska flygplatser — fran 0,20
(2005) tll 0,23 (jan—sep 2008). Totalt antal resande frin Arlanda
samt transferandelen per stricka visas 1 tabell 3.

Det ir pa de strickor som ir kortast, dvs. till de flygplatser som
ligger geografiskt nirmast Stockholm, som andelen transterrese-
narer ir hogst. De strickor som 2007 hade hogst andel transfer-
resenirer ir Stockholm—Linkoping och Stockholm—Borlinge.

Att andelen transferresenirer ar hog indikerar, som nimns
ovan, att den dterstiende Overflyttningspotentialen frin flyg
till andra trafikslag ir begrinsad. Minskande antal passagerare i
kombination med en 6kande transferandel kan dirtill indikera
att reseniren i allt hogre grad viljer andra trafikslag 4n flyg om
denne enbart ska resa den aktuella strickan.®® Det ir fram-
for allt strickorna Stockholm—Borlinge, Link6ping, Karlstad,
Jonkoping och Sundsvall som flyget bide tappar passagerare
och uppvisar hoga transferandelar. P3 dessa strickor utgdr
tiget for manga ett realistiskt alternativ med som mest restider
(till Sundsvall och Jonkoping) pa cirka 3,5 timmar.

Overflyttningspotentialen begrinsas dessutom i hog grad
av bristen pd kapacitet 1 jirnvigsinfrastrukturen, framfor allt

pa strickorna mellan Stockholm och Géteborg samt Malma.




SID 33 — LUFTFARTSSTYRELSEN OMVARLDSBEVAKNING

Tabell 3 Totalt antal resande fran Arlanda till svenska flygplatser
samt transferandelar pa strackorna, 2005 och 2007

Destination Avresande 2005 Avresande 2007 Andel 2005 Andel 2007
Borlange 15 089 8216 0,60 0,68
Linképing 4173 5729 0,64 0,66
Karlstad 42 845 30 264 0,49 0,57
Jonkoping 35 447 32435 0,36 0,40
Sundsvall-Harnésand 141 829 109 972 0,36 0,40
Ornskéldsvik 65 673 65 048 0,31 0,32
Vaxjo-Kronoberg 71776 49 033 0,28 0,28
Kalmar 79 334 57 248 0,21 0,26
Arvidsjaur 1940 3516 0,10 0,25
Kiruna 50 489 65 321 0,26 0,24
Visby 57 863 52 338 0,22 0,23
Goteborg-Landvetter 487 011 381 621 0,19 0,22
Are-Ostersund 185 274 178 650 0,21 0,22
Skellefted 122 995 108 031 0,21 0,21
Lycksele 25 569 25 605 0,22 0,20
Umea 303 874 260 370 0,22 0,20
Luled 409 160 412 476 0,19 0,19
Ronneby 87 455 80 412 0,16 0,18
Trollhattan-Vanersborg 9767 8 489 0,18 0,17
Oskarshamn 6317 4784 0,00 0,15
Angelholm 140 844 111 851 0,14 0,15
Storuman 13 488 11162 0,15 0,13
Kristianstad 42 537 29 984 0,11 0,12
Malmo Airport 376 492 316 104 0,12 0,12
Halmstad 54 474 56 915 0,12 0,12
Vilhelmina 49 5 591 0,10 0,10
Hemavan 6 520 7 049 0,01 0,04
Orebro 3790 848 0,71 0,01
Gallivare 20 848 7 491 0,00 0,00
Hagfors 1517 2210 0,00 0,00
Kramfors 15189 29 662 0,20 0,00
Mora 810 4 387 0,15 0,00
Sveg 2030 37 0,00 0,00

Kélla: Luftfartsstyrelsen
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Svenskarnas attityder

till flyget och miljon

Under de senaste aren har flygets klimatpaverkan pa allvar
bérjat uppméarksammas av media, politiker och allman-
het. Flyget ar den sektor som véxer snabbast och spas
fordubbla sina utslapp av klimatpéverkande d@mnen under
den kommande tjugoarsperioden. Utslappen per trans-
portarbete ar héga, a&ven om totalutslappen ar lagre &n for
bade vagtrafik och sjofart, och flyget har ofta stamplats
som den ”stérsta miljéboven” av de fyra trafikslagen.

Luftfartsstyrelsen deltog under viren 2008 i framtagandet av
SIFO-undersokningen Flyget och miljon. Opinionsundersok-
ningen ir en uppfoljande mitning av tidigare undersdkningar dir
den fOrsta gjordes 1990. I denna undersckning kan allminhetens
forandrade bild av flyget och dess miljopaverkan tydligt mérkas.

Deltagarna fick bland annat svara pa frigan om vilket tra-
fikslag de tror paverkar miljon mest, se figur 25.

Figur 25 "Vilket transportslag tror du paverkar miljon mest?”
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Ar 2008 gick flyget om vigtrafiken som det trafikslag de sva-
rande trodde pidverkade miljon mest. 53 procent svarade fly-
get och 41 procent vigtrafiken.

Denna friaga har funnits med 1 flera ar och stillts pd samma
satt. Det bor dock noteras att frigan eventuellt kan tolkas oli-
ka bland respondenterna. Man skulle kunna tolka frigan som
vilket trafikslag som piverkar miljon mest per transportarbete
(t.ex. per personkilometer), men man kan ocksi tolka den

som vilket trafikslag som totalt sett paverkar miljon mest.

I Sverige stir vigtrafiken for 65 procent av koldioxidutslap-
pen inom transportsektorn, sjofarten for 25 procent och da ir
bide inrikes och utrikes sjofart inrdknad, se figur 26. Flyget
kommer pa tredje plats med 9 procent av utslippen, inrikes-
och utrikesflyg inrdknat. Tdgtrafiken slipper ut en mycket li-
ten andel koldioxid eftersom elanvindningen for den svenska
tagtrafiken till storsta delen dr baserad pa s kallad “gron el”,
vilket ir el frin vatten- och vindkraft.”' Transportsektorn stir
for ca 40 procent av Sveriges totala utslipp av koldioxid. Om
man ser till de olika trafikslagens totala utslipp av vixthusgaser
och andra klimatpaverkande utslipp sisom exempelvis partik-
lar, kondensstrimmor, kviveoxider mm Okar bide flyget och
sjofarten sina andelar av de totala utslippen inom transport-
sektorn men kommer 4nd3 inte upp i vigtrafikens utslapp.

Flygets utslipp per personkilometer dr dock relativt hoga
jAmfort med de andra trafikslagen. Men att dka ensam 1 bil en
stricka slipper ut ungefir lika mycket koldioxid som att dka 1
ett flygplan med en beliggning pi 65 procent.

Tidigare har buller varit den stora miljéfrigan for flygindu-
strin och hir har tekniska framsteg gjorts under de senaste de-
cennierna for att minska bullerproblematiken. Buller kan vara
en stor friga lokalt, t.ex. 1 samband med 4ndring av flygvigar,
men klimatpaverkan ir for narvarande den dominerande mil-
jofragan for flyget.

Det finns tankar pa att utveckla brinslesnila ”open rotor”-
motorer till flygplanen, men dessa flygplan har en negativ
effekt 1 form av Okat buller. En satsning pd Skad brinsle-
effektivitet kan siledes ga emot de mal fOr tystare flygplan
som branschen har satt upp.

Figur 26 Férdelning av koldioxid inom den
svenska transportsektorn ar 2005
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Flyget stir for omkring 3 procent av virldens koldioxidut-
slipp. Deltagarna i1 undersdkningen fick svara pd frigan om
hur stor andel av virldens totala koldioxidutslipp de trodde
att flyget stir for. 31 procent svarade “mer 4n 20 procent”
medan endast 13 procent svarade ”1-5 procent”. Sammanta-
get trodde 65 procent av de svarande att flyget stir for mer dn
sex procent av virldens koldioxidutslapp.

Pa frigan om huruvida flyget 4r ett miljoproblem svarade
71 procent ja, en okning med itta procentenheter frin dret
innan. 26 procent svarade nej.

Frigan om vem respondenterna trodde kan goéra mest for

att minska flygets miljopaverkan stilldes ocksa, se figur 27.

Figur 27 "Vem tror du kan géra mest for att
minska flygets miljopaverkan?”
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Drygt en tredjedel anser att det ir flygplanstillverkarna som
kan gora mest for att minska flygets miljopaverkan, foljt av
politikerna. Statliga myndigheter anges forst pa fjirde plats,
efter internationella luftfartsorganisationer.

Ar 2008 stilldes en ny friga till deltagarna i undersdkning-
en, som handlade om hur vil flygbolagen och flygbranschen
skoter informationen om flygets miljo- och klimatpiverkan.
Tre fjardedelar av de svarande tycker att informationen skots
daligt av flygbolagen och flygbranschen. Endast 16 procent
ansag att flygbolagen och flygbranschen skoter informationen
mycket bra eller ganska bra.

Deltagarna fick ocksi en friga om deras allminna instill-
ning till flyget, se figur 28.

Tre fjardedelar av de svarande har en positiv instillning till fly-
get. Andelen som dr mycket positivt instillda har minskat nigot,
och samtidigt har andelen som ir ganska negativa 6kat nigot.
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Figur 28 ” Vilken &ar din allménna installning till flyget?”
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Uppfattningen att flyget ir det trafikslag som bidrar med
storst andel av utslippen har troligen sin grund i medias bild
av flygets miljopaverkan under de senaste dren. Det ir vik-
tigt att vara medveten om att flygets bidrag till 6kningen av
vixthusgaser omfattar mer 4n bara koldioxidutslipp. IPCC,
FN:s klimatpanel, riknade 1999 ut att flygets totala bidrag
till utsldppen av vixthusgaser utgér mellan 2 och 4 ginger
dess utslapp av koldioxid. D3 ir inte effekterna till foljd av
cirrusmolnbildning medriknade eftersom kunskaperna inom
detta omride ir mycket begrinsade. Ar 2000 kom projektet
TRADEOFF? fram till att klimatpdverkan till f5ljd av fly-
gets totala utslapp utgor ca 1,9 ginger dess koldioxidutslipp,
cirrusmolnbildning ej inriknad. Aven om flygets koldioxid-
utslapp multipliceras med en faktor 2 ir totalutslippen vi-
sentligt ligre dn vigtrafikens utslipp. Diremot ar flyget den
sektor som Okar sina utslapp snabbast. Mellan 1990 och 2004
okade utslippen frin det internationella flyget inom EU med
86 procent. Det svenska inrikesflygets koldioxidutslapp minskar
med omkring 2-3 procent per dr, dock Okar inrikesflyget till
Norrland och Gotland medan flygandet till s6dra Sverige mins-
kar, se figur 11. Utrikesflyget stir f6r 6kningen av flygets utslapp.
Ar 2007 var koldioxidutslippen 9 procent hégre in 4ret innan
och det svenska utrikesflyget utgor dessutom den storre delen av
flygandet, omkring 75—80 procent av det totala flygresandet.

Miljokvalitetsmalet Begrinsad klimatpaverkan ar uttryckt som
att de svenska utslippen av vixthusgaser, som ett medelvirde for
perioden 2008-2012, ska vara minst 4 procent ligre 4n utslippen
ar 1990. Eftersom detta mal i dagsliget endast omfattar inrikes
utslipp har flyget bidragit till milet genom att koldioxidutslip-
pen under perioden 19902007 har minskat med ca 27 procent.
Utrikesflygets koldioxidutslipp har diremot 6kat med ca 31 pro-
cent for samma period. Totalt sett har inrikes- och utrikesflyget
Okat med omkring 12 procent sedan 1990.>
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Aktuellt inom miljbomradet

Ett nytt fenomen pa flygmarknaden handlar om att kom-
pensera for flygresans utslapp, vilket innebéar investe-
ringar i projekt som minskar koldioxidutslappen nagon
annanstans. Vissa av dessa klimatkompenseringspro-
jekt har dock kritiserats, bland annat fér att inte bidra
till langsiktig minskning av utslappen. Inom branschen
pagar arbete med att ta fram nya flygbréanslen, som inte
ska bidra till 6kning av koldioxidutslappen i atmosféaren,
samt effektivare flygvagar.

Kompensering av utslapp fran flygresor

De senaste dren har flera foretag och organisationer borjat erbju-
da sina kunder eller anstillda en mojlighet att kompensera for de
utslapp av koldioxid som sker vid exempelvis en flygresa. Detta
gOrs genom att man betalar en extra kostnad som sedan gir till
olika typer av projekt som ska minska utslippen av framfor all
koldioxid motsvarande de utslipp som resan orsakar.

=\ V- J~ A
T -\t =\

Hur langt racker 50 kr i koldioxidkompensering?

En flygning Stockholm-London slapper ut omkring 150 kg koldi-
oxid per passagerare, beréknat pa en kabinfaktor p& 65 procent. En
utslappsratt i EU:s handelssystem motsvarar utslapp av ett ton kol-
dioxid. Raknat pé ett pris pa 300 kr per utslappsratt, vilket motsva-
rar dagens pris pa utslappsratter i handelssystemet, ger detta en
kostnad péa 45 kr for att kompensera fér 150 kg koldioxidutsléapp.

50 kr skulle séledes racka till att kompensera for flygningar pa
omkring 1600 km. Detta motsvarar avstandet Arlanda—Barcelona
eller Arlanda-Venedig.

Inom trafikverken finns en arbetsgrupp kallad ASEK dér man har
utarbetat vérderingar for olika typer av emissioner. ASEK-varde-
ringen for koldioxid uppgar till 1,50 kr per kg koldioxid. Réknat
pa detta pris for en utslappsratt, vilket motsvarar 1500 kr per ton,
racker 50 kr endast till att utslappskompensera for en stracka pa
ca 360 km, vilket motsvarar avstédndet Arlanda-Oslo.

Observera att berakningarna endast géller flygresans koldioxid-
utslapp, inte 6vriga klimatpéaverkande utslapp.

Kaélla: Luftfartsstyrelsen

Detta fenomen kallas vanligtvis for ”klimatkompensering” eller
“koldioxidneutralisering”, pa engelska benimnt offsetting”.
Det ir dock viktigt att gora skillnad pd dessa begrepp. Efter-
som flygets totala klimatpaverkan ir storre dn enbart utslippen
av koldioxid ir det missvisande om kompensationen benimns
som klimatkompensation om den endast innefattar utslippen
av koldioxid. D3 ir det bittre att anvinda begrepp som “kol-
dioxidkompensation” eller “koldioxidneutralisering”. Flera or-
ganisationer som arbetar med utslippskompensation utgdr ifrin
de framriknade utsldppen av koldioxid men riknar upp dessa
med en faktor, som kan variera mellan 2 och 4, for att pa sa sitt
forsoka fa med flygets hela klimatpiverkan i kompensationen.
Vilken faktor som ska anvindas for att berdkna flygets totala
klimatpaverkan rader det dock stor osikerhet om.

De projekt som oftast anvinds for kompensering av ut-
slipp handlar om utbyte av fossila energikillor mot fornybara
alternativ sisom vindkraft eller bioenergianliggningar, men
iven tridplantering och utbyte av glédlampor mot ligenergi-
lampor férekommer. De senare alternativen ar mer tveksam-
ma som kompensationsitgirder di det ar svirt att garantera
en lingsiktig och bestiende minskning av utslippen genom
denna typ av projekt. Projekten mdste dven folja principen
om additionalitet, d.v.s. det maiste gi att visa att just detta
projekt inte hade kommit till stind utan pengarna frin kli-
matkompenseringen. Projekten sker oftast 1 u-linder som
inte har nigra egna dtaganden om utslippsminskningar enligt
Kyotoprotokollet.

Ett problem kring utslippskompenseringen ir att det som
konsument kan vara svart att sitta sig in 1 den uppsjo av organi-
sationer som erbjuder kunden att kompensera for sina orsakade
utsldpp. Det ir ofta stora skillnader vad giller bland annat kostna-
den for att kompensera for en viss mingd koldioxid, hur stor del
av pengarna som verkligen gir till projekten samt kvaliteten pa
de projekt som anvinds 1 kompensationssyfte.

Reseforetaget Fritidsresor har valt en annan strategi och
erbjuder sina kunder att betala fem kronor i klimatbidrag i
samband med att de bokar en flygresa. For varje fem kronor
som kunderna betalar, betalar Fritidsresor lika mycket. Fore-
taget anger att ca 60 procent av deras kunder under januari till
juni 2008 valde att betala detta klimatbidrag.

I den ovan nimnda attitydundersokningen fick deltagarna
svara pa frigan om de skulle kunna tinka sig att betala 50 kr
extra vid en flygresa inom Europa for att kompensera for kol-
dioxidutslippen. 84 procent svarade att de var beredda att be-
tala denna extra summa, medan 13 procent inte var beredda

att betala extra. Pa fragan om de anser att det ir passagerarna



sjalva som ska bestimma om de vill klimatkompensera eller
om kostnaden borde ingi i flygbiljetten ser 86 procent helst
att kostnaden ingdr i flygbiljetten, medan 11 procent anser att
passagerarna sjilva ska bestimma om de vill klimatkompensera.
Denna instillning ses dven tydligare 1 svaren pa frigan om hur
minga av de tillfrigade som verkligen har kompenserat for de
utslapp som en flygresa fororsakat. Endast 4 procent av delta-
garna i studien svarade att de nigon ging hade kompenserat for
utslippen, medan 90 procent svarade att de inte hade det. Hir
miste man dock ta hinsyn till att inte alla som deltagit i studien
har flugit nigon ging, och har dirmed heller inte haft nigon
anledning att kompensera for utslippen frin en flygresa.

Resultatet speglar anda relativt vil hur verkligheten ser ut vad
giller andelen flygresenirer som valjer att kompensera for utslap-
pen frin en flygresa. Endast ett fital procent av alla flygresenirer
viljer 1 dagslaget att kompensera for sina flygresor, trots att denna
undersokning visar att betalningsviljan 4r betydligt storre 4n s.

Flygets FN-organ ICAO, International Civil Aviation Or-
ganization, har tagit fram en berikningsmodell for att rikna ut
en flygresas utslipp av koldioxid. Modellen ir tinkt att anvin-
das av den som vill kompensera f6r de utslipp som en flyg-
resa medfor. Modellen ir enkel att anvinda, finns pd ICAO:s
hemsida® och mojliggor for flygpassagerare att berikna hur
stora utslipp av koldioxid deras resa resulterat 1.

Eftersom flygbranschen har svirt att minska sina utslipp
genom radikal teknikforbittring eller snabbt byte till bio-
brinslen kan utslippskompensering, trots den bristande kva-
liteten pd en del kompensationsprojekt, vara ett anvindbart
sitt for dem som aktivt vill minska sina utslipp. Dock ir det 1
dagsliget upp till passageraren, inte flygbolaget, att vilja huru-
vida kompensering ska ske, och i vilken form. Det ir viktigt
att papeka att utslippskompensering inte kan ersitta anstrang-
ningar inom flygbranschen att minska de egna utslippen.

Resenirerna kan till viss del minska sitt diliga samvete —
men det ar starkt beroende av att foretagen erbjuder kompen-
seringsprojekt som ir trovirdiga och som ger en reell minsk-
ning av de globala utslippen. Problematiken med att den rika
delen av virldens befolkning fortsitter flyga genom att betala
for att minska de redan liga utslippen i vissa utvecklingslinder
gOr att idén med utslippskompensering fatt mycket kritik.

Nir flyget ar 2012 inforlivas 1 EU:s system for handel med
utslippsratter kommer flygbranschen att fi kdpa utslippsritter for
alla sina utslapp utover de som tilldelas gratis. Branschen fir da ett
tak for sina utslipp och om detta tak 6verskrids pa grund av okat
resande utan att utslippen minskas genom tekniska eller operativa
atgirder miste utslappsritter kopas in frin andra branscher inom
handelssystemet eller kompenseras via utslippsminskande projekt
1 lander som stir utanfor Kyotoprotokollets dtaganden. En friga
man kan stilla sig 4r hur detta kommer att paverka systemet med
klimatkompensering for passagerare.
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Flygbranschens miljéarbete

Svenskt Flyg: Tio punkter for ett mer klimatanpassat flyg
Foreningen Svenskt Flyg har sammanstillt tio punkter for
ett mer klimatanpassat flyg. Bakgrunden ir den rapport med
slutsatser och rekommendationer som togs fram av Flygets
Miljokommitté hosten 2007.

Foreningen vill ha en 6ppen och konstruktiv debatt om
flygets miljopaverkan dir bide flygets nytta och dess negativa
paverkan pd miljon diskuteras. Vil utformade ekonomiska
styrmedel, gemensamma EU-krav och eftektivare utnyttjande
av luftrummet efterfrigas. En bittre kollektivtrafikforsérjning
till flygplatserna skulle minska utslippen frin resorna till och
fran flygplatsen i samband med en flygresa. Man vill dven ha
en fungerande konkurrens mellan trafikslagen. Foreningen
foresprakar ytterligare satsningar pa teknisk utveckling inom
flygsektorn liksom forskning kring nya flygbranslen. Alla fly-
gets aktorer bor vidta dtgarder for att minska branschens nega-
tiva miljopaverkan. Att erbjuda mojligheten att kompensera
for resans utslipp ses som en viktig del i miljoarbetet.

Programmet innehiller inga banbrytande forslag om hur
branschen ska komma tillritta med flygets klimatpaverkan.
Programmet ir ett resultat av att flygindustrin har insett att
flyget betraktas som en miljobov, och ir ett forsok att visa
upp det miljoarbete man bedriver och peka pa sitt att minska
utslappen.

Kortare flygvagar

I samband med ett utvecklingsprogram for flygledningsverk-
samheten driver LFV ett delprojekt som kallas Green Flights,
eller Grona flygningar. I delprojektet finns flera olika dtgir-
der for att minska utslippen, bland annat vill man 6ka an-
vindningen av CDA-inflygningar (Continuous Descent Ap-
proach, ”Groéna inflygningar”) till Arlanda och genomféra en
effektivisering av flygvigarna.

Inom Eurocontrol pagir projektet SESAR, Single Euro-
pean Sky ATM Research. Tanken ir att samordna det euro-
peiska luftrummet och rita ut flygvigarna for att spara brinsle
och minska utsldppen. Man riknar med att i samband med
genomforandefasen (2014-2020) kunna minska utslippen
frin flyget med omkring 10 procent.

Alternativa flygbranslen

Dagens flygbrinslen avger vid forbrinning frimst koldioxid
och vatten, men ocksid kviveoxider, svaveldioxid, kolmon-
oxid och partiklar. Dessutom kan det vid vissa meteorologiska
forhillanden bildas kondensstrimmor, som ibland blir lingliva-
de och kan omvandlas till cirrusmoln. Fordelen med s kallade
biobrinslen ir att vid odling av grodorna som sedan omvandlas
till brinsle tas koldioxid upp frin luften. Utslippen vid for-
brinningen bidrar siledes inte till nigot nettotillskott av koldi-



oxid. Dock atgir det energi vid framstallningen av brinslet. Ett
stort problem, liksom for biobrinslen inom alla branscher, ir
hur man ska kunna framstilla biobrinsle utan att ta alltfor stora
arealer 1 ansprak och inte heller ta resurser frin jordbruket. Att
byta till brinslen som ir av icke-fossilt ursprung skulle kunna
bli ett sitt for flygbranschen att minska sina klimatpdverkande
utsldpp och hyilpa flyget att forbattra sitt rykte vad galler miljo-
paverkan, s intresset for dessa nya brinslen ir stort.

Etanol kan inte anvindas som jetbrinsle 1 befintliga motorer
eftersom det inte innehiller tillrickligt med energi. Dessutom
har det lite annorlunda egenskaper. For att kunna anvinda
etanol som drivmedel krivs ombyggnad av motorerna.

KILM startade under hosten 2008 ett pilotprojekt med jet-
brinsle av alger. Det hollindska foretaget AlgaeLink levere-
rar brinslet och malet ir att 50 av KLM:s plan ska flyga pa
brinslet inom tvd dr. Ur algerna utvinns olja som anvinds
for att framstilla bio-jetbrinsle som har liknande egenskaper
som “vanligt” jetbrinsle. Det kan diarfor anvindas 1 samma
motorer som vanligt jetbrinsle utan ombyggnad och med for-
del dven blandas med vanligt jetbrinsle. Utslippen fran for-
brinning av bio-jetbrinslet dr av samma typ som frin vanligt
jetbrinsle. Utslippen av aromater, partiklar, kolmonoxid och
sulfat dr lagre 4n for vanligt jetbrinsle. Utslippen av kvive-
oxider kan minska nigot eller ir ungefir desamma som for
vanligt jetbrinsle. Algerna kan odlas 1 tankar eller 1 rérsystem
vilka kan placeras si att de inte konkurrerar med odling av
grodor, t ex 1 0kenomraden.

Forskningsforetaget Swedish Biofuels har 2007 i ett joint
venture med Lantminnen tagit fram ett dieselblandbrinsle, dir
biokomponenterna kommer frin vixter. Swedish Biofuels har
fitt anslag frin USA:s forsvarsmake till forskningsprojektet. Efter
amerikansk 6nskan tillverkas biobrinslet av spannmal och man
arbetar nu med att visa att produkten kan kommersialiseras.

Virgin Atlantics testflog 6ver Engelska kanalen i borjan av
2008 ett av sina plan dir en motor av fyra gick pa en 20-pro-
centig biobrinsleblandning av mestadels kokosnétsolja. Ov-
riga tre motorer gick pa vanligt brinsle. Man konstaterade att
brinsleblandningen fungerade 1 en normal jetmotor.

Airbus har 1 ett projekt 1 samarbete med Michelin och det
tyska rymdcentret DLR testat ett brinslecellsystem som ir
vite- och syrgasbaserat. Den enda restprodukten ir vatten.
Ett annat mal med denna teknik 4r att dven minska buller-
emissionerna. Brinslecellsystemet provades 1 borjan av 2008
for forsta gangen 1 ett av Airbus civila A320-plan.

Qatar Airways samarbetar med bl a Qatar Petroleum,
Shell, Airbus och Rolls Royce och bedriver forskning i syfte
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att framstilla ett flytande syntetiskt drivmedel av naturgas.
Qatar Airways vill bli det forsta flygbolaget 1 virlden som
flyger sina plan med denna foridlade naturgas. Aven i Sverige
pagar forsok med syntetiskt jetbransle. Ecopar i Goteborg kan
idag producera syntetiskt jetbrinsle frin naturgas men ma-
let dr att producera det frin biomassa. Avgasmitningar har
visat att det cancerogena dmnet bensen forsvann helt frin
avgaserna.

Syntetiskt jetbrinsle ir fritt frin aromater och svavel och
om man riknar pd hela kedjan, frin framstillning till utslipp,
s minskar koldioxidutslippen med 30—40 procent om riva-
ran ar naturgas. Om rdvaran ir biomassa minskar koldioxid-
utslippen med 90 procent. Brinslet gir bra att blanda med
vanligt flygbrinsle och gir att anvinda 1 vanliga jetmotorer.

Tio flygbolag, diribland SAS, har gitt samman med Boe-
ing och brinsleutvecklaren Honeywell UOP for att paskynda
utvecklingen och kommersialiseringen av lingsiktigt hillbara
flygbranslen. Gruppen tittar bland annat pd olja frin alger och
pa Purgerbusken — Jatropha Curcas. Purgerbusken har frén
som 4r rika pd en olja som kan anvindas for att producera
biobrinsle. Busken ir resistent och behover inte mycket vat-
ten och den innehaller fyra ginger mer olja per odlad hektar

in sojabonor och tio gdnger mer in majs.

Arlandas utslappstak

Stockholm-Arlanda Airport har 1 sitt miljovillkor ett si kallat
utslippstak. Villkoret, som nyligen omprdvades av Miljo-
overdomstolen, siger att utslippen av koldioxid och kvive-
oxider ir 2016 inte fir 6verskrida 1990 irs nivder. LFV ansva-
rar for alla utsldpp pa flygplatsen, sdvil frin flygtrafiken som
frin vigtrafiken till och frin flygplatsen.

Utslappstaket har redan nu 6verskridits, och 1 juni 2008
fick LFV i uppdrag av regeringen att utarbeta en handlings-
plan for hur verket avser att agera for att uppna gillande vill-
kor for utslipp av koldioxid pd Stockholm-Arlanda Airport
utan att behova avvisa flygtrafik. Handlingsplanen lamnades

30 september 2008 och innehiller f8ljande forslag:>

* infora vigavgifter for icke miljéfordon

* endast tillita miljotaxi pa flygplatsen

 forbittra flygplatsens fordonspark

 fasa ut oljebaserade virmeanliggningar hos foretag pa
flygplatsen

* arbete med ett antal mindre dtgirder.
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EU:s utslappshandelssystem

Fran och med 2012 ska flyget delta i EU:s handelssys-
tem med utslappsratter. Alla flyglinjer till och fran flyg-
platserna i EU ska omfattas. Omkring tre fjardedelar av
det uppskattade behovet av utslappsratter kommer att
fordelas gratis for 2012. Redan under 2009 ska mycket
av férberedelsearbetet genomféras. EU-kommissionen
arbetar ocksd med fradgan om hur flygets utslapp av
kvéaveoxider ska begrénsas.

Flyget ska borja handla med utslappsratter 2012 -
men mycket arbete aterstar

EU:s utslappshandelssystem baseras pd att det sitts ett tak for
hur stora de totala utslippen av koldioxid fir vara under en
period. Utsldppsritter motsvarande de faststallda utslippen delas
ut gratis och/eller auktioneras ut. Foretagen som ir anslutna till
systemet maste drligen overlamna utslippsritter som motsvarar
deras faktiska utslipp. Om inte tilldelningen ricker till maste
foretagen kopa utslappsritter av andra foretag som inte anvint
hela sin tilldelning. I viss utstrickning kan ocksa projektbaserade
utslippsminskningsenheter 6verlimnas i stillet for utslippsrit-
ter innebarande att utslippsminskningen dven kan ske i linder
utanfor EU. Pa s3 sitt skapas en internationell marknad for ut-
slappsritter och utslippsminskningsenheter, dir priset bestims
av tillging och efterfrigan. Genom att minska tilldelningen av
utslappsritter for de foretag som ir anslutna till systemet kan
EU minska koldioxidutslappen. En utslippsritt innebir utslipp
av ett ton koldioxid frin fossilt brinsle.

Hosten 2008 var de beslutande organen i EU eniga om
hur flyget ska anslutas till EU:s handelssystem for utslippsrit-
ter. Alla flyglinjer till och frin flygplatserna i EU, dven avse-
ende linder utanfor EU, ska omfattas direkt av systemet frin
och med 2012. Direktivet for flygets inforlivande i systemet
beriknas trida i kraft kring drsskiftet 2008/09 vid publicering
i EU:s officiella tidning. Att flyget ska borja handla med ut-
slippsritter for koldioxid 2012 kan lta avligset men vervak-
nings- och rapporteringsplaner ska finnas firdiga redan 2009.

Den totala tilldelningen av utslippsritter till flygsektorn
kommer ar 2012 att vara 97 procent av medelvirdet av sek-
torns koldioxidutslapp under perioden 2004—2006. Den ir-
liga tilldelningen av utslippsritter till flygsektorn reduceras
ddrefter till 95 procent for perioden 2013-2020 men nivin
efter 2012 kan indras inom ramen for den allminna &ver-
synen av utslippshandelsdirektivet. Under 2012 kommer 15
procent av tilldelningen av utsldppsritterna att fordelas genom

auktionering. Tre procent liggs i en reserv avsedd bade for
nya deltagare 1 systemet och for operatorer med snabb tillvaxt.
Resterande 82 procent av tilldelningen kommer att delas ut
gratis. Flygoperatdrerna maste ansdka om gratis utslippsrit-
ter och fordelningen sker enligt ett riktmirke™ som kriver
uppfoljning och rapportering av tonkilometerdata redan ar
2010. Kommissionen har foreslagit som huvudregel att ande-
len auktionerade utslippsritter ska oka successivt och att 100
procent av utsldppsritterna ska auktioneras ut av medlems-
staterna 2020. Strivan bland EU:s medlemsstater 4r att redan i
slutet av 2008 komma 1 mil med regelverket for utslippshan-
deln till och med 2020.

Flygoperatorernas behov av utslippsritter kommer Gver-
stiga tilldelningen om inte resandet med flyg kommer att
minska drastiskt fram till &r 2012. Med ett antagande om ca
tva procents tillvixt per ir kommer 1 runda tal tre fjirdede-
lar av utsldppsritterna att fordelas gratis for 2012. Resterande
andel utslippsritter som kommer att behdva inhandlas via
auktionering eller frin marknaden med utslippsritter. Flyg-
operatdrerna fir kopa utslappsritter av de industrianliggning-
ar som ingar i handelssystemet men industrin fir inte handla
av flyget.

Frigan om hur stor andel av de totalt tilldelade utslipps-
ritterna som ska siljas av staterna till operatdrerna genom
auktion ir mycket kontroversiell och ir kopplad till hur
auktionsintikterna bor anvindas och till relationerna med
linder utanfor EU. Medlemsstaterna rekommenderas starkt
att anvinda auktionsintikterna till klimatitgirder inom EU
eller 1 utvecklingslinder. Nigot legalt bindande atagande att
anvinda intakterna till klimatitgirder finns emellertid inte,
men linderna ska rapportera till EU hur auktionsintikterna
anvinds.

Listan pa undantagen frin utslippshandeln 4ar ganska detalj-
rik. Undantagna ir flygningar med flygplan under 5 700 kg
maximal startmassa och operatorer som genomfor kommer-
siella lufttransporter med fa avgingar inom EU eller med liga
utslipp, under 10 000 ton per ir. Det innebir att i stort sett
allt sportflyg och de flesta operatdrer som har en liten operativ
licens inte ir berrda av handelssystemet. Aven militirt flyg,
flygningar enligt visuella flygregler och brand- och riddnings-
flyg undantas bland annat.

Deltagande i handelssystemet av flygoperatorer frin linder
utanfor EU kan bli en turbulent friga, sirskilt om stora aktorer
utanfér EU motsitter sig deltagande 1 systemet. Hur omvirl-

den utanfér EU kommer att reagera pd handelssystemet for
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flyget 4r avhingigt hur framgingsrikt EU och dess medlems-
stater 4r i det internationella arbetet och hur attityden frin
omvirlden, inte minst frin USA, kan utvecklas. Hallpunkter
ir utgingen av de generella klimatférhandlingarnas avgérande
méte 1 Képenhamn under det svenska EU-ordférandeskapet 1
december 2009 och arbetet i hognivigruppen i ICAO, Group
on International Aviation and Climate Change (GIACC).
GIACC ska ta fram en oftensiv handlingsplan mot flygets kli-
matpaverkan 1 mitten av 2009. ICAO:s rdd har beslutat att
ICAO hiller en uppfoljande konferens (troligen 1 september
2009) om handlingsplanen 1 syfte att paverka klimatférhand-
lingarna i Képenhamn nir det giller dtgarder mot flygets kli-
matpaverkan. Utformningen av EU:s handelssystem ir inte
huggen i sten utan det finns en uttrycklig vilja att anpassa
systemet till andra linders motsvarande dtaganden och till en
internationell klimatéverenskommelse som inkluderar flyget.

Bide inom EU och 1 ICAO ir man &verens om att ett in-
forande av flyget i ett handelssystem som ir oppet mot andra
sektorer ir mer kostnadseffektivt 4n inforandet av skatter el-
ler avgifter for att begrinsa klimatpaverkan frin luftfarten. I ett
handelssystem ("Cap and Trade”) faststills utslappsnivan for
flyget pa politisk vig och reduktioner av utslippen kan ske dir
de ir billigast att genomfora samtidigt som flygsektorn kan vixa
utan att de totala utslippen av koldioxid 6kar. For de forsta dren
i handelssystemet beriknas biljettpriserna piverkas med nigon
hundralapp per resa inom Europa. Systemet torde, dtminstone
initialt, inte leda till ndgra patagliga negativa effekter f6r uppfyl-
landet av de transportpolitiska tillginglighetsmalen.

I Sverige administreras det nuvarande handelssystemet av
Naturvirdsverket, Energimyndigheten (registeransvar) och
Linsstyrelserna. Naturvirdsverket foreslas ocksi bli den myn-
dighet som planerar, utreder och provar frigor om tilldelning
av utslippsritter och har tillsynsansvaret for flyget. I arbetet
med flygverksamhet ska Naturvirdsverket samrida med den
nya Transportstyrelsen. Tidsfristerna blir mycket sniva un-
der 2009. Arbetet med EU-kommissionens bindande riktlin-
jer for operatorernas Gvervaknings- och rapporteringsplaner,
det nationella inforandet av foreskrifter och flygoperatdrernas
forberedelser maste ske parallellt. De operatorer som har en
svensk operativ licens (OL) kommer att administreras 1 Sve-
rige. Operatorer som saknar europeisk OL, dvs. operatorer
som kommer frin linder utanfor EU samt det allminflyg som
omfattas av systemet kommer att tilldelas ett och endast ett
EU-land som administrerande medlemsstat. Principen ir att
den stat som en operator flyger mest pa utslippsmissigt blir
den administrerande staten. EU-kommissionen ska publicera
en lista pd operatorer och administrerande stater senast januari
2009. Storbritannien, Tyskland, Frankrike och Spanien kom-
mer att bli administrerande medlemsstater for de flesta flygbo-




lag och for allminflyg med site utanfor EU. Aven de mindre
linderna, inklusive Sverige, kan bli tilldelade s.k. tredjelands-
operatorer att administrera. Som en yttersta pafoljdsitgird,
om allt annat har misslyckats, finns det en mojlighet att man
pd begiran av en medlemsstat i ett gemensamt EU-forfarande
infor verksamhetstorbud for en operator 1 storre eller mindre

omfattning.

Hantering av flygets utslapp av kvaveoxider
Forslaget om att inforliva flyget i EU:s utslippshandelssystem
riktar enbart in sig pa att begrinsa utslipp av koldioxid (CO,).
Flyget har dock andra klimatpaverkande utslipp, t.ex. kvi-
veoxider (NO ). 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 alltsa medfora
6kade utslipp av NO,. Dirfor vill EU-kommissionen arbeta
vidare med frigan om reduktion av NO -utslipp.
Svarigheten ligger 1 att styra och virdera klimateftekterna
av utslipp av NO_ frin flyget pa ett indamalsenligt sitt. Kvi-
veoxiderna kan delta i olika processer i atmosfiren, och dessa
processer kan se olika ut beroende pa plats och tid for ut-
slippen. Detta gor att det ar mycket svirt att relatera en viss

mingd utslipp till en specifik piverkan pa klimatet. Det gir
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sdledes inte att direkt Gversitta en viss mingd NO_-utslipp till
motsvarande mingd koldioxid via en faktor. NO_-utslippen
kan heller inte mitas vid varje flygning utan maiste beriknas
via modeller.

Under 2008 har konsultfirman CE Delft haft i uppdrag
att 1 samarbete med intressenterna utreda mojligheten att
hantera flygets klimatpiverkande NO -utslipp vid sidan av
utslippshandelssystemet f6r CO,. Rapporten frain CE Delft
innehiller dels en 6versyn av de vetenskapliga beliggen for
NO -utslippens bidrag till den globala uppvirmningen, och
man kommer fram till att det inte rider nigon tvekan om att
flygets NO _-utslipp bidrar till den globala uppvirmningen via
en 6kning av ozonhalterna i atmosfiren. Dessutom utreddes
nedanstiende sex forslag pa hur reglering av NO_-utslippen
skulle kunna ske.

* NO_-avgift for LTO-cykeln®

* NO_-avgift for LTO-cykeln inklusive en avstindsfaktor
for att inkludera enroute™

* NO_-avgift enroute

¢ Inkludering av NO_i EU:s handelssystem

* ICAO-standards for NO_i LTO-cykeln

* Multiplikator fér CO,-utslippen.

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 for att mita klimatpaverkan frin NO_
miste tas fram, liksom ett sitt att rikna fram utslippen under
cruisefasen.

Dagens svenska system for differentierade NO -avgifter
tillimpas endast pa LFV:s flygplatser och syftar till att forbittra
den lokala och regionala luftkvaliteten. Systemet ir uppbyggt
sd att flygplan med stora utslipp av NO_ far betala en hogre
avgift an de flygplan som har liga utslipp, vilket bygger pa att
flygplansflottan ir differentierad. P4 minga av de icke-statliga
svenska flygplatserna ir flygplansflottan ganska likartad vilket
inte ger ndgon storre differentiering, avgiften blir saledes un-
gefir densamma. De ligkostnadsbolag som trafikerar flertalet
icke-statliga flygplatser har dessutom redan en moderniserad
flygplanstlotta med relativt liga NO -utslipp. Inférande av en
NO _ -avgift pa dessa flygplatser skulle dirmed inte ge nagra
incitament fr att byta till flygplan med ligre NO -utslipp
vilket innebir att den miljomissiga vinsten av att utoka syste-
met dr ganska liten 1 dagsliget.

Inom CAEP pégir arbete vad giller utvidgning av NO -
avgiftssystemet till enroute-delen av flygningen. En utredning
inom CAEP har funnit ett ssmband mellan LTO-utslipp och
enroute-utslipp for vissa motorer men mycket arbete aterstar

innan riktlinjer finns framtagna inom detta omrade.
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Flygplatser och svensk luftfartspolitik

Den svenska regeringen har lagt en infrastrukturpropo-
sition som innebér forslag till relativt stora féréandringar
vad galler den svenska luftfartspolitiken. Man foéreslar
ett statligt basutbud som ska inkludera tio flygplatser.
Ovriga flygplatser som ingar i den statliga infrastruk-
turférvaltarens, LFV:s, ansvarsomrade idag anser re-
geringen bor dvertas av regionala och lokala intressen.
Flygplatser som regionerna inte vill 6verta ansvaret fér
kan komma att l1dggas ned.

Flygplatser i Sverige och internationellt
Det finns enbart inom EU ca 3 390 flygplatser (2006).”
I statistiken inkluderas alla typer av flygplatser sisom allminna
flygplatser — dvs. av Luftfartsstyrelsen godkinda och till all-
mint bruk inrittade och drivna flygplatser, instrumentflyg-
platser (trafikflygplats) — dvs. godkinda enskilda flygplatser,
allminna flygplatser, eller militira flygplatser upplitna for ci-
vil luftfart dar flygtrafikledningstjdnst utévas (utgors av minst
AFIS®) och slutligen enskilda flygplatser — for enskilt bruk
inrittade och drivna flygplatser.

Sverige har 250 flygplatser och intar dirmed fjirdeplatsen
i Europa och en 27:e placering internationellt. Flertalet av de
svenska flygplatserna ir enskilda flygplatser som drivs i privat
regi eller av flygklubbar. I tabell 4 presenteras det totala anta-
let flygplatser i ett antal europeiska linder.!

Tabell 4 Urval av europeiska landers flygplatser

13 Tyskland 550
14 Frankrike 476
17 Storbritannien 449
27 Sverige 250
37 Spanien 154
40 Finland 148
46 Italien 132
48 Polen 123
49 Tjecken 122
51 Turkiet 117

Kaélla: The World Factbook CIA 2008

Antalet flygplatser med kommersiell trafik uppgir till 2 642
stycken, varav Europa har det storsta antalet, 913 stycken.
Antalet nya flygplatser med flygtrafik 6kar mest i Asien och
Mellangstern. Dir planeras och prospekteras nya flygplatser
for att mota behovet som regionerna uppvisar, speciellt inom
ligkostnadssegmentet.

Under 2007 okade passagerartrafiken pa virldens flygplat-
ser med 6,9 procent 1 jamforelse med foregiende ir. Totalt
uppgick antalet passagerare pd ACI® flygplatser till 4,8 mil-
jarder och 88,5 miljoner ton gods samt 76,4 miljoner flygro-
relser mittes upp pa dem. I tabell 5 presenteras de tio storsta
flygplatserna 1 virlden mitt i passagerare. Under de senaste
tio dren har den amerikanska dominansen bland de tio storsta
flygplatserna minskat niagot.

Tabell 5 De tio storsta flygplatserna métt i miljoner passagerare

1

Atlanta GA (ATL) 36,1 89,3 147
2 CHICAGO IL 34,8 76,1 119
(ORD)
3 London (LHR) 28,8 68,0 136
4 Tokyo (HND) 23,6 66,8 161
5 Los Angeles (LAX) 29,5 61,8 109
6 Paris (CDG) 18,1 59,9 230
7 Dallas/Fort 28,2 59,7 112
Worth TX (DFW)
8 Frankfurt (FRA) 20,0 54,1 170
9 Peking (PEK) 7.9 53,5 577
10 Madrid (MAD) 12,1 52,1 331

Kaélla: ACI, ATl sammanstéllt av Luftfartsstyrelsen

En tydlig tendens som kan skonjas sivil i det svenska som
i det europeiska flygplatssystemet ir att sekundirflygplatser®
har den storsta procentuella trafikékningen under 2000-
talet, medan de allra storsta huvudflygplatserna, sisom Lon-
don Heathrow, Frankfurt och Paris CDG uppvisar en blyg-
sam Okning eller till och med negativ utveckling. Flertalet
ligkostnadsbolag har valt att forligga sin trafik pa sekundir-
flygplatser, dessutom rider det en kapacitetsbrist pd huvud-
flygplatserna, vilket har bidragit till utvecklingen. Det bor till-



liggas att avgiftsnivan pa huvudflygplatserna under de senaste
10 dren har 6kat markant och dirmed 6ppnat t6r mindre flyg-
platser i storstadsregioner for att attrahera ligkostnadsflygbola-
gen. En annan intressant utveckling ir att flygplatserna i Ostra
Europa uppvisar en tydlig 6kning under 2000-talet, sisom
Bratislava, Sofia, Riga Vilnus, Katowice m.fl., vilket delvis
beror pa den kraftiga ekonomiska tillvixt linderna har haft
under perioden samt flera linders medlemskap i EU. I Sve-
rige dr flygplatserna Stockholm-Skavsta, Stockholm-Visteris
och Géteborg-City flygplatser med ett dominerande inslag av
ligkostnadsbolag och liksom i 6vriga Europa uppvisar dessa
flygplatser en pataglig passagerarutveckling under de senaste

tio dren, se tabell 6.

Tabell 6 Passagerarutveckling 1998-2007 pa Stockholm-Skavsta,
Stockholm-Vasteras och Géteborg-City

Goteborg-City Stockholm- Stockholm- Summa
Skavsta Vasteras
1998 13055 210388 96075 319518
1999 6704 240233 107565 354502
2000 2972 271778 113755 388505
2001 90508 252619 185312 528439
2002 193002 319123 190038 702163
2003 304095 974716 197584 1476395
2004 433935 1346811 242376 2023122
2005 499293 1741301 221422 2462016
2006 535997 1773330 182700 2492027
2007 743809 1994512 178741 2917062
Férandring 1998-2007
5598% 848% 86% 813%

Kélla: Luftfartsstyrelsen

Det finns olika grupper av flygplatshillare i Europa. Forsta
gruppen bestdr av flygplatsbolag med endast en flygplats.
Andra gruppen bestir av flygplatstorvaltare som handhar ett
nitverk av flygplatser pd nationell nivd. Tredje gruppen bestir
av privata globala flygplatsbolag. En tydlig trend sedan 2000
ir att internationella flygplatser blivit intressanta investerings-
objekt bland privata flygplatsbolag. BAA ir hittills det enda
bland europeiska flygplatsbolag som ir helt privatigt genom
Ferrovials forvirv av BAA 2006.

Lufthansa ir ett av fi flygbolag som visat intresse av att
inneha dgarandel 1 en flygplats. Under 2006 okade flygbo-
laget sin andel 1 Frankfurts flygplats frin 4 procent 2005 till
9 procent 2006.
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Oversyn av det svenska flygplatssystemet

Regeringen har i propositionen Framtidens resor och trans-
porter (prop. 2008/09:35) redovisat sin syn pa det svenska
flygplatssystemet. Regeringen foresldr att staten bor ansvara
for att tillhandahalla ett nationellt basutbud av flygplatser for
att sakerstilla en god interregional och internationell tillgang-
lighet. I det nationella basutbudet foreslir regeringen att fol-
jande flygplatser ska ingd: Stockholm-Arlanda, Stockholm-
Bromma, Kiruna, Goteborg-Landvetter, Luled, Malmg,
Umei, Visby, Are-Ostersund och Ronneby.

Flygplatserna i Jonkoping, Karlstad, Skellefted, Sundsvall,
Angelholm och Ornskéldsvik som i dag forvaltas av LFV och
som inte foreslds ingd i det nationella basutbudet bor Gvertas
av regionala och lokala intressen, t.ex. kommuner, landsting
och niringsliv.

Regeringen bedomer att regionala och lokala intressen
torde ha bittre mojligheter 4n staten att utveckla flygplatsen
i det regionala sammanhanget. Ett aktivare kommunalt och
regionalt huvudmannaskap for en flygplats bor ocksa stirka
incitamenten for ett 6kat engagemang frin det lokala nirings-
livet. Skulle inga intressen foreligga frin regionalt eller lokalt
hill for ett 6vertagande av en statlig flygplats foreslis att LFV
fir mandat att besluta om nedliggning av flygplatsen.

En flygplats som 6vergir fran statligt till kommunalt/regio-
nalt huvudmannaskap foreslas fa del av driftbidrag pd samma
premisser som giller for befintliga icke-statliga flygplatser.

Driftbidraget bor stédja de mest perifera
flygplatserna

I propositionen foreslas att driftbidraget bor ges en mer preci-
serad koppling till behovet av att sikerstilla den interregionala
tillgingligheten 1 de fall det saknas tillfredsstillande kollektiva
transportalternativ.

Statligt driftbidrag till icke-statliga trafikflygplatser ska, efter
en 6vergangstid fram till och med 2011, huvudsakligen ges till
de flygplatser dir Rikstrafiken upphandlar transportpolitiskt
motiverad flygtrafik. For narvarande upphandlar Rikstrafiken
trafik pd nio flygplatser som ir bidragsberittigade. For bi-
dragsiret 2008 utbetalades driftbidrag till totalt 18 flygplatser.

De medel som framover frigors fran anslaget till driftbidrag {6-
reslas bli 6verforda till de regionala planerna. Inom ramen for de
regionala planerna kan summan av dessa 6verforda medel prio-
riteras och anvindas for drift av icke-statliga regionala flygplatser,
omfattande dven de eventuella statliga flygplatser som Svergar till
icke-statlig regi. Det blir pa detta sitt regionernas ansvar om man,
inom ramen for ett trafikslagsovergripande perspektiv, vill priori-
tera Overforda medel antingen till drift av flygplatser eller till andra
atgirder 1 de regionala trafiksystemen.
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Internationellt arbete

Det svenska ordférandeskapet intraffar andra halvaret
20009, efter valet till Europaparlamentet samt nar en ny EU-
kommission har tilltratt. De tre paféljande ordférandelén-
derna arbetar ihop ett gemensamt 18-manadersprogram.
Malet ar bl.a. att i Kbpenhamn 2009 komma fram till ett
globalt avtal om klimatférandringar for tiden efter 2012.
Flygsakerheten maste ses som ett system som bygger
pa att operatérerna verkar pa en gemensam marknad pa
lika villkor. Staternas framsta uppagift ar att sékerstalla att
regelverken tillampas pa ett enhetligt satt ver hela EU ge-
nom att brister i flygsékerheten identifieras och atgéardas.

Ett nytt EU-fordrag
Det rader en osikerhet runt Lissabonfordragets framtid — om
och nir en 6verging till nya regler kommer att 4ga rum.

Lissabonfordraget ir det andra forsoket att uppritta ett nytt
EU-fordrag efter Frankrikes och Nederlindernas nej till det
konstitutionella fordraget ar 2005. Det irldndska folket rostade
nej till fordraget 1 en folkomrostning i juni i ar. Det rider dven
en viss osikerhet om mdjligheten till ratificering pd andra hall,
bland annat 1 Tjeckien. Det franska ordforandeskapet driver starkt
frigan och hoppas pd en 16sning som innebir att “det irlindska
problemet” ir 16st 1 god tid innan 2009 irs Europaparlamentsval
den 4 juni. Lissabonfordraget kan trida i kraft forst efter det att,
i enlighet med artikel 48 i det befintliga EU-fordraget, det har
ratificerats av samtliga medlemsstater 1 Gverensstimmelse med de-
ras konstitutionella bestimmelser. Sveriges riksdag rostade ja till
Lissabonfordraget den 20 november 2008.

Lissabonfordraget undertecknades av EU:s stats- och re-
geringschefer i december 2007 med en tidplan att godkinnas
av samtliga medlemsstater under 2008 och trida i kraft innan
Europaparlamentsvalet 2009. Syftet med de dndringar och till-
ligg som infors 1 och med Lissabonférdraget ir att effektivi-
sera och demokratisera beslutsfattandet genom:

* Mer insyn och 6ppenhet: EU:s offentlighetsprincip ges en
storre tyngd

o Littare att fatta beslut: Fler beslut ska fattas med kvalifice-
rad majoritet 1 stillet for enhillighet

* Mer makt it nationella parlament: De nationella parlamen-
ten ska kontrollera EU-institutionernas maktutévning dvs.
om beslut ska fattas pd EU-niva eller i medlemslinderna
(subsidiaritetskontroll).

* Antalet kommissionirer kommer pa sikt att bli firre 4n

antalet medlemsstater.

En 6vergang till beslut med kvalificerad majoritet kan 3 ena
sidan innebira att beslutsprocessen blir snabbare men det finns
en risk att medlemsstater med fa roster fir svarare att fi ige-
nom sina stindpunkter eftersom kravet pd 62 procent av be-
folkningen gynnar folkrika stater.®

Inom transportomridet ska berorda institutioner enligt for-
draget faststilla gemensamma regler for internationella trans-
porter till eller frin en medlemsstats territorium eller genom
en eller flera medlemsstaters territorier, de villkor under vilka
utomlands hemmahoérande transportforetag fir utfora trans-
porter i en medlemsstat, dtgirder for att forbittra transport-
sikerheten och alla andra lampliga bestimmelser.®

Strategi och handlingsplan for EU-arbetet
Det kommande aret kommer att priglas av forberedelsearbete
infor det svenska ordforandeskapet 1 EU, andra halviret 2009.
Den sittande kommissionen byts ut under 2009 vilket innebar
att merparten av kommissionens lagstiftningsinitiativ liggs fram
under 2008. Nista val till Europaparlamentet intriffar 1 juni
2009 och det nya parlamentet kommer att kunna ateruppta ar-
betet forst under hosten. Under slutet av 2009 kommer anslut-
ningsforhandlingar med Kroatien att ni ett avgorande skede.
Forhandlingarna med Turkiet fortskrider dock med storre osi-
kerhet di landet enligt kommissionen bara i liten omfattning
gitt vidare med de prioriteringar som EU tidigare pekat pa.
Den svenska regeringen har identifierat foljande fem 6ver-

gripande prioriteringar for sitt ordférandeskap:

* Klimat, miljo och energi

* Jobb, tillvixt och konkurrenskraft

» Ett tryggare och 6ppnare Europa

+ Ostersjon och relationerna med niromridet®

* EU som global aktor och fortsatt utvidgning.

Sverige ska vara pidrivande nir det giller miljoarbetet pa in-
ternationell niv3.” Ridets slutsatser®® om en europeisk en-
ergistrategi for transportsektorn utgir frin att det behdvs en
kombination av olika itgirder for att na uppsatta mal. Den
betonar behovet av energieffektiviseringar inom samtliga tra-
fikslag, en 6kad andel fornybara drivmedel och olika forind-
ringar av beteendet. Transporterna svarar for éver 20 procent
av vixthusgasutslippen inom EU, dirfor anser de tre kom-
mande ordférandeskapen att prioritet bor ges it att avsluta
arbetet med forordningen om minskade koldioxidutslapp frin
bilar och att se till att utslippen frin civilflyget pa ett smidigt
satt inkluderas 1 gemenskapens system for utslippshandel.
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For att stirka den svenska positionen och inflytandet 1 EU-
arbetet och skapa bittre forutsittningar i forhandlingsarbetet
har Luftfartsstyrelsen och Niringsdepartementet inlett ett ar-
bete med att ta fram en handlingsplan och strategi for EU-
arbetet inom luftfartens omrade.

18-manadersprogrammet

Ordférandeskapet hosten 2009 innebir att Sverige under ett
halvar kommer att leda arbetet 1 EU och ansvara for att driva
utvecklingen framat i ett antal viktiga EU-fragor. For att for-
bittra kontinuiteten i EU-arbetet arbetar de tre pafoljande
ordforandelinderna ihop i ett 18-mdnadersprogram. Sverige
ingdr i en trio med Frankrike (ordférande i EU hosten 2008)
och Tjeckien (ordférande viren 2009). Programmet bestir
av ett strategiskt ramverk som beskriver trions gemensamma
intresseinriktning och en katalog 6ver mer direkta dtgirder
under 18-minadersperioden. Att ta itu med klimatforind-
ringarna och dess kopplingar till energipolitiken kommer att
vara en av huvudprioriteringarna. Milet ir att 1 Képenhamn
2009 komma fram till ett ambitidst, globalt och 6vergripande
avtal om klimatforindringar for tiden efter 2012, i enlighet
med EU:s tvigradersmal.

Inom transportsektorn avser de tre ordforandeskapen att
inrikta sig pa tre overgripande koncept: hillbara och konkur-
renskraftiga transporter, sikra transportsitt och utveckling av
intelligenta transportsystem. De tre ordférandeskapen kommer
att dgna sarskild uppmirksamhet it Galileoprogrammet. Nir
det giller luftfarten avser ordforandeskapen att na en slutlig
overenskommelse om en reviderad uppforandekod for system
med datoriserad bokning. De kommer att granska det nya ini-
tiativet till ett gemensamt europeiskt luftrum med inriktning
pa slutforandet av den inre marknaden och med beaktande av
den positiva miljoeftekten. De tre ordfdrandeskapen kommer
ocksd att driva pa forhandlingarna om luftfartsavtal med tredje-
lander, sarskilt den andra fasen i luftfartsavtalet mellan USA
och EU, luftfartsavtalet mellan Kanada och EU och avtalen
med grannlinder. Nir det giller den andra fasen 1 luftfartsav-
talet mellan USA och EU kommer de tre ordférandeskapen
att pd alla sitt forsoka slutfora forhandlingarna.

Malet att bekdmpa terrorism 1 alla dess former forblir en av
Europeiska unionens frimsta prioriteringar och kommer att
ligga hogt pd dagordningen for de tre ordforandeskapen. For
luftfarten kommer frigor kring vitskor i1 kabinbagaget och
utrustning for sikerhetskontroll av passagerare vara priorite-
rade. Den 29 april 2008 tridde en ny ramfoérordning (EG)
nr 300/2008 i kraft med gemensamma skyddsregler avseende
luftfartsskydd. Forordningen ska tillimpas senast den 29 april
2010. DA de nya kraven med storsta sannolikhet medfor vissa Replogle® 4.2 inch
littnader, sirskilt for flygforetagen, dr det 6nskvirt att arbe- t POLITICAL GLOBE
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tet med utarbetandet av tillimpningsbestimmelser slutfors
sa snart som mojligt. Lattnaderna baseras pd andra och/eller
alternativa metoder som innebir att samma niva pa luftfarts-
skyddet bibehalls.

I augusti 2006 avslojades lingt gingna planer pd att ge-
nomtfora terrordid riktade mot det civila flyget, dir en ny typ
av flytande springimne skulle anvindas ombord i kabinen.
Detta resulterade 1 att medlemsstaterna inom EU och manga
linder virlden 6ver inforde begrinsningar avseende vitskor
i kabinbagaget. EU-kommissionen har nu tagit ett initiativ
till att en avveckling av vitskebegrinsningen ska genomforas
fore april 2010. Avvecklingen bygger pa att det finns teknisk
utrustning framtagen som kan avgora innehdllet 1 vitskor.

Pa minga flygplatser pagir tester av utrustning som kan
effektivisera och forbittra sikerhetskontrollen av passagerare.
En sidan typ av utrustning ir s.k. personskanners (body scan-
ners). Utrustningen visar foremadl oavsett om de ir gjorda av
metall eller av annat material och ir avsedd att 1 framtiden
kunna ersitta bide metalldetektorbigen och den manuella
kontrollen. Det ir mycket viktigt att klarg6ra hur utrustning-
en fungerar och anvinds och att de regler som utarbetas tar
hinsyn till integritetsaspekterna. I sammanhanget kan nimnas
att pd de flygplatser, dir utrustning har testats, och dir pas-
sagerare och besittningar fitt vilja, har en absolut majoritet

valt personskannern.

Det gemensamma luftrummet i Europa ar 2012 -

Single European Sky, SES

Luftfarten ir viktig i den europeiska ekonomin. Totalt sett
omsitter den 220 miljarder EUR och sysselsitter 3,1 miljoner
minniskor. Det europeiska luftrummet ir ett av de mest be-
lastade 1 virlden. Under 2006 tog luftrummet emot nistan 10
miljoner flygningar och under en dag kunde antalet uppg3 till
nistan 33 000 flygningar. Fram till 4r 2020 forvintas en for-
dubbling av flygtrafiken och ett sitt att hantera denna trafik-
fordubbling ir att skapa ett gemensamt luftrum inom Europa
(Europeiska kommissionen, 2008).

Ar 1960 uttalade Eurocontrol® att nigon form av ge-
mensamt Ovre luftrum skulle skapas bland de di sex med-
lemsstaterna. Ar 1999 meddelade kommissionen ridet att ett
gemensamt luftrum skulle inrittas och 3r 2004 faststilldes for-
ordningarna som hanterar detta.”

Ett gemensamt luftrum innebir hogre sikerhetsniva, bittre
kapacitetsutnyttjande och effektivare anvindning av flygtra-
fiktjansten. Eurocontrol ansvarar for att utveckla regleringen
for inforandet av Single European Sky (Eurocontrol, 2008).
Anledningen till inrittandet av det gemensamma luftrummet
ir att dagens system inom gemenskapen snart har nitt grin-

sen fOr sin kapacitet och de flygvigar som nyttjas idag 4r inte

optimala. Tid och pengar gir forlorade och dessutom orsakar
luftfartygens onddiga brinsleanvindning utslipp. Om trafiken
dubbleras fram till 2020 kommer tekniska och organisatoriska
16sningar inte att ricka till som de dr utformade idag, vilket
kan leda till otillfredsstilld efterfrigan, minskad konkurrens-
kraft och outnyttjad ekonomisk potential for savil operatorer
av luftfartyg som ekonomin i stort.”*

Det gemensamma luftrummet kan dock inte enbart skapas
genom gemensamma tekniska och operativa dtgirder, utan det
krivs dven en gemensam styrning av luftrummet och en om-
organisering av luftrummets strukturer och anvindning (Eu-
ropeiska kommissionen, 2008). Det gemensamma luftrum-
met ir dven en del av slutférandet av den inre marknaden och
ska dven beaktas som en positiv miljoeftekt. Luftrummet ska
upprittas med hjilp av SESAR’? som utformar flyglednings-
systemet som ska nyttjas i det gemensamma luftrummet.”
Under 2008 har SESAR inlett arbetet med att ta fram kon-
kreta forslag till hur implementeringen av SES ska genom-
fOras.

Arbetet med det gemensamma luftrummet pagar och under
2008 har bland annat kommissionen arbetat vidare pa de for-
sta regleringarna.” De omriden som kommissionen onskade
forindra efter en utvirdering som genomfordes 2007 handlar
om: att kravet for en nationell tillsynsmyndighets oberoende
ska skirpas, att samrddsorganet for industrin ska fi en utdkad
roll, att periodisk granskning ska inrittas (det vill siga mit-
ning och utvirdering av kvalitet och prestation). Dessutom
ska medlemsstaterna genomfora funktionella luftrumsblock
till 2012. Till detta kommer dven att en mer centraliserad
styrning ska upprittas for styrning och planering av luftrum-
met (detta sker 1 dag pa frivillig basis genom ICAO och Euro-
control, men genom forslaget flyttas ansvaret till EU). Bland
forslagen finns vidare att SESAR:s plan for flygledningstjanst
ska hanteras 1 regelverket samt att behorigheten for Europe-
iska byrin for Luftfartsikerhet (EASA) ska utokas.

De grundliggande kraven i EASA-forordningen maiste ko-
ordineras med SES II, eftersom frigor som har att géra med
sakerhet foreslds lyftas Gver till EASA. Sverige delar 1 stort sett
kommissionens stindpunkter, men menar iven att det ar vik-
tigt att se till att militira intressen pa omradet inte dsidositts.
Dessa forslag till forindringar kommer att behandlas under
hosten 2008, men arbetet kommer dven att fortsitta under
viren 2009 (Regeringskansliet, 2008) Forslaget innefattar
dessutom att det gors ett fortydligande om att medlemsstater
inte fir vigra att utnimna en leverantor av flygtrafiktjinster
for att denne ir etablerad i en annan medlemsstat eller dgs av
medborgare i den medlemsstaten.”™

Som nimns ovan foreslas att flygsikerhetsbyrins (EASA)

behorigheter 4ndras si att befogenheterna omfattar dven flyg-



platser, flygledningstjinst och flygtrafiktjinster. Aven detta ser
regeringen 1 huvudsak positivt pa eftersom flygsikerhet ir ett
prioriterat omride. Integreringen av flygsikerhetsaspekter for
flygplatser, flygledningstjinst och flygtrafiktjanster foresls ske
genom en utokning av tillimpningsomridet for den nya EASA
forordningen nr 216/2008. Gemensamma regler for flygled-
ningstjanst och flygtrafikgjanst finns genom reglering av det
gemensamma luftrummet och delar av detta f6rs nu Gver till
EASA-regleringen. Den svenska regleringen har redan tagit
hinsyn till detta, eventuellt kan det komma att bli nigra mindre
forindringar i Luftfartsstyrelsens bestimmelser. Forindringen
beddms inte ge ndgra statsfinansiella konsekvenser. Rent prin-
cipiellt ser Regeringen att nir det giller grinséverskridande
luftfartsverksamheter ir det en fordel om lagstiftningen giller
samtidigt i alla medlemsstater. Vidare anser Regeringen att
EASA bor ha det 6vergripande ansvaret for regelutveckling
och uppfoljning av tillimpning, vilket forhoppningsvis leder
till minskat dubbelarbete. Tillstindsgivningen och tillsynsverk-
samheten bor dock hanteras pa nationell nivd och genom att
EASA inspekterar medlemsstaterna blir arbetet harmoniserat pa
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ett bittre sitt 4n om beslut skulle fattas centralt av EASA. I
allminhet stodjer ovriga medlemsstater att ansvaret for flygsi-
kerhetsrelaterade frigor ska foras over till EASA.™

Det tredje luftfartspaketet
Kommissionen antog den 18 juli 2006 efter ett omfattande
forberedelsearbete — inklusive ett konsultationsforfarande —
ett forslag till revision av de tre centrala forordningarna som
vanligtvis brukar kallas det tredje luftfartspaketet, namligen “li-
censieringsforordningen” (2407/92), ”marknadsforordningen”
(2408/92 och prisforordningen” (2409/92). Forslaget innebar
att dessa forordningar skulle konsolideras 1 en enda ny férord-
ning och innefattade dven forslag pa revision av regelverket.

Efter en grundlig behandling 1 ministerradet dar kommis-
sionens ursprungliga forslag kom att dndras pa flera punkter
lyckades ministerridet (och kommissionen) dven triffa en
uppgorelse med parlamentet som 1 sin tur ursprungligen hade
ett stort antal Andringsforslag.

Denna nya forordning (Europaparlamentets och ridets
forordning (EG) nr 1009/2008 av den 24 september 2008




om gemensamma regler for tillhandahéllande av flygtrafik 1
gemenskapen) tridde 1 kraft den 1 november 2008.

Allmint kan sigas att forindringarna inte 4r dramatiska.
Detta var heller inte kommissionens avsikt. I forslaget beto-
nade kommissionen att forordningarna i mangt och mycket
fungerat vil men att vissa indringar krivdes, sirskilt pd de
omriden dir kommissionen ansdg att medlemsstaternas till-
limpning borde bli mera enhetlig for att villkoren inom den
inre luftfartsmarknaden skulle vara rimligt harmoniserade
samtidigt som nigra regler bedomdes ha spelat ut sin roll.

Andringarna i den nya forordningen i forhallande till de tre
ersatta berdr 1 huvudsak.

* Reglerna for operativa licenser och inhyrning av luftfartyg,
sarskilt med besittning (wet lease)

* Forhillandet mellan den gemensamma europeiska luft-
fartsmarknaden och tredjelandstrafik

* Reglerna for allmin trafikplikt

» Trafikdistributionsreglerna mellan flygplatser

* Prisforordningens regler om ingripande mot flygpriser.

Genom den nya forordningen skirps kraven nagot vid prov-
ningen av forstagingsansokan om operativ licens. Dessutom
skirps ndgot kraven pa medlemsstaterna nir det giller tillsynen
av operativa licenser och bestimmelserna om aterkallande av
operativ licens har utvecklats och gjorts tydligare. Reglerna
for inhyrning av luftfartyg med besittning (wet lease) frin
tredje land har utvecklats och blivit tydligare.

Nir det giller allmin trafikplikt har littnader skett i admi-
nistrationen samtidigt som kommissionens roll stirks nir det
giller att forhindra felaktig anvindning av allmin trafikplikt.
En viktig sak ir att en regel inforts som reglerar hur man ska
forfara vid avbrott i trafiken, nigot som nuvarande lagstift-
ning saknar. Koncessionstiden for allmin trafikplikt forlangs
frin tre till fyra eller fem Ar.

Nir det giller reglerna om fordelning av flygtrafik mellan
flygplatser innebir regleringen att nuvarande system med sir-
skilt inrittade flygplatssystem avskaffas. Istillet fir medlems-
staterna infora regler om trafikfordelning mellan flygplatser
som betjinar samma stad eller storstadsregion.

Nir det giller flygpriser innebir reglerna 6ppnare och tyd-
ligare prisredovisning for kunderna. Bl.a. miste passagerarpri-
serna inkludera alla tillimpliga avgifter och skatter. Dessutom
ska bl.a. skatter och avgifter av olika slag sirredovisas.

Sammantaget kan sigas att slutresultatet ar tillfredstillande
for svensk del. I arbetet var det en svensk malsittning att for-
enkla och tydliggora reglerna samtidigt som onodiga bordor
inte skulle liggas pa flygtoretag och myndigheter. For Sveriges
del var det sirskilt viktigt att reglerna om allmin trafikplikt blir
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praktiska att tillimpa och mojliggor eftektiva och ekonomiskt
gynnsamma trafiklosningar. P4 denna punkt blev slutresultatet
bdttre an kommissionens ursprungliga forslag. Slutligen torde
slutresultatet vara rimligt med hinsyn till Sveriges uppfattning

om proportionalitets- och subsidiaritetsprinciperna.

Direktiv fér flygplatsavgifter

Det forslag till direktiv for flygplatsavgifter som kommissio-
nen lade fram under viren 2007 har nu firdigberetts inom
EU 1 och med att forslaget efter ett antal bearbetningar och
avstimningar passerat Parlamentets andra lisning. Dirmed ir
radets direktiv klara for publicering och kan bérja gilla under
slutet av nasta halvir. Frin ikrafttridandet har medlemslin-
derna 24 mdnader pi sig for implementering av direktivet.
Syftet med direktivet ir 1 forsta hand att forbittra kostnads-
effektivitet och undvika snedvridning av konkurrensen bland
EU-omridets storre flygplatser.

Forslaget dr ocksa en del 1 ett flygplatspaket vari dven ingir
kommissionens meddelande om en atgirdsplan for flygplats-
kapaciteten 1 Europa samt en rapport frin kommissionen om
tillimpningen av direktivet om tilltride till marknaden for
marktjinster pa flygplatserna inom gemenskapen. Flygplats-
paketet syftar till att uppni ett mer effektivt utnyttjande av
flygplatskapaciteten inom gemenskapen.

Flygplatsavgiftsdirektivet avser flygplatser med mer dn 5
miljoner drspassagerare eller den flygplats som har mest trafik
i ett medlemsland och innehiller generella principer som ska
tillimpas nir flygplatsavgifter faststills pa nationell nivd. FOr att
uppnad forbittrad kostnadseffektivitet och undvika snedvridning
av konkurrensen forordas i forslaget bland annat en kostnads-
baserad prissittning och transparent information till flygbolagen
om flygplatsernas ekonomiska forutsittningar. Avgifterna fir
inte diskriminera mellan flygbolag eller mellan passagerare och
ska vara transparenta. Konsultationer mellan flygplatsforvaltare
och brukare ska dga rum p3 regelbunden basis. Parterna ska
kunna avtala om specifika kvalitetsstandarder. Forslaget mojlig-
gor ocksa differentierade avgifter beroende pi den tjanst som
erbjuds vid terminalerna och att avgifter differentieras for att
minska flygets miljopaverkan. Flygplatserna kommer dven fort-
sittningsvis att faststilla sina egna avgifter.

Vidare blir en tillsynsmyndighet inrittad i varje medlems-
stat. Den ska vara oberoende och ha till uppgift att kontrol-
lera att direktivet tillimpas pd ett korrekt och effektivt sitt
och ska vid klagomal frin brukarna bedéma om exempelvis
en avgiftshojning ir skilig eller ej. I Sverige forvintas rollen
som oberoende tillsynsmyndighet tillfalla Luftfartsstyrelsen/
Transportstyrelsen.

Direktivet forutsitter en nationell reglering som ror till-

limpningen av direktivet 1 Sverige och aktualiserar dven be-



hovet av kompletterande svenska foreskrifter om principerna
for faststallandet av flygplatsavgifter pd mindre flygplatser.

Gemensamma flygsakerhetsbestammelser
i hela unionen
Den reviderade EASA-forordningen’ tridde ikraft i mars
2008. Den nya forordningen som ersitter forordning
1592/2002 innehiller en rad viktiga forandringar. Bl.a. inne-
bir forandringarna att kompetensen att reglera inom omrade-
na pilotcertifikat, flygdrift och sikerheten hos flygbolag frin
tredjeland flyttas frin medlemsstaterna till EU och utrymmet
for medlemsstaterna att reglera verksamheten pd nationell
nivd minskar dirigenom. Foérordningen stiller ocksi krav pa
att medlemsstaterna, kommissionen och EASA samarbetar i
tillsynen Gver efterlevnaden av de gemensamma reglerna. Bla.
ges EASA befogenhet att utreda enskilda foretag i medlems-
staterna for att Gvervaka tillimpningen av reglerna. For att si-
kerstilla en enhetlig tillimpning av bestimmelserna ges kom-
missionen mojlighet att ingripa mot enskilda tillstind som
medlemsstaterna lamnat 1 strid med bestimmelserna.

Den bakomliggande tanken med att skapa gemensamma
flygsikerhetsbestimmelser ir att Europas medborgare ska
kunna lita pa att en hog och enhetlig sikerhetsniva giller 6ver

hela unionen. Ett gemensamt regelverk sikerstiller samtidigt
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principen om fri rorlighet pa den inre marknaden for tjinster,
personer och foretag. Den fria marknaden inom EU inne-
bar att tillsynsansvaret pa sikt utvidgas till att omfatta dven
operatdrer som inte utgdr nationell luftfart i traditionell be-
mirkelse. Begreppet svensk luftfart forlorar sin betydelse i det
gemensamma europiska flygsikerhetssystemet.

EASA har en plan att utvidga sitt ansvarsomrade. Nir-
mast 1 tur stir ATM och flygplatsfrigor. Byrins behorighet
har stegvis utvidgats och omfattar nu luftfartygs luftvirdighet,
drift av luftfartyg och licensiering av flygbesittningar. Denna
behorighet kompletteras av ansvar for tillhorande mekanis-
mer for kontroll av efterlevnaden i medlemsstaterna och deras
foretag. I linje med detta foreslir kommissionen att utvidga
byrins behorighet till att dven omfatta de dterstiende viktiga
sikerhetsomradena flygplatser och flygledning/flygtrafiktjins-
ter. Denna pelare utgors foljaktligen av sikerhetsaspekterna
pd initiativet for ett gemensamt europeiskt luftrum.

EASA har tagit fram en NPA” rorande “Essential Re-
quirements for Civil Aviation Environmental Protection”.
Regelforslaget gir ut pa att fora in grundliggande krav ro-
rande miljoskydd 1 EU-forordningen 216/2008, vilken idag
i huvudsak behandlar flygsikerhetsrelaterade frigor. Artikel 6
i forordningen hanterar grundliggande krav pd miljoskydd.
Annex 16 om buller och utslipp giller men artikel 6 4r endast




kopplad till typcertifiering och miljocertifiering av luftfartyg.
I syfte att uppni synergieffekter 1 och med att EASA har hand
om sikerhetsregleringen inom ett antal omriden foreslis
EASA-systemet utdkas till att dven omfatta miljosikerhets-
regleringen inom dessa omriden. Det handlar bland annat
om utformning och drift av flygplatser, inklusive rullbanors
utformning och in- och utflygningsvigar. Dock avses inte hir
samtliga miljoaspekter som hirrdr frin anvindning av flyg-
platser. Det handlar ocksi om ATM och ANS, flygoperativa
fragor och driftrestriktioner.

Tredjelandsavtal

Open Skies, EU/USA

Open Skies-avtalet som tridde 1 kraft den 30 mars 2008 ger
flygbolagen inom EU och USA full frihet att trafikera de-
stinationer pa bida sidor av Atlanten. Avtalet anses vara ett
av de viktigaste luftfartspolitiska avtalen inom den interna-
tionella luftritten sedan Chicagokonventionen frin 1944 och
ersitter en mingd bilaterala avtal mellan USA och enskilda
EU-linder. Med Open Skies forsvinner dven restriktioner pa
London-Heathrow. Fraktflyget inkluderas i avtalet. I avtalet
forbinder sig USA och EU att 1 nista steg dven Oppna upp
mojligheten till cabotagetrafik.

For svenskt vidkommande kommer Open Skies-avtalet
att innebira att sivil europeiska som amerikanska flygbolag
1 storre omfattning in vad som ir mojligt idag kan inleda
trafik pa Sverige. I forsta hand kommer Stockholm att vara
av intresse. Men pi lingre sikt kan dven Goteborg, som fram
till mitten av 1990-talet hade trafik pi New York, vara av
intresse. Ocksd Malmo med nirheten till Képenhamn kan
bli féremal for okat internationellt intresse. Tva tinkbara
utfall kan bli resultat av Open Skies-avtalet. Ett alternativ
ar att trafik kan komma att bedrivas i storre omfattning frin
sekundira destinationer. Redan nu ser vi denna utveckling
i Tyskland och Storbritannien. Ett annat alternativ ir att
avtalet kan komma att bana vig for ligkostnadsbolagen att
finna nya marknader 6ver Atlanten. Atlanttrafiken ir den
storsta enskilda marknaden med 6ver 50 miljoner passage-
rare arligen. Ryanairs planer pa lingflygningar till ligpris har
varit pa ging 1 flera ir. Enligt bolagets kommunikations-
chef kommer detta att bli verklighet inom 12—18 manader.
Stockholm-Skavsta ir en av de flygplatser i Europa som
vintas att fi USA-flyg.

Bilaterala och multilaterala 6verenskommelser

inom luftfartens omrade

Frin de bilaterala luftfartsavtalens omride kan nimnas att Sve-
rige — tillsammans med de 6vriga skandinaviska linderna — haft

luftfartsforhandlingar med Japan, Singapore och Thailand.
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Forhandlingarna med Singapore och Thailand resultera-
de 1 att enighet niddes om texter till helt nya luftfartsavtal.
Dessa forhandlingar syftade framst till modernisering och EU-
anpassning av avtalen. Det sistndmna innebir att Singapore och
Thailand accepterar att dven icke-svenska (icke-skandinaviska)
flygforetag kan flyga med stod av vért avtal med dessa linder.

Forhandlingarna med Japan syftade inte till nya avtal, men
vil till EU-anpassning, viss modernisering och sist men inte
minst 6kade majligheter for flygforetag som designeras av ett
skandinaviskt land att flyga pa Japan. Forhandlingarna kan be-
domas som delvis framgingsrika.

Ett stiende tema for de skandinaviska linderna ir luftfarts-
relationerna med Ryssland. Planerade luftfartsforhandlingar ir
dock uppskjutna till nista dr. Ett sirskilt problem som hela
gemenskapen har med Ryssland ir betalningarna for 6ver-
flyening av Sibirien. Ryssland har 4nnu inte skrivit pa den
overenskommelse som framforhandlats mellan gemenskapen
och Ryssland om avveckling av detta system. Kommissionen
onskar att gemenskapen lagstiftar om mojligheten att vidta
motatgirder for att sitta press pd Ryssland.

De skandinaviska linderna har dessutom kontaktat Turkiet
for att fa till stdnd konsultationer eller forhandlingar. Detta 4r
ett stort intresse bland skandinaviska flygforetag att fi bitt-
re mojligheter att trafikera Turkiet. Det 4r dock 1 dagsliget
oklart nir forhandlingar kan komma iging.

Sverige foljer och deltar i viss utstrickning i gemenska-
pens forhandlingar med tredje land som leds av kommissio-
nen. Under aret har det s.k. andra stegets forhandlingar inletts
mellan gemenskapen och USA. Nigra konkreta framsteg har
dock inte kunnat ske ty utan alla avvaktar att den nya admi-
nistrationen kommit pa plats 1 Washington. Under virt ord-
forandeskap kommer arbetsbelastningen pid Sverige nir det
giller gemenskapens luftfartstorhandlingar att 6ka markant.

EU-kommissionen har under dret ingitt s.k. horisontella
avtal med ytterligare ett antal vilket gor att dessa linder ac-
cepterar att EG-lufttrafikforetag utan diskriminering kan de-
signeras fran vilken medlemsstat som helst.

Inom ICAO pagir arbetet under svenskt ordférandeskap
att skapa en multilateral 6verenskommelse inom luftfartens
omride som inte ror flygtrafik som sidan utan ersittnings-
och ansvarsfrigor, den s.k. revisionen av Romkonventionen.
Lyckas projektet skapas en internationell ordning for ansvar
och ersittning vid stora terroristattacker, inklusive en fond
som skall ersitta det forsakringsmarknaden inte kan betala.
Dirmed skulle flygtoretagen inte heller riskera att bli stiende
pd backen om forsikringsmarknaden skulle kollapsa vid en
terroristhandelse, nationella garantiordningar bli onddiga och
en rimlig riskfordelning och en eftektiv ersittningsmekanism

etableras.
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Framtidsscenarier

Luftfartsstyrelsens prognos ar baserad pa den mest tro-
liga utvecklingen den narmaste framtiden. De antagan-
den som prognosen ar grundade pa ar forknippade med
storre eller mindre osakerhet. Utifran en kartlaggning av
olika omvarldsfaktorer har Luftfartsstyrelsen valt ut tva
som har stor inverkan pa utvecklingen inom branschen
och samtidigt ar férknippade med stor osakerhet, samt
kombinerat dessa i fyra hypotetiska scenarier i syfte att
belysa osakerheten i prognosen och hur omvarlden pa-
verkar flygbranschen.

Utifrin de tvd omvirldsfaktorerna skapas fyra scenarier som
beskriver alla kombinationer av omvirldsfaktorernas utfall.
Luftfartsstyrelsens framtidsscenarier behandlar konjunkturut-
vecklingen (kortvarig och svag konjunkturdimpning respek-
tive langvarig och djup ligkonjunktur) samt miljopolitikens
utformning gentemot flyget (inga direkta miljopolitiska t-
girder som sirskilt beror flyget respektive kraftfulla miljopo-
litiska atgirder som sirskilt beror flyget). Brinslepriserna antas
vara desamma 1 konjunkturscenarierna.

En kortvarig och svag ligkonjunktur innebir ett scenario
dir turbulensen pi de finansiella marknaderna redan 1 slutet
av 2008 nadde sin kulmen. De kraftfulla stddpaketen frin re-
geringar i sdvil EU som USA ger effekt och den amerikanska
ekonomin borjar iterhimta sig under andra kvartalet 2009.
Den amerikanska aterhimtningen innebir 1 sin tur att den be-
gynnande ligkonjunkturen 1 EU kommer av sig och bostads-
priserna stabiliseras fOr att det andra halviret 2009 ater borja
stiga med Skande konsumentfortroende som foljd. Aven den
inhemska konsumtionens tillvixttakt antas 6ka redan 2009.
Arbetslosheten okar endast marginellt och sjunker tillbaka
under 2010.

I det andra scenariot, en lingvarig och djup ligkonjunktur,
fortsitter forsvagningen av den amerikanska ekonomin och
spridningseffekterna blir allt allvarligare i Europa. Aven Asien
drabbas hirt av konjunkturnedgingen och formir inte ta dver
rollen som draglok i den globala ekonomin. Bostadspriserna
och borsutvecklingen 1 hela virlden fortsitter att sjunka med
minskande konsumtion och hogre arbetsloshet som foljd.
Ligkonjunkturen blir den kraftigaste sedan depressionen un-
der 1930-talet.

Konjunkturscenarierna kombineras med miljopolitikens
utformning. Ett scenario dir kraftfulla miljopolitiska atgirder
riktas sdrskilt mot flyget innebir att man pa internationell niva

bestimmer sig for att inféra betydande styrmedel mot fly-
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gets klimatpaverkan. Ett globalt system for utslappsrittshandel
med hundraprocentig auktionering infors och koldioxidtaket
satts lagt, vilket leder till hoga utslippsrittspriser. P4 europe-
isk nivd infors riktlinjer for hur NO_-frigan ska hanteras och
hoga NO _-avgifter infors bide for LTO-utslippen och utslip-
pen under vig pa flygplatser 1 hela unionen. Den nationella
miljopolitiken omfattar inforandet av en skatt pa flygbrinsle.
Sammantaget innebir detta att priset pa flygresor okar kraftigt
relativt andra transporter.

I det motsatta scenariot, dar inga miljopolitiska atgirder
sarskilt riktas mot flyget, har EU:s medlemsstater svart att
komma O6verens om den miljopolitiska inriktningen. Som
konsekvens infors inga riktade ekonomiska styrmedel mot fly-
get utover de som redan idag finns pa plats eller har beslutats
om pi europeisk niva. I den nationella miljépolitiken arbetar
man mer med generella riktlinjer och inga specifika styrmedel
inférs. Det innebir att endast en mindre del av utslippsrit-
terna for flyg auktioneras och att utslippstaket for koldioxid
ir gener0st, vilket leder till 1aga utslippsrittspriser.

Figur 29 Fyra framtidsscenarier

Kortvarig och svag
konjunkturdampning

Flyget i Ett flyg for alla
sista hand
Kraftfulla miljopolitiska Inga miljdpolitiska
atgarder riktas atgarder beror flyget
mot flyget
Grona
transporter Billigt séljer

Langvarig och djup
konjunkturddmpning

Ett flyg for alla

Efter en kortvarig konjunkturdimpning iterhimtar sig eko-
nomierna i storre delen av virlden. Den amerikanska ekono-
min fir hjilp av en vixande efterfrigan frin Kina och Indien
och linderna tar ver rollen som draglok i den globala eko-
nomin. Efter en kort dimpning av resandet okar de totala re-
sandevolymerna dter kraftigt. Inga nya miljopolitiska dtgirder
infors vad giller flyget, vilket gor att relativprisforindringar pa



flygresor gentemot andra trafikslag pga. politiska dtgirder ute-
blir. Miljéarbetet pagar framfor allt hos flygplanstillverkarna,
som driver pa utvecklingen av mer miljoanpassade motorer
i flygplan. Miljodebatten 1 media svinger till att fokusera pa
andra omraden in flyget.

Konjunkturdimpningen leder till en kort period av dimpad
tillvixt for flyget fOljt av nya passagerarrekord pa flygplatser-
na. Sirskilt kraftigt 6kar efterfrigan pd laingviga resor, framfor
allt till tillvixtlinderna 1 Asien, men de nya avtalen mellan
EU och Nordamerika gor att dven den transatlantiska trafiken
uppvisar hoga tillvixttal.

Inrikesresandet med flyg i Sverige fortsitter att dimpas pd
strackor mellan Stockholm och sédra Sverige. Diremot dkar
resandet mellan Stockholm och flygplatser 1 norra Sverige och
Gotland. Strickorna mellan Stockholm och Luled samt Umed
gir om Stockholm—Malmé och Stockholm—Géteborg 1 pas-
sagerarantal. Regioner satsar i hogre grad pa sina flygplatser
och fler kommuner tar 6ver driften av dessa i samarbete med
regionens niringsliv.

Kapacitetssituationen pd flygplatserna forsimras och allt
fler storflygplatser 1 Europa och Nordamerika nar sina kapaci-
tetstak. I stillet vixer mindre regionala flygplatser i nirheten
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av storstadsregioner. I Asien fortsitter utbyggnaden av flyg-
platsinfrastruktur. Aven kapacitetssituationen i luftrummet
forsamras och samarbetet inom Single Sky intensifieras.
Flertalet ligkostnadsbolag och nitverksbolag &verlever
konjunkturnedgingen och bolagen satsar dven fortsittningsvis
pa olika konsumentgrupper. Affirsresenirer och lingdistans-
resendrer viljer 1 hogre grad nitverksbolag, 4ven om Open
Skies-avtalen gor att flera ligkostnadsbolag dr verksamma
pa den transatlantiska marknaden. Ligkostnadsbolagen vin-
der sig till kort- och medelsdistansresenirer och tillgodoser
en stor del av efterfrigan pd weekendresor och spontanresor.
Konkurrensen pa flygmarknaden intensifieras nir det giller

internationell trafik.

Flyg i undantagsfall

Efter en kortvarig konjunkturdimpning dterhimtar sig eko-
nomierna i storre delen av virlden. Den amerikanska ekono-
min fir hjilp av Kina och Indien som ekonomiska draglok
i den globala ekonomin och efter en kortare dimpning av
utvecklingen av resandet Okar de totala resandevolymerna
dter kraftigt. Nya miljopolitiska tgirder riktade mot flyget

gOr att relativpriserna pai flyg 6kar gentemot andra trafikslag.




Utrikestrafiken berdrs av ett nytt globalt handelssystem for
utslappsritter samt betydande NO -avgifter inom EU och nir
det giller inrikestrafiken infors en brinsleskatt som samman-
taget bidrar till fordubblingar av biljettpriserna for flyg.

Efterfrigan pi resor okar, men resenirer viljer pga. prisok-
ningarna andra trafikslag dir det ir méjligt. Overflyttningen
fran flyg till framfor allt bil och tig sker successivt och pa medel-
ling sikt dterfinns flyget pa inrikesmarknaden framfor allt pa
strickor mellan Stockholm och de nordligaste delarna av landet
samt Gotland. P4 6vriga strickor kvarstir framfor allt efterfra-
gan pa flygresor frin tjinsteresenirer och transferresenirer.

Aven p4 kortare internationella resor inom Europa tar ti-
get marknadsandelar av flyget. Arbetet med harmonisering
och konkurrensutsittning av tigmarknaden inom Europa in-
tensifieras for att mota den okande efterfrigan. Charterbolag
erbjuder ett stort utbud av paketresor med tig.

Efterfrigan pd flygresor kvarstir for privatresenirer pa
langviga resor, dir inga andra transportalternativ ir realistiska.
Eftersom priset pa flygresorna Skar kraftigt, kommer pri-
vatresenirer att begrinsa antalet lingre utlandsresor med flyg
i hogre grad idn tidigare. Andelen tjinsteresenirer okar, vilket
gor att det framfor allt dr flexibla och bekvima resor som
efterfrigas. Det totala antalet flygbolag minskar och minga
lagkostnadsbolag tvingas omprova sina affirsmodeller for att
biattre anpassas till tjansteresenirernas behov.

Kapacitetssituationen sival pd flygplatser som 1 luftrum-
met dr god. Alltfler svenska flygplatser tas 6ver av kommuner
och regionalt niringsliv, men pga. den dimpade passagerar-
utvecklingen dras flygplatserna med stora underskott. Flera
flygplatsers laingsiktiga 6verlevnad diskuteras. Endast de storsta
flygplatserna samt flygplatser beldgna 1 de nordligaste delarna
av landet uppvisar en stabil passagerarutveckling.

Groéna transporter

Den utdragna och kraftiga konjunkturnedgingen gor att det to-
tala resandet uppvisar en mycket svag utveckling. Samtidigt riktas
miljopolitiska dtgarder mot flyget som gor flygresor dyrare relativt
Ovriga trafikslag. Privatresorna minskar totalt sett och sarskilt flyget
ber6rs av minskningarna. Den tydliga miljopolitiska inriktningen
gor att flyget fortfarande ir i fokus 1 miljodebatten.

De resor som genomfors av privatresenirer ir av kostnadsskil
kortare. Bussresorna, som utgor ett konkurrenskraftigt alternativ
ur prissynpunkt, vixer pa bekostnad av bil-, tig- och flygresan-
det. Aven om efterfrigan pa tigresor dkar nigot pi lingre dis-
tanser, gor de minskande totala resandevolymerna att efterfrigan
pd internationella tdgresor fortfarande dr mattlig. Tjansteresenirer
viljer 1 hogre grad bil och tdg i stillet for flyg dir det dr mojligt.
Efterfrigan pi video- och telefonkonferenser dkar och teknikut-

vecklingen pa dessa omraden gar snabbt framat.
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Det segment av transportmarknaden, de lingviga resorna, dir
flyget har en stark stillning, minskar kraftigt, eftersom utrym-
met fOr privatresenirer att genomfora lingviga semesterresor
minskar.

Inrikesmarknaden for flyg forsvinner i princip helt, utom
pd ett fital strickor mellan Stockholm och de nordligaste
delarna av Sverige. Kapacitetsfrigan vad giller bide flyg-
platser och luftrum blir inaktuell i takt med att flygresandet
minskar. Alltfler svenska flygplatser tas 6ver av kommuner
och regionalt niringsliv, men pga. den dimpade passagerar-
utvecklingen dras flygplatserna med stora underskott. Flera
flygplatsers lingsiktiga Overlevnad diskuteras. Endast de
storsta flygplatserna samt flygplatser beldgna i de nordligaste
delarna av landet uppvisar en stabil passagerarutveckling.
Antalet flygbolag minskar kraftigt, sivil pa inrikes- som pa
utrikesmarknaden.

Lagprisalternativen tar 6ver

Den utdragna konjunkturnedgingen gor att det totala resandet
dimpas 6ver hela virlden. Flyget drabbas pa samma sitt som
den Ovriga transportsektorn, eftersom inga sirskilda miljo-
politiska atgirder riktas mot flyget. Ligprisalternativ vinner
mark, oavsett trafikslag.

Nir det giller flyget innebir detta att de bolag som kan
hilla de ldgsta priserna tar marknadsandelar pa privatresemark-
naden. Det innebir de bista traditionella ligkostnadsbolagen
och stora flygbolag som kan utnyttja de stordriftsfordelar som
storleken innebir. Uppkdp i stor skala gor att antalet flygbo-
lag och dirmed konkurrensen minskar kraftigt pd marknaden.
Pa den europeiska marknaden ir endast ett fital nitverksbolag
verksamma.

Flyget konkurrerar med savil bussresor som billiga tagresor
pa bade korta och medellinga strickor. Privatresorna blir av
kostnadsskil kortare, men flyget dr konkurrenskraftigt iven pa
marknaden for regionala och medellinga strickor. Utveck-
lingen p3 marknaden for lingviga resor dimpas pga. att pri-
vatresenirerna begrinsar antalet linga semesterresor 1 hogre
grad 4n tidigare. Efterfrigan pd weekendresor och spontana
resor minskar kraftigt, oavsett trafikslag.

Inrikesmarknaden forblir tudelad, med en starkare utveck-
ling for flyget pd strackor dir flyget saknar konkurrens frin
buss och tig. Tjinsteresenirer viljer emellertid fortfarande i
hog grad flyget pa strickor mellan Stockholm och Malmé
samt Goteborg. Eftersom ligkostnadsbolagen fir en starkare
stallning pa savil inrikes- som utrikesmarknaden tar de re-
gionala flygplatserna, som Stockholm-Skavsta, Stockholm-
Visterds och Goteborg City, trafik frin Stockholm-Arlanda
och Goéteborg-Landvetter.

Kapacitetsutrymmet savil pa flygplatser som 1 luftrum ar gott.
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Framtidsscenarier och framtiden

I avsnitten ovan har fyra framtidsscenarier beskrivits utifrin
de mest extrema utfallen av konjunkturutvecklingen och mil-
jopolitikens utformning. Den mest sannolika utvecklingen ir
en gradvis forflyttning i riktning mot nagot av de fyra sce-
nariofallen och en utmaning ir darfor att 1 ett tidigt stadium
identifiera at vilket hall utvecklingen gir. I tabell 7 beskrivs

nigra indikatorer som ger information om riktningen.

Tabell 7 Indikatorer, framtidsscenarier
Indikatorer pa en langvarig och djup konjunkturdampning

Svensk BNP-férandring Negativ tillvaxttakt samtliga

kvartal 2009
Amerikansk BNP-férandring Negativ tillvaxttakt de tre forsta
kvartalen 2009

Arbetsloshet Arbetslosheten éverstiger 7,5
procent 2008 och fortsatter att

stiga 2009-2010

Global BNP-tillvaxt En spridning av konjunktur-
forsvagningen till Asien indikerar
en utdragen lagkonjunktur
Svenska fastighetspriser Fastighetspriserna minskar med
30 procent under 2009 och fort-

satter sjunka under 2010
Indikatorer pa en kort och svag konjunkturdampning

Svensk BNP-férandring Positiv och stigande tillvaxttakt

fr.o.m. andra kvartalet 2009

Amerikansk BNP-férandring Positiv och stigande tillvaxttakt

fr.o.m. férsta kvartalet 2009

Arbetsloshet Arbetslosheten stiger dver sju
procent under véaren 2008, men
sjunker tillbaka under &ret. Ar 2010
ar arbetslosheten tillbaka pa en

niva under sju procent.

Global BNP-tillvaxt Konjunkturférsvagningen sprider

sig inte pa allvar till Asien

Svenska fastighetspriser Fastighetspriserna bottnar under
sommaren 2009 och bérjar stiga

under andra halvaret 2009

Framtidsscenarier ar skapade utifrin tinkbara trender i om-
virlden och kan ligga till grund for ett lingsiktigt strategi-
arbete 1 en organisation. Scenarierna syftar till att i ett tidigt
skede identifiera nya trender och tendenser och dirigenom
Oka organisationens beredskap for att mota forindringar.

For myndigheten p3 luftfartsomradet 4r det av vike att kunna
forutse utvecklingen och planera sin verksamhet, exempelvis
vad giller regelutveckling, utbildning och kompetenstorsorj-
ning. Scenarierna och indikatorerna ir ett verktyg i det arbetet.

Indikatorer pa strikta miljépolitiska atgarder riktade mot flyget

Skatt pa inrikes flygresor Inférande av skatt péa flygresor

eller flygbransle inrikes

Utslappsratter i handelssystemet Taket ligger kvar p& medelvardet
av utslappen for &ren 2004-20086,
eller sénks ytterligare. Inga gratis

utslappsratter.

Obamas energipolitik Inférande av handelssystem for
CO, som pa sikt kan lankas till EU
ETS. Aven skarpning i regleringen

av andra utslapp som NO,, SO,

NOx-avgifter Inférande av NO_-avgift LTO och/

eller undervégs inom EU

Tekniska krav Rejal skarpning av de tekniska

kraven pa flygplan m.m.

Indikatorer pa svaga miljépolitiska atgarder riktade mot flyget

Skatt pa inrikes flygresor Ingen skatt infors

Utslappsratter i handelssystemet Taket hojs i takt med marknadsbeho-

vet. Stor andel gratis utslappsratter.

Obamas energipolitik Inga skarpningar i regleringen av

utslapp av CO, eller andra utslapp

NO, -avgifter Inga nya NO-avgifter inom EU

Tekniska krav Ingen skérpning av tekniska krav
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dvs. resendrer som fortséatter en flygresa fran annan flygplats inrikes

Det kan aven paverkas av andra faktorer, som exempelvis en 6kande andel
tjiansteresor fran andra delar av landet eller ett minskat totalt resande fran
regionerna. For att understka Gverflyttning mellan exempelvis tag och flyg
kravs statistik dven 6ver tdgresandet, vilket inte finns tillgangligt i dagslaget.
SJ:s hemsida, www.sj.se

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

Luftfartsstyrelsens statistik

www.icao.int

LFV (2008). Handlingsplan avseende LFV:s &tgarder for att Stockholm-Arlanda
Airports utslépp av koldioxid ska uppné flygplatsens miljévillkor.

Riktmarket for gratis utslappsrétter (tonkilometer) grundar sig pa den
nyttolast av passagerare och gods som operatdren har transporterat.

For operatdrer som inte ar nytilltrddande baseras riktmarket pa antalet
rapporterade ton kilometer fér 2010.

LTO: landing and takeoff-cycle. Start- och landningsfasen av en flygning.
Enroute &r den del av flygningen som inte utgérs av start och landning.
CIA, The World Factbook, 2008

AFIS - Flyginformationstjanst for flygplats, Aerodrome flight information service.
forekommer pé de mindre flygplatserna och utgdr en servicefunktion for pilo-
terna, dvs piloten &r ansvarig for flygningen. De nordiska landerna férutom
Danmark, samt Skottland uppvisar en hog andel av AFIS tjanst pa flygplatserna.
Medan flertalet flygplatser i Osterrike, Danmark, Irland, Portugal och
Spanien bedriver flygtrafikkontroll. Vid vissa férekommer en kombination av
TWR (Aerodrome control tower) och AFIS pa samma flygplats beroende pa
flygtrafikens art och tid.

| tabellen ingér samtliga flygplanstyper, aven enskilda flygfalt.

ACI (Airports Council International) ar en organisation som representerar
flygplatsintressenter.

Flygplatser belédgna i narheten av en storflygplats, ofta trafikerade av lag
kostnadsbolag.

Frén och med den 1 januari 2007, och efter unionens utvidgning, uppnas
kvalificerad majoritet om ett forslag far 255 roster av 345 och har stod av
en majoritet av medlemsstaterna. En medlemsstat kan dessutom begéra
att det undersoks huruvida den kvalificerade majoriteten verkligen represen-
terar minst 62 % av unionens totala befolkning. Om sé inte &r fallet kan
beslutet inte antas.

Artikel 91 Lissabonfordraget

Kommissionen har i uppdrag att ta fram en Ostersjdstrategi till juni 2009
Regeringens deklaration vid 2008 &rs utrikespolitiska debatt i Riksdagen,
13 februari 2008

Juni 2007

EUROCONTROL (European Organisation for the Safety of Air Navigation)
initierar, utvecklar och samordnar europeisk flygtrafikledning

Forordning (549/2004), Forordning (550/2004), Férordning (551/2004)

och Férordning (652/2004)

Europeiska Gemenskapernas Kommissionen, Sammanfattning av konse-
kvensanalysen betraffande forslaget om &ndring av lagstiftningen om ett
gemensamt europeiskt luftrum. Arbetsdokument fran kommissionens avdel-
ningar, SEC (2008) 2094. Kommissionens Konsekvensanalys, SEC (2008)
2093

Single European Sky ATM Research, ett gemensamt féretag for utveckling
av en ny generation av den europeiska flygledningstjansten. Dar samarbetar
aktorer inom flygledningstjansten, flygplatser, flygbolag och industrin.
Europeiska Unionens Rad Utkast till 18-manadersprogram for radet. Polgen
76 Bryssel. 30 juni 2008. 11249/08), Regeringen (2007). Regeringens skri-
velse 2007/08:85, Berattelse om verksamheten i Europeiska Unionen 2007
SES | respektive SES I

Europeiska Gemenskapernas Kommission (2008b). Férslag till Europa-
parlamentets och radets férordning. Om &ndring av férordningarna
549/2004, 550/2004, 551/2004, 552/2004 i syfte att forbéattra det euro-
peiska Iuftfartssystemets kvalitet och héllbarhet. SEC (2008) 2093 SEC
(2008) 2094

Regeringskansliet (2008) Forordning om Flygsakerhetsbyrans (EASA:s)
behdrighet. Naringsdepartementet. Faktapromemoria 2007/08:FPM1138
Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 216/2008 av den 20 februari
2008 om faststallande av gemensamma bestdmmelser pa det civila luftfarts-
omrédet och inrdttande av en europeisk byré for luftfartssakerhet, och om upp
hévande av radets direktiv 91/970/EEG, forordning (EG) nr 1592/2002 och
direktiv 2004/36/EG

Notice of Proposed Amendment, férslag till &ndring i EASA:s grundférordning.
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