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SAMMANFATTNING

Finanskrisen som inleddes hsten 2008 har fatt kraftiga ater-
verkningar pa samhillet. Inom flyget, inte minst i inrikes-
trafiken, har man drabbats av en kraftigt minskad efterfragan.
Det finns ddrfor stor anledning att pa nytt f6lja upp utveck-
lingen inom inrikesflyget.

Mycket har hint sedan Luftfartsverket (LFV) i november
2001 limnade rapporten Inrikesfhgets marknadsforutsatiningar —
Atgéirder for att firbittra konkurrensen till regeringen.

Den hir uppfoljande rapporten syftar till att:

* beskriva inrikesflygets utveckling sedan dr 2000

* beskriva inrikesflygets nuvarande verksamhetsforut-
sittningar

* bedoma vilka konsekvenser den reviderade transportpolitiken
kan f4 f6r inrikesflyget

* bedéma vilka huvudsakliga utvecklingstrender som kommer
att forma inrikesflygets utveckling pa kort och pi ling sikt

» foresla eventuella atgirder for att paverka en utveckling
av inrikesflyget mot de transportpolitiska malen.

Ett omfattande lagstiftningsarbete inom EU:s luftfarts-
omride har tillsammans med transportpolitiska beslut pa
det nationella planet bidragit till att skapa dndrade forut-
sdttningar for inrikesflyget. Bland annat har luftfartsskyd-
det stirkts, liksom passagerarnas rittigheter. Nya transport-
politiska propositioner har stillt upp delvis nya malbilder att
arbeta mot. I den senaste fran 2008 foreslis en forenklad
malstruktur, bland annat i avsikt att underldtta beslutsprocess,
styrning och uppfdljning,

I en uppfoljning av inrikesflygets utveckling i férhdllande
till de transportpolitiska mélen under 2000-talet framgar att
situationen har férsimrats avseende delmalet Tiljganglighet,
medan utvecklingen betriffande Kvalité, Sakerbet och Miljo
har varit tillfredsstillande. Under perioden har dven en 6ver-
syn av det framtida svenska flygplatssystemet gjorts. Med
utgingspunkt i det arbetet fattade regeringen i slutet av
2008 beslut om att staten bor tillhandahalla ett basutbud av
flygplatser, i nuldget tio, for att sikerstilla god interregional
och internationell tillgdnglighet. Vid ett antal flygplatser
kommer LFV att limna 6ver huvudmannaskapet till lokala
och regionala aktorer.

Inrikesflygets marknadsutveckling uppvisar ett antal tydliga
trender: Antalet aktorer 6kar, SAS marknadsandel minskar och
passagerarna blir farre. Under perioden 2001-2008 tappade
inrikestrafiken 1,2 miljoner passagerare. Enligt statistiken f6r
de forsta sju manaderna 2009 haller den negativa trenden i
sig. Under senare ar har nya former av flygbolag etablerats
pd marknaden. Av dessa har flygreseorganisatérerna fram-
gangsrikt tagit marknadsandelar, medan lagprisflygbolag
tendrar att ha en kort livslingd.

De senaste decenniernas tvé allvarliga, globala kriser hade
bida bakomliggande ekonomiska orsaker, dven om Kuwait-
kriget blev den utlésande faktorn vid den foérsta och terror-
attentaten i september 2001 startskottet for den andra.
Gemensamt for dessa kriser dr att de ledde till en langvarig
nedgang i inrikestrafiken, en nedging som man i efterhand
aldrig aterhdmtat sig ifran. Det finns dédrfér anledning att tro
att inrikesflygets utveckling foljer samma moénster genom
den nuvarande konjunkturnedgingen. Prognosen visar en
nedging pa 10 procent under bade 2009 och 2010, darefter
vintas en forsiktig vindning uppdt men inte till samma niva
som 2008.

Nir foretridare for flygbolagen ger sin syn pa inrikes-
flygets verksamhetsforutsittningar framkommer bland annat
att SAS nedliggning av linjer skapar mojligheter f6r andra
operatrer men att konkurrensen ér tuff och lénsamheten
generellt sett dalig. Linga avtal f6r personal och maskiner
gOr att det tar tid att anpassa kostnadslidget vid en konjunktur-
nedging. EU:s regelverk uppges ocksa vara kostnadsdrivande.
Passagerarna har blivit mer miljdmedvetna men ytterst sett
ir priset den avgorande faktorn. Nir det giller framtids-
utsikterna férutspar man en minskning i antalet flygplatser,
en bibehallen konkurrenskraft pa lingre strickor men en
6kad konkurrens fran bil och tig Gver kortare avstind, en
fortsatt minskning i trafiken totalt sett och en Gvergang till
mindre flygplanstyper.

Det ekonomiska lidget dr bekymmersamt for flygbolagen.
Underprissittning fran ett antal ligprisflygbolag har gjort det
svirt for Gvriga bolag att ta ut priser som motsvarar verkliga
kostnader. Under 2008 6kade ocksé bolagens driftkostnader.
Kapitalkostnaderna minskade didremot di efterfrigan pa
flygplan har dimpats. Ett flertal avgifter har de senaste dren
lagts till flygbolagens kostnadsmassa, ndgot som kritiserats
fran flygbolagens sida.



For flygplatserna priglas de ekonomiska férhédllandena av
patagliga stordriftférdelar, endast en handfull av de flygplatser
som har inrikestrafik gar med vinst.

Marknaden fo6r inrikesflyg har i de nordiska linderna en lik-
artad struktur med ett dominerande flygbolag och ett fatal
aktorer totalt sett. I rapporten presenteras en jamforelse av
situationen pa den svenska, norska och finska inrikes-
marknaden. Den norska gynnas av landets topografi, folj-
aktligen dr ocksa det norska inrikesflyget betydligt stérre dn
det svenska och finska.

Flyget och dess miljopaverkan har stitt pa agendan i flera
sammanhang under de senaste dren. Kraven pd ett aktivt
arbete for att minska de klimatpaverkande utslippen frin
flyget Okar. Idag anvinds och diskuteras olika typer av styt-
medel, och frin och med 2012 omfattas flyget av EU:s han-
delssystem for utslippsritter. For nirvarande stir intikesfly-
get fOr tvd procent av de totala utslippen frin den svenska
transportsektorn, och trots att flygets miljépaverkan inte har
forandrats snabbt under senare ar, har allmanheten anmirk-
ningsvirt snabbt fitt en alltmer negativ instillning till flyget
ur ett miljéperspektiv, ndgot som dock inte i motsvarande
utstrickning kommer till uttryck nir passagerarna erbjuds
méjligheter att klimatkompensera sin resa.

Till de utvecklingstendenser som forvintas prigla perioden
fram till 2020 hor en krympande marknad, ett mer snabb-
foranderligt utbud, fler flygplatshallare, hardare miljGstyt-
ning, 6kad fokusering pa flygplatsort som destination, 6kad
priselasticitet och minskat statligt ekonomiskt stéd till icke-
statliga flygplatser.

En genomgang av tidigare atgirdsfoérslag som LIV lim-
nade till regeringen i rapporten om inrikesflygets konkurrens-
situation 2001 visar att myndigheten har fatt geh6r f6r manga
av de forslag som da limnades och att utvecklingen fram till
2009 med négra fa undantag i stort sett f6ljt LFV:s linje.

De atgirdsbehov som nu idr aktuella och som lyfts fram 1
denna rapport gar i korthet ut pa att:

» Konkurrensutvecklingen inom och mellan trafikslagen
bor redovisas och ett fortsatt uppritthdllande av sunda
konkurrensvillkor inom inrikesflyget bor fortlpande
foljas upp.

* Konsekvenserna av vissa kapacitetsbegrinsningar pa
Arlanda och Bromma ska belysas.

¢ Konsumenterna bor forses med forbittrad och mer sam-
stimd information om samtliga trafikslag med avseende
pé utbud, priser, miljopaverkan med mera.

* Det nationella och internationella regelverket kan harmo-
niseras bittre och en viss regelférenkling pa nationell niva
ar onskvird.

* Den gemensamma avgiften for luftfartsskyddet (GAS)
bor utvirderas och incitamentet till kostnadseffektivitet
forstirkas.

* Vilka konsekvenser har de 6kade kraven péd sikerhets-
kontroller, och hur de operativa sikerhetslésningarna pa
respektive flygplats utformats, bor studeras.

» Konsekvenserna for inrikesflyget av att staten begrinsar
sitt huvudmannaskap for flygplatser till 10 basflygplatser,
och dndrar forutsittningarna for driftbidrag till icke statliga
flygplatser, bor foljas upp.
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1 INLEDNING

Under hosten 2008 gick vi in i en ny global finanskris som
har fatt kraftiga dterverkningar pa samhallet som helhet. Inom
flyget har man drabbats av en kdnnbart minskad efterfrigan,
det giller inte minst inrikesflyget. Det finns détfor stor anled-
ning att pa nytt f6lja upp utvecklingen inom inrikesflyget och
bed6éma om hittills genomférda och férvintade forindringar
leder till en tillfredsstillande utveckling i férhallande till de
transportpolitiska malen samt atféljande etappmal, vad som
kan géras for att fa en bittre maluppfyllelse om sa inte 4r fallet.

1.1 BAKGRUND

Regeringen beslutade den 31 maj 2001 att ge Luftfartsverket
(hidanefter LFV) i uppdrag att kartligga marknadssitua-
tionen for inrikesflyget, redogbra for hur den paverkar
milen for regionalpolitik och transportpolitik samt limna
forslag till atgirder.

LFV, avdelning  Luftfart och sambhille, limnade den 19
november 2001 rapporten Inrikesflygets marknadsforussitmingar
—Atgdrder for att forbittra konkurrensen till regeringen. En extern
referensgrupp bestdende av foretridare f6r Konkurrensver-
ket, lansstyrelserna, flygforetagen, resebyréer, niringslivet och
kommuner hade 16pande f6ljt arbetet.

Sedan november 2001 har mycket hint som haft stor pi-
verkan pa svenskt inrikesflyg. Under dren 2001-2003 mins-
kade efterfrigan pa flygtransporter drastiskt med 4tféljande
struktur- och lénsamhetsproblem for branschens aktorer.
Sedan 2004 har en viss successiv dterthdmtning i efterfrigan
pa flygtransporter skett, men struktur- och Iénsamhets-
problemen har till stor del bestatt. Under perioden har flera
flygforetag kommit och gatt, nya aktérer med storre inslag
av ligkostnadskoncept har forstirkt konkurrensen inom
delar av inrikesflygnatet.

Staten har tagit ett storre ansvar for god transportforsorj-
ning med flyg till regioner med flyglinjer som saknar kom-
mersiella forutsittningar genom bland annat upphandling
av flygtrafik och driftstéd till icke-statliga flygplatser. Under
perioden har ocksa visentliga revideringar av transportpolitiken
gjorts. Ar 2005 limnades propositionen Moderna transporter
och 2008 propositionen Framtidens resor och transporter. Den

nya transportpolitiska inriktningen innebdr bland annat Skat
fokus pa konsumentperspektivet, 6kat regionalt ansvar, for-
bittrad intermodalitet, trafikslagsévergripande arbetssitt,
6kade satsningar pa kollektiva transporter (frimst tig) och
en minskad miljdpaverkan fran transporter.

I samhillet som helhet har klimatfrigorna fatt stor uppmirk-
samhet och flyget upplevs som ett allt stérre miljdproblem.

1.2 SYFTE OCH TILLVAGAGANGSSATT
Denna uppfdljning syftar till att:

* beskriva inrikesflygets utveckling sedan ar 2000

*  beskriva inrikesflygets nuvarande verksamhetsforutsittningar

* bedéma vilka konsekvenser den reviderade transport-
politiken kan fa f6r inrikesflyget

* bedbma vilka huvudsakliga utvecklingstrender som kommer
att forma inrikesflygets utveckling pa kort (2011) och pa
ling (2020) sikt

* foresld eventuella atgirder for att paverka en utveckling
av inrikesflyget mot de transportpolitiska malen

Utredningen har kartlagt inrikesflygets forindringar sedan ar
2000 bland annat avseende:

* linjeutbudet

* cfterfrigan pa inrikes flygtransporter

* resmonster

* tillganglichet/atkomst

* konkurrensférutsittningar

* produktionskostnader

* konsumtionsvanor och attityder (priselasticitet, miljo-
kompensation med mera)

* hur flygbolagen ser pa sin nuvarande och framtida mark-
nadssituation

I ndgra fall berérs faktorerna bara 6versiktligt beroende pé
bland annat otillrdckligt dataunderlag och behov av ytterligare
utredning, Detta giller férindringarna 6ver tiden av:

* utbudet avseende stolkapacitet, turtithet, flygplanstyper
med mera

* biljettpriser

* upphandlad trafik

* kapacitetsutnyttjande av flygets infrastruktur

Alternativa transportlosningars (frimst tdg och buss) utveckling
under tidsperioden beskrivs Sversiktligt.



Inrikesflygets betydelse for samhillet beskrivs Gversiktligt.
En jimférelse mellan det svenska inrikesflygets utveckling
och inrikesflygets utveckling i nagra av véra grannlinder
har gjorts.

Utredningen redogér for de fordndringar i den transport-
politiska inriktningen som har storre betydelse for inrikes-
flyget. Aven relevant forindringsarbete inom EU beskrivs
oversiktligt.

Vidare beskrivs och analyseras viktigare utvecklingstrender i
inrikesflygets utbud av och efterfrigan pa transporttjinster.
Moijliga konsekvenser for inrikesflyget av en alltmer kraftfull
politisk miljostyrning, saval nationellt som internationellt,
redovisas i ett lingre perspektiv.

Utredningen innehiller en prognos for inrikesflygets trafik-
utveckling pa kort och lang sikt.

INRIKESFLYGETS FORANDRINGAR

Utredningens uppdragsgivare dr Jacob Gramenius, chef for
Transportstyrelsens Utvecklingsavdelning. Arbetsgruppen har
bestatt av:

Per Wickenberg (transportpolitik), projektledare
Jean-Marie Skoglund (flygbolag, marknad, jimférande)
Hakan Brobeck (statistik, prognos)

Helen Axelsson (prognos)

Zackii Forsberg (kapacitet)

Barbro Torstensson (miljo)

Helen Jakobsson (driftkostnader)

Till utredningen har Arne Karyd, konsult, anlitats.

Utredningens arbete har successivt stimts av med en refe-
rensgrupp bestdende av marknadsforetridare. Rapporten
ir projektgruppens avrapportering till uppdragsgivaren;
Transportstyrelsen.
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ANDRADE FORUTSATTNINGAR
INOM TRANSPORTSEKTORN

Avsnittet i korthet

Det centrala transportpolitiska styrinstrumentet ar trans-
portpolitiska propositioner. Under 2000-talet har regeringen
lagt fram tva sddana. | bada dessa har transportpolitikens
6vergripande mal “att sdkerstdlla en samhdllsekonomiskt effektiv
och langsiktigt hdllbar transportforsorjning for medborgarna och
ndringslivet i hela landet” limnats ofériandrat. | den senaste fore-
slds dock en foérenklad mélstruktur, med en inriktning som
stddjer regeringens tillvaxtpolitik. Se 2.1-2.2

Fragan om det svenska flygplatssystemets framtid har utretts
ett flertal ganger. Det senaste SOU-betidnkandet Framtidens
flygblatser — utveckling av det svenska flygplatssystemet fokuse-
rar pa driftbidraget till icke-statliga flygplatser och pa vilka
flygplatser staten ska ha ett fortsatt huvudmannaskap fér.
| slutet av 2008 fattade regeringen beslut om att staten bor
tillhandahélla ett basutbud av flygplatser for att sikerstilla
god interregional och internationell tillginglighet. Beslutet
omfattar i nuldget tio namngivna flygplatser. For de sex LFV-
flygplatser som hamnar utanfér basutbudet vintar ett lokalt/
regionalt Svertagande (alternativt nedliggning). Se 2.3

Den statliga transportpolitiken syftar ytterst till att uppna ett
antal politiska mdl som transportmarknaden inte bedéms
kunna uppfylla utan statlig styrning. Det centrala styrinstru-
mentet dr transportpolitiska propositioner, i regel utformade
med stéd i omfattande utredningsarbete i SOU-form. De
senaste artiondena har transportpolitiska propositioner an-
tagits 1963, 1979, 1988, 1998, 2005 och 2008.

2.1 PROPOSITIONEN "MODERNA
TRANSPORTER”

Ar 2005 antog regetingen proposition 2005/06:160 Moderna
transporter med forslag till revidering av 1998 ars transport-
politiska beslut. Propositionen lyfter sirskilt fram féljande
omraden:

 Hallbar tillvixt och regional utveckling
* Medborgar- och kundperspektiv

* Jamstilldhet

* Milj6 och sikerhet

Transportpolitikens 6vergripande mal limnades of6rindrat:
Transportpolitikens mal dr att sikerstilla en sambéllsekonomiskt

Tio inrikeslinjer omfattas idag av allmin trafikplikt. Staten
bedéms ta ett fortsatt ansvar fér huvuddelen av dessa. Se 2.4

Sedan 2001 har EU bedrivit ett omfattande lagstiftningsarbete
inom luftfartsomradet. Luftfartsskyddet har stirkts, liksom
passagerarnas rittigheter. Det tredje luftfartspaketet fran
1992 har reviderats, bland annat med skirpta krav pa tillsyn
och tilldelning av Operativ Licens. Ar 2009 utfirdade Europa-
parlamentet och radet ett direktiv som reglerar avgiftssatt-
ningen pa storre flygplatser inom unionen. Se 2.5

| uppfdljningen gentemot de transportpolitiska malen under
perioden 20002008 visar inrikesflyget en pataglig forsamring
betriffande delmélet Tillgdnglighet, det giller for i stort sett alla
flygplatser. | férhéllande till det transportpolitiska hdnsynsmdlet
har utvecklingen varit tillfredsstillande — till stor del beroende
pa minskad trafik. Statistiken fér 20002007 visar en markant
6kning av férseningar i inrikestrafiken. Situationen forbittra-
des ndgot under 2008. De klimatpaverkande utsldppen har
sjunkit och frekvensen for haverier med dédlig utgang dr nere
pa 0,026 per 100 000 flygtimmar. Se 2.6

effektiv och lingsiktigt hallbar transportforsirjning for medborgarna
och ndringslivet i hela landet.

Delmilen fick smirre omformuleringar och har brutits ned
i etappmal. I tillginglighetsmalet lyftes betydelsen av goda
kollektivtrafikforbindelser fram. I kvalitetsmalet betonades
dven virdet av trygghet och behovet av information. Milj6-
milet omformulerades med inriktning mot de nationella
miljokvalitetsmaélen och i etappmailen betonades vikten av
att begrinsa koldioxidutslippen. Milet avseende regional
utveckling omformulerades med krav pa att transportsystemet
ska motverka nackdelar av linga transportavstind.

Under avsnittet Persontransporter med flyg gér regeringen
bedémningen att staten bor ha ett fortsatt ansvar f6r en vil
fungerande luftfartsmarknad genom att skapa goda férut-
sittningar foér marknadens aktorer att utveckla effektiva
transportlésningar. Davarande Luftfartsstyrelsen fick i upp-
drag att utreda vilken marknadsinformation som krivdes
for att effektivt kunna folja luftfartsmarknadens utveckling,
samt direfter sikerstilla att denna information samlades in.
Vidare skulle ett regelverk for att stirka konsumenternas
rittigheter utarbetas.

Regeringen menade att en 6versyn av det samlade svenska



flygplatssystemet borde goras i syfte att foresla riktlinjer for
prioritering av det lingsiktiga statliga ansvaret for infrastruk-
turen. Man ansdg ocksa att Sverige borde verka for att effek-
tivisera flygtrafiktjainsten genom att bidra till genomforandet
av det gemensamma europeiska luftrummet. Konsekvenserna
av att mojliggdra f6r andra operatorer dn LFV att utféra
flygtrafiktjinst vid icke-statliga flygplatser borde utredas.

2.2 PROPOSITIONEN ”MAL FOR FRAMTIDENS
RESOR OCH TRANSPORTER”

I regeringens proposition 2008/09:93 Ml fir framtidens resor
och transporter konstateras att resor och transporter dr néd-
vindiga for att samhillet ska fungera och den transportpoli-
tiska maélstrukturen uttrycker den politiska inriktningen och
prioriteringarna for att uppna detta. Propositionen foreslar
en dndrad och forenklad transportpolitisk mélstruktur med
en inriktning som dr en del av regeringens politik for fler
jobb och vixande foretag, Regeringen anser att en foérenklad
malstruktur undetlittar avvigningar i beslutsprocessen och
styrningen liksom planeringen, genomférandet och uppfolj-
ningen av den statliga transportpolitiken.

Det 6vergripande maélet for transportpolitiken, att siker-
stilla en samhillsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning f6r medborgarna och niringslivet i
hela landet, foreslds vara oforandrat. For att underlitta av-
vigningar fOreslds hittillsvarande sex delmdl ersittas av tvéd
jimbordiga mil, ett funktionsmal T#llginglighet samt ett hin-
synsmal Sakerbet, milji och halsa. Funktionsmalet respektive
hinsynsmalet konkretiseras i form av preciseringar inom ett
antal prioriterade omraden.

I regeringens politik for att bryta utanférskapet och bidra
till en hallbar tillvixt 4r vil fungerande resor och transporter
prioriterade. Att effektivisera transportsystemet dr en néd-
vindighet for Sveriges vilstind. Tillginglichetsmadlet betonar
att transportsystemets utformning, funktion och anvindning
ska bidra till utvecklingskraft i hela landet samt medverka till
att ge alla en grundliggande tillginglichet med god kvalitet
och anvindbarhet. Transportsystemet ska vara jamstillt,
det vill sdga likvirdigt svara mot kvinnors respektive mans
transportbehov. Det betyder bland annat 6kad fokusering
pd medborgarperspektivet, liksom pé stirkt internationell
konkurrenskraft f6r niringslivet och att underlitta hallbar
regionforstoring. Samtidigt 4r det angeldget att transport-
politiken och transportsystemet utformas si att rese- och
transportbehovet kan tillgodoses pé ett sitt som stimulerar
till och skapar goda férutsittningar for klimatsmarta, energi-
effektiva och sikra l6sningar.

Transportsektorn ska bidra till att miljokvalitetsmalet
Begriinsad klimatpdverkan nas genom att stegvis 6ka energi-
effektiviteten i transportsystemet och bryta beroendet av
fossila drivmedel. Ar 2030 bor den svenska fordonsflottan

vara oberoende av fossila brinslen. Transportsektorn ska
dven bidra till att Gvriga miljokvalitetsmdl nds och till
minskad ohilsa.

For sikerhetsarbetet galler fortsatt att transportsystemet
ska anpassas till milet att ingen dédas eller skadas allvar-
ligt till £6ljd av trafikolyckor. Antalet dédade och allvarligt
skadade till f6ljd av trafikolyckor inom de olika trafikslagen
ska med andra ord fortlépande minska. Exempelvis bor
inom vigtransportsystemet antalet omkomna halveras och
antalet allvarligt skadade minskas med en fjirdedel mellan
2007 och 2020. Ar 2007 omkom 471 personer pa grund av
olyckor i vigtransportsystemet, malet f6r 2020 blir dirmed
hégst 235 dédade. Ambitionsnivan har sinkts pétagligt; de
tidigare malen var 400 for ar 2000, da utfallet blev 564, och
270 for 2007.

Milen och preciseringarna ska tillsammans med de trans-
portpolitiska principerna vara utgingspunkt for samtliga
styrmedel. I regeringens styrning av myndigheter anpassas
och konkretiseras malen efter respektive myndighets uppgif-
ter samt utvecklingen Gver tid. Regeringens ambition dr att
de transportpolitiska mélen ska kunna bilda utgangspunkt
f6r regionala och lokala mélformuleringar samt uppmuntra
till transportpolitiskt engagemang bland olika aktorer, till
exempel i kommuner, regioner och niringslivet.
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2.3 FLYGPLATSSYSTEMET I FORANDRING

Reguljir flygtrafik far enbart bedrivas pa flygplatser klassi-
ficerade som trafikflygplatser. Beteckningen hirstammar
fran luftfartslagen (SFS 1957:297) men dr olimplig dé det
finns 13 trafikflygplatser som saknar trafik. Utredningen
Ny luftfartslag' foreslog namnbyte till instrumentflygplats i
enlighet med den engelska bendmningen instrument aerodrome
men utredningen har dnnu inte lett till ndgon proposition.
Av de for ndrvarande 53 trafikflygplatserna anvinds 41 for
reguljir trafik men tva av dessa, Géteborg-Sive och Stock-
holm-Visterds, har enbart utrikes trafik. Norrképing och
Stockholm-Skavsta har under flera 4r inte haft inrikes trafik
men har nyligen dterfitt sidan, i bada fallen i form av linjer
till Visby. Linjen Visby—Norrkoping ersitter linjen Visby—
Linkoping vilket medfér att Link6ping i princip blir utan in-
rikes trafik sedan linjen till Arlanda lades ner 2008.

Inrikesflygets nuvarande flygplatssystem kan sidgas ha till-
kommit genom att drygt 60 trafikflygplatser byggdes, med
bristfillig samordning och planering, varefter marknaden
har utkristalliserat de 41 som fyller en funktion i ett effektivt
flyglinjenit. Trots systemets nagot slumpmissiga tillkomst ar
det inte mycket som tyder pd att det kan forbittras genom
nedldggning eller nybyggnad. Frigan om systemets fram-
tid har dock utretts ett flertal ginger under mycket ling tid.
Nedan redogérs for de senaste forslagen.

2.3.1  Flygplatsutredningen 2007

Ar 2007 limnades betinkandet SOU 2007:70 Framtidens flyg-
platser — utveckling av det svenska flygplatssystemer. Betinkandet
fokuserade frimst pa ersittningssystem for icke-statliga flyg-
platser och pa frigan om vilka flygplatser som staten skulle
ha ett fortsatt huvudmannaskap for. Férslag limnades ocksé
om LIV:s verksamhetsform. Delar av férslagen aterfinns i in-
frastruktutpropositionen, prop. 2008/09:35 Framtidens resor
och transporter — infrastruktur for hallbar tillvixt. 1 propositio-
nen konstateras att sivil anvindarfokus som klimateffektivitet
talar for infrastrukturlésningar som kan omfatta flera trafik-
slag och att ett trafikslagsévergripande perspektiv ska efter-
strivas 1 infrastrukturplaneringen. Dessutom konstateras att
transportsektorn svarar for cirka en tredjedel av de svenska
utslippen av vixthusgaser och att en omstillning beh6vs
infor framtiden.

I den fortsatta utvecklingen av transportsystemet beh&vs
darf6r en kombination av dtgirder. Det kan enligt regeringen
handla om styrmedel som sitter pris pd utslippen, en klimat-
effektiv fordonspark samt klimateffektivt byggande och
drift av infrastruktur. ”Klimatattraktiva” transportalternativ
miste finnas. Transportsystemet ska utvecklas sa att:

* tillviaxten stdds, sa att fler manniskor kommer i arbete i
fler och vixande foretag i hela landet

" Ny luftfartslag, SOU 1999:42 med supplementet Ds 2007:36.

* arbetsmarknadsregionerna fér kvinnor och man vidgas

* akuta flaskhalsar i transportsystemet férsvinner

* tillgingligheten inom storstadsregionerna forbattras

* infrastrukturen virdas med Skande satsningar pa underhall

* infrastrukturen sikras for att klara klimatférandringar

* det blir sdkrare att firdas pd véra vigar

* hela reskedjan och transporten blir samordnad och an
passad till anvindarnas behov

* klimateffektiva resor och transporter underlittas vilket
bidrar till att uppna de klimatpolitiska malen

* sambhillsnyttan av satsningar i infrastrukturen 6kar

For luftfarten féreslar regeringen i propositionen att staten
ska ha ett fortsatt huvudmannaskap f6r de tio flygplatserna
Stockholm-Atrlanda, Stockholm-Bromma, Géteborg-Land-
vetter, Kiruna, Luled, Malmo, Ronneby, Umea, Visby och
Are-Ostersund. Sex flygplatser som i dag férvaltas av LFV
foreslas inte inga i det nationella basutbudet utan bor Gver-
tas av regionala och lokala intressen, till exempel kommuner,
landsting och niringsliv. Dessa dr; Jonkoéping, Karlstad, Skel-
lefted, Sundsvall, Angelholm-Helsingborg och Ornskéldsvik.
Regeringen bedémer att regionala och lokala intressen sanno-
likt har bittre mojligheter 4n staten att utveckla flygplatsen
i det regionala sammanhanget. Ett aktivare kommunalt och
regionalt huvudmannaskap for en flygplats bér ocksa stirka
incitamenten for ett 6kat engagemang fran det lokala nirings-
livet. Skulle det fran regionalt eller lokalt hill inte finnas ndgot
intresse fOr att Overta en statlig flygplats foreslis LFV fa
mandat att besluta om nedliggning av flygplatsen.

En flygplats som 6vergdr frin statligt till kommunalt/regio-
nalt huvudmannaskap foreslds visserligen fa del av det statliga
driftbidraget pa samma premisser som giller f6r befintliga
icke-statliga flygplatser, men detta bidrag ar otillrickligt redan
f6r de flygplatser som i nuldget ingir. I propositionen fore-
slis dessutom att driftbidraget bor ges en mer preciserad
koppling till behovet av att sikerstilla den interregionala till-
gingligheten, i de fall det saknas tillfredsstillande kollektiva
transportalternativ.

Ytterligare en komplikation dr att bidraget, efter en 6ver-
gangstid fram till och med 2011, huvudsakligen ska ges till
de flygplatser dir Rikstrafiken upphandlar transportpolitiskt
motiverad flygtrafik. (Fér nirvarande upphandlas trafik pa nio
bidragsberittigade flygplatser, samt linjen mellan de statliga
flygplatserna  Are-Ostersund och Umed. Aren 2008 och
2009 utbetaldes driftbidrag pa 104,6 respektive 102,9 mkr till
totalt 19 flygplatser, av vilka Kalmar och Halmstad ir tidigare
LFV-flygplatser.) Det totala 6ronmirkta beloppet for drift-
bidrag kommer dirmed pi sikt att minska.

De medel som framéver frigors fran anslaget till drift-
bidrag féreslas bli 6verforda till de regionala planerna. Inom
ramen fOr dessa kan anslaget anvindas for drift av icke-
statliga regionala flygplatser inklusive de statliga flygplatser



som enligt ovan antas 6vergd till icke-statlig regi. Det blir
pa detta sitt regionernas ansvar om man, inom ramen for
ett trafikslagsévergripande perspektiv, vill prioritera drift av
flygplatser eller andra atgirder i de regionala trafiksystemen.

2.3.2  Nationellt basutbud av flygplatser

Regeringen fattade i december 2008 beslut om att staten bor
tillhandahélla ett nationellt basutbud av flygplatser for att
sikerstilla god interregional och internationell tillganglighet.
Atminstone bér de tio flygplatser som féreslogs i proposi-
tionen ingd i detta utbud, det vill siga: Kiruna, Luled, Umed,
Are-Ostersund, Stockholm-Atlanda, Stockholm-Bromma,
Visby, Géteborg-Landvetter, Ronneby och Malmé. Ovriga
flygplatser i Sverige blir ett regionalt transportpolitiskt ansvar
och deras forutsittningar ska tas om hand i den regionala infra-
strukturplaneringen.

Av de flygplatser LFV driver viren 2009 hamnar Skelleftea,
Ornskéldsvik, Sundsvall-Hirndsand, Karlstad, Jénkoping
och Angelholm, i enlighet med propositionen, utanfér det
nationella basutbudet. Dessa sex flygplatser gar emellertid
med betydande driftsunderskott, se bilaga 4. Forslaget fick
dramatiska konsekvenser fér LFV:s ekonomiska resultat
2008. Anliggningstillgdngarna pa de sex berdrda flygplatserna
skrevs ner med sammanlagt 353 mkr vilket ndstan halverade
resultatet efter finansiella poster till 395 mkr. Avsikten var att
férbereda 6vergangen. Efter ordinarie avskrivningar aterstir
bara obetydliga anliggningsvirden; sammanlagt 10,3 mkr.
For Jonkoping finns redan en 6verenskommelse om kom-
munalt Gvertagande 2009-12-01.

For nirvarande finns 23 flygplatser med inrikestrafik som
staten inte ansvarar for. Fér en del av dessa flygplatser finns
mojlighet att s6ka ett statligt stéd 1 form av driftbidrag, Det
statliga stodet har funnits sedan 1999. Ar 2009 var 19 icke-
statliga flygplatser stodberittigade. Férdelningssystemet tar
hinsyn till dels de intidkter som flygplatsen kan fa, dels en
regional faktor. Systemet har dven en inbyggd begrinsning
som gor att stodet trappas ned och slutligt upphor nir antalet
passagerare Overstiger en viss grins. Av det senare skilet
far inte Go6teborg City Airport och Stockholm-Skavsta
ndgot driftstod.

Ar 2005 tog regeringen ett beslut som innebar att fyra
flygplatser frain och med budgetéret 2007 inte var berittigade
till driftstdd: Linkoping, Norrképing, Orebro och Visterss.
Motivet var att stdd inte ska utgd nir det finns ett tillfreds-
tillande alternativ for transport, till exempel en tigférbindelse
med restid till Stockholm under 2 timmar. Vid tidpunkten f6r
beslutet hade dock varken Norrkoping eller Visterds nigon
flyglinje till Stockholm; linjen frin Orebro upphérde 2007
och frin Linképing 2008. Under den tid linjerna fanns var
den helt 6vervigande andelen av resenirer sidana som skul-
le transferera pd Arlanda och dessa har f6ga nytta av att tig-
resetiden till Stockholm Central understiger tva timmar.

2.4 UPPHANDLAD TRAFIK

1 sin rapport Flyg 7 gleshyed (Rt 2006-94/41) foreslog Rikstrafi-
ken en forindring av den allminna trafikplikten.? Rikstrafiken
tog ocksa stillning till vilka flyglinjer som motiverade upp-
handling, Forslaget blev att inte lingre upphandla flygtrafiken
Arlanda—Torsby/Hagfors och Atrlanda—Storuman. Reget-
ingen foljde inte forslaget avseende Torsby/Hagfors men
tog bort trafikplikten p4 linjen till Storuman och beslutade
om vissa forindringar pa foljande flyglinjer frin och med
oktober 2008 (se tabell 1).

Tabell I Flyglinjer med allmin trafikplikt frén oktober 2008
Arlanda — Arvidsjaur

— Gillivare

— Hagfors

— Hemavan

— Lycksele

— Sveg

— Torsby

— Vilhelmina

Pajala — Luled

Ostersund —Umed

Under viren 2008 genomférde Rikstrafiken ett anbuds-
forfarande avseende tio flyglinjer enligt artikel 4.1 i radets
forordning (EEG) nr 2408/92 (numera 2008:1008). Vid
anbudstidens utgang hade ingen anmilan om kommersiell
trafik inkommit och regeringen beslutade direfter att tilldela
de vinnande anbuden ensamritt pd de aktuella flyglinjerna
under avtalsperioden 2008-2011.

Rikstrafiken virderade i vilken utstrickning operatérerna
hade beaktat kraven i férfragningsunderlaget. Anbuden pro-
vades med utgangspunkt i det ekonomiskt mest férdelaktiga
med hinsyn till de viktade utvirderingskriterierna stols-
kapacitet, restid och forberedelse/marknadsplan.’® Totalt
limnade sex flygtrafikféretag, samtliga svenska, 22 anbud
pé de angivna deluppdragen.

~

Begreppet hiarstammar fran EU:s marknadstilltridesférordning 1992:2408,
numera ersatt av férordningen om gemensamma regler for tillhandahallande
av lufttrafik 2008:1008, men forpliktigar inte ndgon att géra nagot. Innebérden
ar enbart att om ett flygbolag vill flyga en viss linje méste det uppfylla vissa
specificerade krav.

Begird ekonomisk ersittning = den ersittning som anbudsgivaren i genomsnitt
per ar begir for trafikitagandet. Restid = tiden fran avgéng till tiden for
ankomst enligt anbudets tidtabell. Stolskapacitet = antalet erbjudna stolar i

den flygplanstyp som anbudsgivaren enligt anbudet kommer att anvanda fér att
utfora trafiken.
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Tabell 2 Underlag for Rikstrafikens flygupphandlingar 2008-201 |

Linje Bolag Flygplan Stolar Krlar Pax 2007, ca  Kr/pax 2007
Arvidsjaur—Lycksele—Arlanda NextJet ATP 68 6 581 800 32 000 206
Gillivare-Arlanda ? ? 68 9 685 000 48 000 202
Hemavan—Vilhelmina—Arlanda 68 14 574 000 15 000 972
Sveg—(Mora)—Arlanda ? Beech 1900D 19 8462 000 4700 1 800
Torsby—Hagfors—Arlanda 19 15 044 000 4700 3201
Ostersund-Umed ? S340 34 12 976 000 8 100 1 602
Pajala—Luled Sc Air Ambulance  Beech 200 9 13 608 000 2 400 5670
Summal/snitt 80 930 800 114 900 704

Sveg—Arlanda mellanlandas i Mora som inte ingdr i upphandlingen. Karta &ver Rikstrafikens upphandlingar finns i bilaga 4.4, figur 39.

Kiilla: Sammanstilld frin Rikstrafikens redovisningar.

Den begirda ersittningen for de bésta anbuden avseende
enstaka flygstrickor skulle ha inneburit en genomsnittlig
kostnad for Rikstrafiken pd nira 200 miljoner kronor per ar.
Anbuden pa enstaka linjer, férutom Pajala—Lulea, blev dock
utslagna av ett kombinationsanbud frin Next Time Jet AB
(Nextjet); en anbudsform som Rikstrafiken hade accepterat
i anbudsinbjudan. Dirmed kunde statens kostnad reduceras
till cirka 80 miljoner kronor per ar under avtalsperioden.

Skyways trafik pa linjen Storuman—Arlanda upphérde i
oktober 2008, till £5ljd av att den inte lingre upphandlades av
Rikstrafiken. Den allmédnna trafikplikten upphérde vid samma
tidpunkt. Storumans kommun beslutade dock att via det
kommunidgda flygplatsbolaget upphandla i egen regi och
trafiken aterupptogs 2009-01-12 av det litauiska flygbolaget
Avion Express. Det rider delade meningar om lagligheten i
att upphandla trafik p4 linjer utan allmin trafikplikt och efter
synpunkter frin bland annat EU-kommissionen iterinférde
regeringen allmin trafikplikt 2009-07-02 som kommer
att gilla fran januari 2010 ndr nuvarande kontrakt gar ut.
Kommunen har pabérjat en ny upphandling fér perioden
januari 2010—oktober 2011.

Statens framtida flygupphandling 2011 planeras att 16pa
over en fyradrig avtalsperiod. Bedomningen dr att staten
dven fortsdttningsvis kommer att ta ansvar f6r huvuddelen
av de flyglinjer som idag upphandlas under den allminna
trafikplikten. Sannolikt kommer dock nyttan av att med
skattemedel finansiera nagon av flyglinjerna ifragasittas och
sirskilt giller det linjen Pajala—Lulea, som idag kostar staten
6ver 5 000 kronor per resa.

2.5 FORANDRAD LUFTFARTSLAGSTIFTNING

Sedan 2001 har EU bedrivit ett omfattande lagstiftnings-
arbete som beror luftfartssektorn. Under senare ar har
flygsdkerhets- och flygtrafiktjinstomridet dgnats stor upp-
mirksamhet. Graden av paverkan pi inrikesflyget till f6ljd av
EG-regleringar varierar frin rittsakt till rdttsakt. Samtidigt
har den inre luftfartsmarknaden vixt genom att nya stater

blivit EU-medlemmar och att gemenskapen triffat luftfarts-
avtal med andra linder. Detta fir bland annat till f6ljd att
nya operatorer fir mojlighet att konkurrera pa den svenska
inrikesmarknaden. I vilken utstrdckning detta faktiskt kommer
att ske dr en annan sak.

Nir det giller lagstiftningsarbetet inom EU kan man nog
sdga att foljden inte blivit nigra dramatiska férindringar for in-
rikesflygets forutsittningar i stort. Det kan dock vara virt att
gbra nagra iakttagelser.

Terrordaden den 11 september 2001 fick omfattande
konsekvenser for luftfarten genom de dtgarder som vidtogs
pé luftfartsskyddets omrade. Pa detta omrade finns ett EG-
harmoniserat regelverk genom forordning 2320/2002 och
foljdforfattningar. 1 regelverket gors i princip ingen skillnad
mellan utrikes- och inrikesflyg. Denna lagstiftning, och de
atgirder som blivit féljden, har givetvis orsakat inrikesflyget
kostnader och oligenheter. EG-kommissionen har dock tagit
initiativ till att revidera reglerna i syfte att upphéva nuvarande
restriktioner gillande vitskor som tas med som handbagage.

I forordning 261/2004 faststilldes gemensamma regler
om kompensation och assistans till passagerare vid nekad
ombordstigning och instillda eller kraftigt férsenade flygningar.
Dirmed har passagerarnas rittigheter stirkts, samtidigt som
flygforetagen dlagts utdkad skyldighet att limna kompensation.
Motsvarande regler finns inte for andra trafikslag,

Genom det sé kallade tredje luftfartspaket fran 1992 ska-
pades EG:s inre luftfartsmarknad, med i princip fritt mark-
nadstilltride f6r EG-lufttrafikféretag. Detta ”’paket” som i
grunden bestir av tre férordningar har nu reviderats och
ersatts av forordning 1008/2008 om gemensamma regler
for tillhandahallande av lufttrafik i gemenskapen. Forind-
ringarna dr dock inte dramatiska.

Genom den nya foérordningen skirps kraven ndgot nir
ett flygforetag forsta gangen ansdker om Operativ Licens
(OL). Dessutom skirps kraven pid medlemsstaterna nigot
nir det giller tillsynen av operativa licenser, samtidigt som
bestimmelserna om éterkallande av OL har utvecklats och
gjorts tydligare.



Nir det giller allmin trafikplikt (upphandlade flyglinjer) har
littnader inforts i administrationen, samtidigt som kommis-
sionens roll stirks nir det giller att forhindra felaktig an-
vindning av allmin trafikplikt. En viktig férindring dr att
det inférts en regel om hur man ska férfara vid avbrott i
trafiken, nigot som nuvarande lagstiftning saknar. Konces-
sionstiden for allmin trafikplikt forlings frin tre till fyra eller
fem ar. Som bekant giller allmin trafikplikt pd ett antal
svenska inrikeslinjer.

Sammantaget kan sdgas att slutresultatet blev tillfredstal-
lande f6r svensk del. I arbetet var det en svensk maélsittning
att férenkla och tydliggora reglerna, samtidigt som onddiga
bordor inte skulle liggas pa flygforetag och myndigheter.
For Sveriges del var det sirskilt viktigt att reglerna om all-
min trafikplikt blev praktiska att tillimpa — och att de bidrar
till effektiva och ekonomiskt gynnsamma trafiklésningar.
Péi denna punkt blev slutresultatet bittre 4n kommissionens
ursprungliga forslag.

Rittigheter i samband med flygresor for personer med
funktionshinder eller nedsatt rétlighet regleras i férordning
1107/2006. Forordningen foérindrar dock inte forutsitt-
ningarna for svensk inrikestrafik.

Den 11 mars 2009 utfirdades Europaparlamentets och
ridets direktiv 2009/12/EG om flygplatsavgifter. Kommis-
sionen lade fram forslaget i januari 2007. Direfter behand-
lades det av ridet och Europaparlamentet som i sinom tid
kunde enas om en kompromisstext i forsta lisningen.

Direktivet innehaller vissa 6vergripande principer nir det
giller avgiftssittningen pd flygplatser inom EU samt regler
om sittet for hur avgifterna ska faststillas. Avgifterna far
inte diskriminera mellan flygplatsanvindarna (flygforetagen)
och ska vara transparenta. Direktivet féreskriver vidare samrad

mellan flygplatsen och flygplatsanvindarna och innehéller

regler om vilken information som anvindarna minst har ritt
till. Enligt direktivet ska medlemsstaten inritta en oberoende
tillsynsmyndighet med uppgift att 6vervaka tillimpningen
av direktivet samt préva tvister om avgiftssittningen. En
flygplatsanvindare ska saledes kunna 6verklaga flygplatsers
beslut om avgiftssittning. Direktivet férutsitter ocksd att
flygplatserna ska kunna ge differentierad service och att
avtal om kvalitetsnormer ska kunna slutas.

Direktivet ska tillimpas pa flygplatser med mer 4n 5 miljoner
passagerare per dr eller, om en siadan flygplats inte finns i
en medlemsstat, pa den storsta flygplatsen i medlemsstaten.
For Sveriges del ber6rs alltsa tills vidare endast Arlanda.
Direktivet forutsitter att flygplatserna dven i fortsittningen
— 1 enlighet med nationella regler — kan bestimma sina av-
gifter. Vissa avgifter som féljer av andra EG-bestimmelser
ar uttryckligen undantagna fran direktivets tillimpning, det
giller till exempel avgifter for flygtrafiktjanster en route och
terminaltjanster. Direktivet ska vara inforlivat i nationell ritt
senast den 15 mars 2011.

En omfattande och globalt sett kontroversiell reglering dr
luftfartens inférlivande i systemet £f6r handel med utslapps-
ritter for vixthusgaser inom gemenskapen. Detta dmne be-
handlas i avsnitt 8.6.1.

2.6 UPPFOLJNING GENTEMOT TRANSPORT-
POLITISKA MAL 2000-2008

En av Transportstyrelsens huvuduppgifter ir att verka for
att de transportpolitiska malen uppnas. Verksamheten ska
sarskilt inriktas pa att bidra till ett konkurrenskraftigt, miljo-
anpassat och sikert transportsystem. I styrelsens regle-
ringsbrev dterfinns kvantifierade mal som flyget ska uppna.
Aterrapportering sker bland annat arligen i myndighetens

)
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arsredovisning. Hur har d4 inrikesflyget, som del av det civila
flyget, utvecklats under perioden 2000 till 2008 i férhéllande
till de uppstillda transportpolitiska delmilen? Nedan redo-
visas den viktigaste utvecklingen.

2.6.1 Tillganglighet och itkomlighet

Med utgingspunkt i tidtabellsuppgifter f6r en utvald dag har
man for valda flygplatser beridknat hur lang tid det dr méjligt
att vistas pd destinationsorten vid ett dagsbesok. Till exempel
kan en person som reser med forsta avgangen frin Jonko-
ping i avsikt att beséka Ornskéldsvik och atervinder med
sista avgangen hem totalt vistas atta timmar i Ornskoldsvik.
I andra riktningen kan man spendera 10 timmar i Jénk&ping.
Det férra benimns Jonképings dtkomlighet till Ornskoldsvik
och det senare Jonkopings #illginglighet fran Ornskéldsvik.

Vistelsetiden har berdknats frin att flygplanet landat pa
ankomstflygplatsen till att sista flygplanet avgar. Kriteriet ar
att man ska vara tillbaka pa hemmaflygplatsen senast 24.00
samma dag. Endast vistelsetider pd minst 4 timmar har tagits
med eftersom man anser att det inte gar att genomfdra en
meningsfull férrittning med kortare tid till férfogande.

For alla svenska flygplatser med linjetrafik har sidana
vistelsetider berdknats. Genomsnittet av dessa vistelsetider
utgdr siledes mittet pa respektive flygplatsregions tillgidng-
lighet och atkomlighet.

Bide tillginglighet och dtkomlighet har forsdmrats dra-
matiskt de senaste 4tta dren. Medianvirdet har i bida fallen
minskat med ndrmare 50 procent, f6r atkomligheten frin
cirka 7 till 3,5 timmar och for tillgingligheten fran cirka 6,3
till 3,5 timmar, se bilaga 3, tabell 25.

Utéver de flygplatser dir trafiken upphort har flygplat-
serna i Norrképing, Linkoping, Orebro och Visteras fatt
en kraftigt forsdmrad tillginglighet och atkomlighet med

Tabell 3 Forseningsstatistik Stockholm-Arlanda inrikes

minskningar i storleksordningen 80-90 procent sedan ar
2000. I princip har alla flygplatser fatt férsimringar. Undan-
tagen dr Arvidsjaur och Pajala som vid undersékningstill-
fillet kunde nas fran 22 respektive fem andra flygplatser
under 2008 medan de inte alls kunde nas 6ver dagen ar 2000.

I bilaga 4 finns en mer detaljerad sammanfattning av for-
indringarna f6r samtliga flygplatser.

2.6.2  Kvalitetsmalet — Férseningsstatistik
Forseningar ar ett problem i all kollektivtrafik, men i varie-
rande grad. Ar 2008 anlinde 91,7 procent av alla tdg i ritt
tid eller hogst fem minuter férsenade. Motsvarande statistik
tor flyget dr inte helt jimférbar da uppgifter enbart finns for
Arlanda. D4 emellertid nistan all inrikestrafik passerar Arlanda
ger mitningarna dir en god uppfattning om liget. For utrikes-
trafiken 4r Arlandas andel mindre. Forseningsstatistiken
har sammanstallts f6r aren 2000, 2007 och 2008. Det bor
noteras att férsenade avgangar i mycket hégre grad dn forse-
nade ankomster kan antas bero pé férhillanden pa Arlanda.
Ett flygplan som ankommer sent dr i nastan alla fall f6rsenat
fran sin avgangsflygplats (vilket i och {61 sig kan leda till f6r-
senad avgang fran Arlanda). Inrikes dr bilden enligt tabell 3.

Ar 2000 var 88,3 procent av avgingarna och 90,4 pro-
cent av ankomsterna i tid eller hégst 15 minuter férsenade.
Ar 2007 var endast 79,4 respektive 80,9 procent i tid, och
alla férseningskategorierna hade 6kat markant. Situationen
forbittrades nagot 2008. Med tanke pa att antalet inrikes-
passagerare minskade kraftigt under perioden, totalantalet i
princip var oférindrat och rullbanekapaciteten 6kades med
i runda tal 30 procent genom Oppnandet av tredje banan
2003 ir utvecklingen anmirkningsvird. Situationen ir inte
bittre i utrikestrafiken (se tabell 4.)

Ar 2000 var 77,1 procent av avgangarna och 73,6 procent

Forsening Inrikes 2008 Inrikes 2007 Inrikes 2000

i minuter Avresande Ankommande Avresande Ankommande Avresande Ankommande
I tid, <15 82,8 % 85,4 % 79,4 % 80,9 % 88,3 % 90,4 %
Sen 16-30 9,5 % 9,0 % 11,6 % 1,1 % 7,0 % 55 %
Sen 31-60 4,8 % 37% 6,3 % 6,0 % 34% 2,7%
Sen >60 2,8 % 2,0% 2,7 % 2,1 % 1,3 % 1,4 %
Antal inrikes 2416172 2435616 2535814 2 545 909 3371833 3380072
Totalt 9 056 208 9 041 696 9 036 207 8968311 9 066 583 9189319

Kiilla: LFV



Tabell 4 Férseningsstatistik Stockholm-Arlanda utrikes

INRIKESFLYGETS FORANDRINGAR

i minuter Avresande Ankommande Avresande Ankommande Avresande Ankommande
I tid, <I5 742 % 71,7 % 70,9 % 69,3 % 77,1 % 73,6 %
Sen 16-30 13,6 % 12,6 % 15,8 % 14,4 % 12,9 % 12,0 %
Sen 31-60 73% 9,1 % 85 % 10,1 % 59 % 87 %
Sen >60 4.8 % 6,6 % 4,8 % 6,1 % 42 % 57 %
Antal utrikes 6 640 036 6 606 080 6 500 393 6 422 402 5694 750 5809 247

Kiilla: LFV

av ankomsterna inom ritt tid plus 15 minuter. Ar 2007 hade
detta sjunkit till 70,9 respektive 69,3 procent, men dven hir
skedde en forbattring 2008.

2.6.3 Miljokvalitetsmalen
Se avsnitt 8.2.3

2.6.4  Flygsikerhet inrikes

Inrikesflyget har sedan 1950-talet haft tre haverier med d6d-
lig utging, Angelholm 1964, Kilvesta 1977 och Oskarshamn
1989.* Den totala haverifrekvensens tiodrsmedelvirde for
petioden 1998-2007 ir cirka 0,29 haverier per 100 000 flyg-
timmar inom den tunga luftfarten, det vill siga linjefart och
charter. Frekvensen for haverier med dodlig utging ar cirka
0,026 per 100 000 flygtimmar.

Figur | Haveristatistik
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Kiillor: Transport Canada / Civil Aviation, US Department of transportation.
Federal Aviation Administration, Transportstyrelsen.

* ICAO har i Annex 13 till Chicagokonventionen definierat vad ett haveri 4r. Fér
att en hindelse ska klassas som ett haveri krivs antingen: a) att en eller flera
personer omkommit eller skadats allvarligt till foljd av handelsen, eller b) att
luftfartyget erhallit omfattande strukturella skador eller skador som paverkar
luftfartygets flygegenskaper visentligt.

Figur 2 presenterar antalet haverier under perioden 2000—
2008 for luftfart i forvirvssyfte.

2.6.5  Sammanfattning — maluppfyllelse

I f6rhallande till det transportpolitiska hinsynsmalet har in-
rikesflyget under tidsperioden 2000-2008 haft en tillfreds-
stillande, eller mycket tillfredsstillande, utveckling. Utveck-
lingen har till stor del berott pa minskad verksamhetsvolym
under perioden.

Betriffande delmalet Tillgdnglighet/regional utveckling
uppvisar inrikesflyget en pataglig férsimring, Férsimringen
ar tydligast pa transportrelationer dir alternativa transport-
sitt under perioden fatt férbittrade férutsittningar i form
av utbyggd infrastruktur.

Figur 2 Haveristatistik for luftfart i forvirvssyfte
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INRIKESFLYGETS
MARKNADSUTVECKLING

Avsnittet i korthet

Efter decennier av mattlig tillvixt kom det stora genombrottet
for inrikesflyget pa 1980-talet dé Linjeflyg med en ny mark-
nadsstrategi satsade pa att bredda passagerarunderlaget.
Ar 1990 naddes toppen med 8,7 miljoner resenirer. Direfter
brots den positiva trenden av konjunkturnedging, inférandet
av moms pa persontransporter, férbittrade alternativa trans-
portmdjligheter med mera. Avregleringen av det svenska
inrikesflyget 1992 sprickte den nistan totala marknadsdomi-
nans som SAS/Linjeflyg hade. SAS har direfter ater stirkt sin
stillning, konstellationen SAS/Skyways har idag 2/3 av inrikes-
marknaden. Se 3.1

Fore avregleringen fanns tva kategorier av aktérer pa den
svenska flygmarknaden: dominerande ndtverksflygbolag och
mindre, regionala flygbolag. ldag har nya typer av flygbolag
diversifierat marknaden, och antalet aktorer okar trots att
inrikesflyget har minskat. En tydlig tendens i utvecklingen ar
att flygreseorganisatdrer tar marknadsandelar pé de strickor
ddr man bedriver verksamhet. Men den storsta 6kningen under
perioden 2001-2008 stir lagprisbolagen fér, de tenderar
dock att inte bli langvariga pd marknaden. SAS marknadsan-
del har under denna period minskat fran 72 till 47 procent.

I detta avsnitt behandlas inrikesflygets utveckling med tyngd-
punkten pa 2000-talet, men med tillbakablick pa tidigare ske-
enden nir det behovs for att f6rstd 2000-talets utveckling i
ett storre sammanhang;

Inrikesflyget har det senaste halvseklet haft en inledande
30-arig expansionsfas till 1990 och en efterféljande, snart 20-
arig stagnationsfas, se figur 3. Antalet avresande passagerare
och transportarbetet (personkilometer, pkm) nidde sin topp
1990 med 8,7 miljoner respektive 3,9 miljarder. Reslingden
per passagerare, eller snarare per flygning (en flygresa kan
bestd av flera flygningar) har trendmissigt 6kat langsamt,
frin cirka 380 km 1962 till cirka 475 km 2008. Nedgingen
efter 1990 har dérfér blivit mindre i transportarbete dn i antal
passagerare.

Utvecklingen efter 1990 har gickat alla prognoser. Flyg-
platsutredningen 1990 (se nedan) redovisade tre prognoser
for ar 2000 i intervallet 12,519 miljoner passagerare motsva-
rande 55-137 procents 6kning frin basaret 1988 d4 antalet var

Biljettpriserna inrikes har under 2000-talet sjunkit med 7,3
procent i reala termer. Se 3.2

Resvaneundersdkningen ”RES0506” visar att flyget stir for
I5 procent av alla inrikes resor &ver 30 mil. Sett till transport-
arbetet, riknat i personkilometer, blir andelen 20 procent.
| trafiken mellan Stockholms lan och norra Sverige dominerar
flyget stort. Se 3.3

Under perioden 2001 —2008 minskade antalet passagerare i
inrikestrafiken med 1,2 miljoner. Endast || av 4| flygplatser
har haft en positiv trafikutveckling. SAS 4r det storsta flyg-
bolaget mitt i passagerarantal, medan Skyways har flest des-
tinationer. En genomgéng av de mest trafikerade strickorna
visar att bide lagprisflygbolag och flygreseorganisationer dir
har tagit passagerare fran i forsta hand SAS och att ett bolag
som Malmé Aviation, med en mer differentierad produkt och
annan prissittning, ar mer motstindskraftigt mot denna kon-
kurrens. Se 3.4-3.5

De forsta sju minaderna 2009 minskade antalet passagerare
i inrikestrafiken med 630 000 jimfért med samma period
2008. Bara sju flygplatser visar en positiv utveckling, diribland
Stockholm-Bromma. Arlanda har diremot tappat 25 procent
av inrikespassagerarna. Se 3.6

8,02 miljoner. Utfallet blev i stillet en minskning med 1 procent
till 7,94 miljoner. A andra sidan férutspadde utredningen att
antalet utrikes passagerare skulle ligga i intervallet 9,5-12,5
miljoner medan utfallet blev 16,4. Det sammanlagda utfallet,
24,3 miljoner, ligger ddrfér inom det sammanlagda prognos-
intervallet 22-31,5 miljoner men med helt annan f6érdelning
in vad man da trodde.

3.1 UTVECKLINGEN FRAM TILL AR 2000

Det svenska civilflyget vixte fram i borjan av seklet med
bas i tidnings- och postflyget, en verksamhet som utgjorde
rygeraden for trafikflyget virlden 6ver. Pa 1930-talet inledde
ABA inrikestrafiken i liten skala pa strickorna Stockholm—
Visby, Géteborg—Malmé och Stockholm—Malmé. Nir sedan
Bromma flygplats etablerades fick ABA méjlighet att utveckla
det svenska inrikesflyget. Under andra virldskriget lag inrikes-
flyget nere.



Figur 3 Total passagerar- och BNP-utveckling 1970-2008

Antal passagerare

Det stora genombrottet f6r svenskt inrikesflyg kom under
1980-talet, d4 Linjeflyg under ledning av Jan Catlzon' pa-
boérjade en marknadsorienterad strategi f6r flygbolaget. Med
budskapet “Hela Sverige till halva priset” satsade Linjeflyg
stort pa att tillféra inrikesflyget nya kategorier av resenirer
som pensiondrer, barnfamiljer och ungdomar — grupper
som tidigare utgjort en mycket liten andel av inrikesflygets
volym. Ar 1978 introducerade Linjeflyg en prispolitik med
formanliga priser och rabatter for att locka dessa nya rese-
nirer, bland annat inférdes den sa kallade ”100-lappen”.
Inférandet av 100-lappen var ett strategiskt drag for att fa
ungdomar att betrakta flyget som ett naturligt transportmedel.
Vid sidan av prispolitiken genomférde Linjeflyg ocksd en
omfattande trafikomliggning med 6kad turtithet.

Linjeflygs nya giv resulterade i en markant passagerar-
okning for inrikesflyget. Under forsta aret 6kade man med
44 procent; bara satsningen pa ungdomar hade gett flyg-
bolaget cirka 125 000 nya resenirer.” Det nya inrikesflyget
kom under 1980-talet att férvandlas fran “portfoljflyg” till
”folkflyg”. Under senare delen av decenniet hade inrikes-
flyget en arlig tillvixt pa 8,7 procent.

Férutom en ny prisstrategi och medveten marknadsféring
riktad till den breda allminheten var centraliseringen av in-
rikesflyget (nir Linjeflyg flyttades frin Bromma till Arlanda)
hésten 1983 en viktig forklaring till den lavinartade utveck-
lingen under 1980-talet. Koncentrationen av inrikesflyget till
Arlanda blev tillsammans med Linjeflygs nya strategi den
viktigaste faktorn bakom den senare utvecklingen. Med

! Tilltrddde som vd fér Linjeflyg 1978.
2 Carlzon Jan, "Riv Pyramiderna!” Bonniers Stockholm 1985, sid 37-41.
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3.1.1  Inrikesflygets genombrott under 1980-talet Arlanda som trafiknav kom inrikesflyget att utvecklas till ett

vilfungerande nav-eker-system, dir all trafik matas in till en
knutpunkt. Fér frimst SAS och Linjeflyg innebar koncen-
trationen gynnsamma forutsittningar fér samordnings- och
effektivitetsvinster avseende bade personal och flygplansflotta.
Tillsammans med de regionala flygbolagen genomférdes en
omfattande koordinering av bland annat marknadsféring,
prispolitik, tidtabell och markservice, detta for att underlitta
savil inrikes- som utrikesresandet. En viktig férindring i och
med koncentrationen till Arlanda var att tvirférbindelserna
mellan regioner i Sverige under 1980-talet minskade drastiskt.

Figur 3 visar att samtidigt som inrikesflyget nadde sin
topp 1990 med 8,7 miljoner passagerare passerades det iter-
igen av utrikesflyget. Sedan dess har utrikesflyget mer dn fo1-
dubblat sin passagerarvolym medan inrikesflyget stagnerat.
Det kan ocksé konstateras att fram till 1990 vixte inrikesflyget
nédgot snabbare 4n BNP, men efter 1990 tycks BNP inte ha
haft nagon effekt alls.

Det gar inte att kringga den ekonomiska tillvixt som prig-
lade hela 1980-talet nir man studerar inrikesflygets utveck-
ling under den perioden. Efter 1970-talets konjunkturkris
bérjade den svenska industrin och ekonomin att stabiliseras,
dels genom devalveringen av den svenska kronan 1982, dels
genom en generell internationell konjunkturuppgang. Det
svenska sambhillet kom saledes under 1980-talet att kinne-
tecknas av en hég ekonomisk tillvixt, 6kade inkomster, 6kad
kopkraft £6r hushéllen, minskad arbetslshet till en botten-
niva som aldrig skddats tidigare och slutligen stora vinster
f6r den svenska industrin.

Kiilla: Transportstyrelsen
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Flygets expansion under 1980-talet var i méingt och mycket
avhingigt den ckonomiska kontext som presenteras ovan.
Inrikesflygets roll i transportvisendet blev under det hir
decenniet mer utpriglad. For perioden 1965-1990 uppvisar
inrikesflyget en tillvixt pd i genomsnitt 10,3 procent per dr,
fran 789 000 passagerare till 8 719 000.?

De variabler som forklarar flygets 6kning under 1980-talet
ir frimst 6kade inkomster och 6kad benigenhet att flyga
i fjansten. Tjdnsteresandet uppvisade en péfallande Skning.
Bland de viktigaste orsakerna kan nimnas utlokaliseringen
av statlig verksamhet frin Stockholm till regionala centra
som till exempel Umed, Sundsvall-Hirnésand, Borlinge-Falun,
Karlstad, Orebro, Linkoping, Norrképing, Jénkdping, Vixjo
med flera.

3.1.2 Nedging och avreglering under 1990-talet

Ar 1990 nidde inrikesflyget sin hittills hégsta passagerar-
volym med 8,7 miljoner. Under de péifdljande dren uppvisar
inrikesflyget f6r forsta gangen en passagerarminskning, Mellan
1990 och 1991 var minskningen 17 procent, motsvarande
drygt 1,5 miljoner passagerare. Frin 1991 och fram till 1996
minskar inrikesflyget varje ar utom 1994. Ar 1996 hade
man forlorat var fjirde passagerare jamf6rt med 1990. Vid
sidan av den ekonomiska nedgangen inférde riksdagen en
resemoms pa 12 procent, senare modifierad till 6 procent,
vilket forstirkte den redan pagdende minskningen.

Under 1996 bryts den negativa trenden och passagerar-
antalet forblir oférindrat jamfért med 1995. Under de tva
foljande 4aren Okar passagerartillstromningen rejilt med
24 procent totalt. Den positiva trenden héller i sig fram till 4r
2000 da nivan nadde 7 943 000, men 2001 sker en minskning
med 1,3 procent som sedan fortsitter till nivan 6 852 000 ar
2004 varefter antalet har stabiliserats kring denna niva.

En av de viktigaste institutionella férindringarna var av-
regleringen av inrikesflyget vid halvérsskiftet 1992. Fram till
dess kinnetecknades flygmarknaden av en stark sirstillning
f6r SAS/Linjeflyg med &ver 95 procent av marknaden pa
intikestesor.

Genom Europa svepte under bérjan av 1990-talet en
trend av liberalisering, i synnerhet inom den civila luftfarten.
Liberaliseringen hade redan inletts i bérjan av 1980-talet i
England och paskyndades i 6vriga Europa under 1990-talet
dels genom intensifiering av Europasamarbetet, dels genom
att den civila luftfarten inforlivades med Romférdragets
intentioner. Flygmarknaden kom sdlunda att likstillas med
andra sektorer.*

PA nationell svensk nivid kom tillkomsten av Transwede
Airways AB att skynda p4 liberaliseringen av inrikesflyget.
Transwede ansokte i borjan av 1989 om ritten att bedriva
inrikestrafik pa flera destinationer och utmanade didrmed

* SOS Luftfart 2005.

* Art 61.1 Romférdraget foreskriver att fri rérlighet fér tjdnster pa transport-
omradet ska regleras av bestimmelserna i avdelningen om transporter (art. 74
—80). | art. 74 anges att medlemsstaterna ska uppna férdragets mél inom ramen
for en gemensam transportpolitik.

det reglerade systemet. Liknande ansékningar kom in fran
Malmé Aviation och Nordic East Airways samt mindre regio-
nala flygféretag.

Avregleringen av det svenska inrikesflyget skedde i tvd
steg. 1 propositionen 1990/91:87 féreslog regeringen en
partiell avreglering, dir konkurrens tillsvidare skulle tillatas
mellan SAS och Linjeflyg, Dirmed gick regeringen emot
konkurrenskommittén (SOU 1990:58) som foreslog att en-
dast linjer med en arlig volym pa 300 000 passagerare skulle
utsittas for konkurrens. Regeringens motiv var kapacitets-
bristen pa Arlanda som man ansig skulle forsvara en total
avreglering,

Forutsittningarna for regeringens linje kom snart att
forindras drastiskt. For det forsta uppvisade inrikesflyget
en minskning med 17 procent mellan 1990 och 1991, vilket
innebar att kapacitetsbristen pa Arlanda inte lingre var ett
hinder. Fér det andra férvirvade SAS Linjeflyg 1992 och
fick ddrmed en ndstan total marknadsdominans. Samgdendet
mellan SAS och Linjeflyg paskyndade processen mot avreg-
lering. Regeringen beslutade att avreglera inrikesflyget fran
och med den 1 juli 1992, vilket innebar f6ljande férindringar
pé den svenska flygmarknaden:

* Ensamritten och foretridesritten f6r SAS/Linjeflyg
upphérde.

* Flygmarknaden blev fri for alla svenska flygbolag som
uppfyller sikerhetskraven.

* Regleringar av priser och trafikprogram (tidtabeller) av
skaffades.

* Regeringen kan bevilja avsteg frin fri konkurrens av regional-
politiska skal.”

Figur 4 Inrikes passagerare hos SAS 1990-2008
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Kiilla: Travelutions AB och Transportstyrelsen. Ar 1990—1992 inklusive
Linjeflyg som 1992 uppgick i SAS.

* Proposition 1991/91:100 Bil 7 sid 104.



Sammanfattningsvis kom inrikesflyget i Sverige att inforlivas
med de befintliga férfattningarna f6r konkurrens inom EU.
Den siirstillning som vissa nationella flygbolag hade haft sedan
bérjan av 1940-talet férsvann inte bara i Sverige.

SAS marknadsdominans har forstirkts efter den inledande
minskning som f6ljde avregleringen, dels genom uppkéopet
av Linjeflyg 1992, dels genom samarbetsavtalet med Skyways
1995. Tillsammans har SAS/Skyways idag cirka 2/3 av intikes-
marknaden.

Andra forhallanden med pitagliga effekter dr 1991 ars
inférande av moms pd persontransporter, omstindliga siker-
hetsrutiner, forbittrade alternativa transportméijligheter i
form av motorvigar, tiganslutning av Arlanda 1999-2000
och gradvis inférande av X 2000 trafik frin 1990. Avsaknaden
av fler aktdrer, och da i synnerhet lagprisbolag, har ocksa
bidragit till att inrikesflyget stagnerat. Slutligen har ett 6kat
miljémedvetande haft betydelse i sammanhanget.

3.2 UTVECKLINGEN UNDER 2000-TALET

Trots att antalet passagerare har minskat sedan 1990 har
antalet flygbolag inte minskat nimnvirt. Istillet har ett antal
flygbolag hunnit med att bide komma in pa och limna
marknaden. Idag ser vi en annan typ av flygbolagskonstruk-
tioner i form av flygreseorganisationer, men aven i form av
foéretag som inte bedriver egen trafik utan mer fungerar som
leverant6r av kapacitet. Den svenska flygmarknaden ter sig
helt annorlunda idag 4n f6r 10-15 ar sedan.

3.21  Flygbolagsstrukturen

Fore avregleringen 1992 bestod flygmarknaden av ett antal
aktorer som kunde indelas i tvd kategorier. Forsta kategorin
bestod av SAS och Linjeflyg samt Swedair. Dessa hade fore
avregleringen en nist intill dominerande stillning, Den andra
kategorin utgjordes av regionala flygbolag som bedrev intikes-
trafik pd de destinationer som SAS/Linjeflyg och Swedair
inte ville trafikera. Deras verksamhet var avhingig en sam-
ordning med SAS/Linjeflygs nit.

Nir Transwede tillsammans med Malmé Aviation och
Nordic European (NEA) ansokte om att med tung jettrafik
bedriva inrikesflyg blev detta startskottet f6r en avreglering
av inrikesflyget. Av de tre bolagen finns idag endast Malmo
Aviation kvar pd marknaden (dock upphérde det ursprungliga
Malmé Aviation kort efter avregleringen och verksamheten
organiserades i ett nytt bolag). Transwede blev uppkopt av
det norska flygbolaget Braathens som i sin tur drog sig ur
den svenska marknaden och NEA gick i konkurs 1998. Idag
kidnnetecknas den svenska flygbolagsstrukturen for inrikes-
flyget av en pluralism med olika typer av flygbolag. I tabell 5
indelas flygbolagen i ett antal kategorier.

SAS erbjuder bade ett nationellt och internationellt linjendt
med inrikestrafik pa 13 destinationer. Fore avregleringen
utgjordes SAS inrikesverksamhet av endast fem destinationer
men ndr SAS inforlivade Linjeflyg i verksamheten 1992
6kade antalet inrikeslinjer. Under 1993 genomforde SAS ett
dtgirdsprogram som resulterade i att inrikesverksamheten
minskade med 14 procent och produktionen sjénk med 20
procent jimfort med foéregiende dr. Flera linjer lades ner
mellan aren 1993 och 1995.

Fran 1992 tll 2001 har privatresandet f6r SAS inrikes
minskat kraftigt medan affirsresandet Okat. Minskningen
hinger i hog grad samman med inférandet av moms pd inri-
kes resor 1991, vilket visade sig sla hdrt mot privatsegmentet.
Efter 2001 har ocks? affirsresandet minskat och darmed brutit
den positiva trenden med 6kad avkastning f6r SAS inrikes. Att
SAS affirsresande minskar hinger samman med den hirdnan-

de konkurrensen fran andra flygbolag, biltrafik och tag,

Den andra gruppen i tabell 5 dr flygbolag som inriktar sin verk-
samhet pa den nationella arenan och vid vissa tillfillen pa
enstaka linder i nirheten av sin hemmamarknad. Skyways,
det bolag som flyger till flest inrikesdestinationer, tillhér
denna kategori. Bolaget bildades 1992 déd Salair och Avia
slogs samman. Ar 1992 upprittades ett generellt interline-
avtal dir all trafik mellan flygbolag skulle koordineras. Under
1998 forvirvade SAS 25 procent av bolaget som fortfarande
har Salenia som huvudigare.

Skyways inriktning har varit och dr alltjamt att flyga pa
regionala flygplatser. Verksamheten ér inriktad pa affirsseg-
mentet, men man har i likhet med andra flygbolag 6ppnat
f6r nya produkter for att attrahera privatmarknaden. I sam-
band med 1990-talets flygkris férvirvades flertalet regionala
flygbolag — Airborne of Sweden, Flying Enterprise, High-
land Air och Air Express. I mangt och mycket fungerar
Skyways som ett matarflygbolag at SAS och har dirmed en
roll som i stor utstrickning liknar den Linjeflyg hade fram
till 1992. Till sist har Skyways position som det dominerade
regionala flygbolaget under senare delen av 1990-talet och
framat varit avhingigt SAS beslut att ligga ner f6rst Swedair
och sedan SAS Commuter. Forst dd 6ppnades en marknad
som Skyways kunde fylla. Bolaget samarbetar dock dven

med andra bolag dn SAS.

Den tredje gruppen bestar av flygbolag inriktade mot ett geo-
grafiskt omride eller en viss nisch. Bide Malmé Aviation och
City Airline passar in i denna kategorisering, di flygbolagen
bedriver sin huvudsakliga trafik frin Bromma respektive
Landvetter. Malmé Aviation har sedan starten varit verksamt
pd Bromma och genom sin trafik utvecklat flygplatsen till en
av de fa som under 2000-talet uppvisar en 6kande passagerar-
tillstrémning.
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Tabell 5 Indelning av inrikes flygbolag 2008

Typ av
flygbolag

Nationella och
internationella
nitverksflyg-
bolag

Nationella
nitverks-
flygbolag

Nisch-
flygbolag

Léagprisflyg-
bolag

Regionala
flygbolag

Flygrese-
organisationer

Ovriga
flygbolag

*

Flygbolag

SAS

Skyways

Malmé Aviation
City Airlines

Norwegian

Barents Airlink
Direktflyg AB
Golden Air

NextJet

Gotlandsflyg

Kullaflyg AB

Sundsvallsflyg
Blekingeflyg
Kalmarflyg
FlySmaland

Ostersundsflyg

HoégaKustenflyg

Umeiflyg

Avitrans
Transwede
Airways
AirExpress**

bedriver sisongsbetonad trafik.

>k

Agarstruktur

21.4 % svenska staten
14.3 % norska staten
14.3 % danska staten

50 % privata investerare

75 % Salén
25 % SAS

100 % Braathens
Aviation
100 % Janus

100 % Norwegian

Privatigd
100 % Skyways Holding
100 % Thun-koncernen

Privatigd

Antal
passagerare

3,3 miljoner

690 000

1,1 miljoner

130 000

1,6 miljoner

N/A
N/A
330 0007**

N/A

Trafikerade flyg- Kabin-
platser i Sverige® faktor**

Il 68 %

13 55%

3 72 %

2 58 %

4 79%

2 N/A

8 N/A

2 76 %

14 N/A

* 2001 — Gotlandsflyg startar med Roger Albrecht som VD for att 6ka
konkurrensen pé flygningarna mellan Gotland och Stockholm. Rutter:
Visby—Stockholm-Bromma, Visby—Stockholm-Skavsta (Nyksping) och
Visby—Angelholm (alla rutter flygs aret runt).

* 2003 — Kullaflyg startar med flygverksamhet mellan Angelholm och
Stockholm-Bromma. Flyger &ven rutterna Angelholm—Visby (sommar) och
Angelholm—Mora-Silen (vinter & vér). Planer finns pd Angelholm—Oslo.

* 2005 — Sundsvallsflyg startar sin verksamhet med linjen Sundsvall-
Midlanda—Stockholm-Bromma

* 2006 — Blekingeflyg tog &ver rutten Ronneby—Stockholm-Bromma fran
Stockholmsplanet. Blekingeflyg flog tidigare rutterna Ronneby—Gdansk
(Rutten blev nedlagd 2008), och Ronneby—Visby (sommar).

e 2007 — Kalmarflyg etableras. Rutt: Kalmar—Stockholm-Bromma.

* 2007 — FlySméland etableras. Rutter: Vixjé—Stockholm-Bromma, Vaxjo—Mora-

Silen (vinter & var)

« 2009 — Rutt: Are Ostersund—Stockholm-Bromma.

Start i augusti 2009.

Lokala féretag och enskilda i Ornskaldsvik

Lokala féretag i Umed

100 % Sverigesflyg
100 % Braathens Aviation

100 % Salén

Avser enbart linjetraftk. Flera flygbolag och flygreseorganisationer

[ kabinfaktorn ingd iven utrikeslinjer.

N/A
N/A

N/A

**x [ statistiken ingdr dven passagerare for de flygreseorganisationer som hyr
[fhgplan frin Golden Air. Passagerarstatistik for flygreseorganisatorer
saknas da statistiken omfattar de flygbolag som trafikerar linjen.

*** AirExpress kiptes upp av MCA Airlines i juni 2009.

Kiilla: Transportstyrelsen.

ACMI leasing N/A
ACMI leasing N/A
ACMI leasing N/A

Flygplansmodell

B-737/600/800
MD-81/82

F50

AVRO RJ-100

ERJ-135/145
ERJ-135/145

MD80/B737-800

Jetstream32
Jetstream32

SAAB 340/2000,

ATR 72-500

SAAB 340/Beech 1900

ATR 72-500, SAAB 340/
SAAB 2000 ACMI leasing
fran Golden Air och
Avitrans Nordic AB

SAAB 2000 ACMI-leasing
fran Golden Air.

MD 80-B737. Képer
stolar av Norwegian for
flygningar Arlanda—Umea.

SAAB 340A/340Bs
AVRO RJ-100

F-100, SAAB 2000



City Airlines har en tydlig nisch med Vistg6taregionen som
sin hemmamarknad. Till skillnad frin Malmé Aviation dr
inrikesflyget en liten del av flygbolagets verksamhet. For
tillfillet bedriver man inrikestrafik pd linjerna frin Land-
vetter till Sundsvall och Luled och under sommarperioden
Landvetter—Visby samt vintertid Landvetter—Are—Oster-
sund. Sedan 2006 har flygbolaget ett samarbete med SAS.

Den firde gruppen bestar av lagprisbolag som bedriver inrikes-
trafik. For tillfillet existerar bara ett ligprisbolag, Norwegian,
som kopte det forlusttyngda Nordic Airlink (Fly Nordic) frin
Finnair. Denna typ av flygbolag hade 2008 endast 14 procent
av inrikesmarknaden; en minskning med en procent frin
2005, se figur 7.

En tydlig tendens inom kategorin ligprisbolag ar att dessa
inte blir langvariga pa inrikesmarknaden eftersom det visat sig
omojligt att nd 16nsamhet, se tabell 17 i avsnitt 6.2.2. Under
2000-talet har flera bolag i denna kategori bedrivit inrikes-
trafik: Goodjet (konkurs 2003-01-17), Nordic East Airlink
(kk 2004-11-30), SweFly (kk 2006-11-29), Fly Me (kk 2007-
03-02) och Sterling (kk 2008-10-29). Den kanske tydligaste
tendensen dr att dér lagprisbolagen trider in pa marknaden
tenderar biljettpriset att sjunka och passagerarvolymen att
6ka, men eftersom bolagens liga priser inte motsvarats av
liga kostnader har de inte Gverlevt nigon lingre tid. Det har
varit friga om lagprisbolag i stillet for ldgkostmadsbolag och
den distinktionen dr viktig for att férstd utvecklingen.

Den femte gruppen bestir av regionala flygbolag som bedriver

sd kallade matartrafik. Det som kinnetecknar dessa bolag ir
att de uppritthéller trafik med smé flygplan, med i genomsnitt

Figur 5 Organisationsschema for Sverigeflyg-koncernen 2009

Sverigeflyg
Holding AB

19 passagerarplatser (vid 20 intrdder krav pd kabinpersonal),
och att de trafikerar enstaka destinationer. Passagerarvolymerna
ir mattliga. Gemensamt for de regionala flygbolagen ér att
de ofta befinner sig i en beroendestillning till sin omgivning
och di frimst till de stora operatérerna, exempelvis SAS.

Regionalflygbolagen fick sitt stora genombrott under
1980-talet dé inrikesflyget koncentrerades till Arlanda och
regionalflyget integrerades med savil inrikes- som utrikes-
flyget. I borjan av 1980-talet fanns atta regionalbolag, varav
Swedair var det storsta. Tillsammans hade de en marknads-
andel pa 7 procent av alla inrikesresor, det vill sdga cirka
300 000 passagerare. Under 1980- och 1990-talet utgjorde
tjdnsteresor det viktigaste segmentet fOr regionalbolagen
(cirka 80 procent). Vid sidan av trafiken till Stockholm drev
flera regionalbolag ocksa tvirférbindelser mellan regioner.

Nir ligkonjunkturen slog till i botjan av 1990-talet kom
regionalflyget att drabbas hért eftersom affirsresandet pa de
regionala linjerna minskade kraftigt. Aven konkurrensen med
taget och bilen bidrog till minskad efterfrigan pa det regionala
linjenitet. Idag finns fyra regionalbolag som bedriver intikes-
trafik med eget tillstind och kapacitet.

Den gjitte gruppen i tabellen bestir av flygreseorganisatorer,
vars verksamhet bestir i att organisera flygtrafik genom att
sluta ACMI-avtal® med flygbolag som genomfor flygtran-
sporter for egen rikning. Gotlandsflyget, som var den forsta
flygreseorganisationen, startade sin verksamhet 2001 for att
utmana Skyways pa linjen Visby—Bromma. Framgingen med
Gotlandsflyget resulterade i bildandet av Sverigeflyg AB i
syfte att utveckla konceptet i Gvriga Sverige. Till dags datum
finns sju flygreseorganisatérer inom Sverigesflyg AB.

Gotlandsflyg

Ags: 100% Kullaflyg AB
s: A

Ags:92%

Sundsflyg AB

Ags: 78%
Trafik:
Sundsvall — Bromma

Trafil: Trafik:
Visby — Bromma
Visby — Skavsta

Angelholm — Bromma

Kiilla: Transporstyrelsen

¢ ACMlI=aircraft, crew, maintenance and insurance.

Blekingflyg AB
Ags:75%

Trafik:
Ronneby — Bromma

Ostersundsflyg AB FlySmaland
Ags: 88% Ags:55%
Trafik: Trafik: Trafik:

Kalmar — Bromma Ostersund — Bromma Vixj6 — Bromma

Kalmarflyg AB
Ags: 63%
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Tabell 6 Trafikstatistik for linjer med flygreseorganisatér och SAS

127 101
6 856

113 875
33542

110171
40 681

Stockholm-Arlanda Kalmar (SAS) 155 268

Stockholm-Bromma  Kalmar (Kalmarflyg) 0

182 328
19 638

163 676
45 876

161 900
54 551

148 487
55172

Stockholm-Arlanda Ronneby (SAS)

Stockholm-Bromma  Ronneby (Blekingeflyg)

282917
41202

238 124
54 575

221 992
58236

194 749
49 623

Stockholm-Arlanda Sundsvall-Harnssand (SAS)

Stockholm-Bromma  Sundsvall-Hirnésand (Sundsflyg)

114 632
148 094

108 584
163 693

104 585
181 223

90 296
192 477

Stockholm-Arlanda Visby

Stockholm-Bromma  Visby (Gotlandsflyg)

142 612
15399

110260
24 546

101 039
31377

70 368
45 547

Stockholm-Arlanda Vixj6-Kronoberg (SAS)

Stockholm-Bromma  Vixj6-Kronoberg (FlySmaland)

Angelholm (SAS)
Angelholm (Kullaflyg)

283 821
90 803

231 024
130 962

225901
156 140

208 365
169 857

Stockholm-Arlanda

Stockholm-Bromma

Ornsksldsvik (SAS) 133014 126 678 129 629 139 578

44 411

Stockholm-Arlanda

Stockholm-Arlanda Ornskaldsvik (Hoga kusten) - - -

Kiilla: Transportstyrelsen

Vid sidan av Sverigeflyg Holding AB finns tva sjilvstindiga
flygreseorganisatorer, Umeiflyg och Hoga Kustenflyg, Bada
bedriver trafik pi Arlanda, medan resterande har Bromma
som destination.

Sedan starten har flygreseorganisatérerna 6kat sin mark-
nadsandel pa de linjer ddr man dr verksam. Av tabellen nedan
kan man konstatera att flygreseorganisatérerna 6kar medan
SAS minskar under perioden 2005-2008. SAS bedriver trafik
péa Arlanda medan flygreseorganisatdrer trafikerar Bromma.

Den sjunde och sista gruppen bestir av ACMI-flygbolag som
tillhandahaller flygplan och besittning at 6vriga flygbolag.
Detta sker genom sa kallade wet lease. I regel bedriver dessa
flygbolag ingen egen trafik utan verksamheten dr fokuserad
pé att hyra ut kapacitet; undantag dr Skyways och Golden
Air som dven bedriver egen trafik och hyr ut flygplan och
besittning som sidoverksamhet. Stérre delen av marknaden
f6r dessa flygbolag utgérs av olika flygreseorganisationer.



Figur 6 Flygbolagens marknadsandelar 2001, 2005 och 2008

| Norwegian Air Shuttle ingdr dven Nordic Airlink Holding AB
(Fly Nordic)

SAS 73%

Ovriga 1% N
Golde Air 0,2% / Skyways
Nordic Airlink 0,2% Express | 1%
Tryge-flyg 0.4% Braathens
vegtyg O ) Malmé Aviation 12%
Falcon Air 4%
SAS 55%
2005 Malmé Aviation 12%
Ovriga 1,1% — N Sk E 1%
Nordic Airways 0% — yways Express
Avitrans Nordic 0% Nordic Airlink 9%
Svenska Direktflyg 1% Fly Me Sweden 6%
Swedline Express Golden Air 4%
SAS 47%
Malmé Aviation 17%

Skyways Express 11%
City Airline 0,4 % —
Svenska Direktflyg 1% / 1
NextJet 1%

Nordic Airways 1%

Golden Air 3%

Norwegian Air Shuttle 10%

\
\ Avitrans Nordic 5%
Sterling Airways 4%

Kiilla: Transporistyrelsen

3.2.2  Utvecklingen inom olika grupper

Trots att inrikesflyget minskat kraftigt under férsta hilfterna
av 1990- och 2000-talen har antalet aktrer pd den svenska
flygmarknaden 6kat. Overkapaciteten med en 6kad konkur-
rens, savil mellan flygbolag som med andra trafikslag, har
resulterat i att flera flygbolag limnat marknaden. Trots detta
dyker nya aktérer upp for att bedriva inrikestrafik.

Snabba férindringar sker frimst inom tvd kategorier av
flyebolag, Antalet regionala fhgbolag har minskat under de senaste
10-15 dren genom uppkép eller konkurs. Idag finns endast
tre sjilvstindiga regionala flygbolag. Salén dominerar den re-
gionala flygmarknaden genom sin dgardominans i Skyways
och Direktflyg.” Som konsekvens av uppkép, fokusering pa
Arlanda och att de regionala flygbolagen frimst ar inriktade
pé matartrafik till Arlanda eller Bromma har tvirférbindel-
serna mellan regioner minskat. Direktflyg utgér ett undantag
i sammanhanget da flertalet linjer gér mellan regioner.

En annan tydlig utveckling i den svenska flygbolagsstruk-
turen dr uppkomsten av fhygreseorganisatirer. Sedan Gotland-
flyget startade sin verksamhet har antalet lokala och regionala
initiativ tilltagit. Gotlandsflyg AB har visat sig vara ett fram-
gangsrikt koncept och man har tagit marknadsandelar och
pressat priserna pa linjen Visby—Bromma. Pi linjen Sundsvall—
Stockholm uppvisar Sundsvallsflyg en passagerarékning pa
9 procent f6r 2007. Antalet passagerare pa strickan uppgér
till 6ver 58 200 resendrer. Under 2008 minskade antalet
passagerare pa strackan till 49 600. Flygreseorganisationerna
visar ocksd pd méjligheten att stirka den lokala turismen med
sasongsbetonad trafik, bland annat Visby.

Till sist, trots att de institutionella marknadshindren har
undanréjts har avregleringen inte medfért den férindring
som man kanske hade hoppats pd. Fore avregleringen domi-
nerade SAS/Linjeflyg marknaden med 96 procent av inrikes-
trafiken. Idag innehar SAS fortfarande en betydande stillning
pé marknaden, nu med Skyways som samarbetspartner och
med SAS som minoritetsidgare i bolaget.

Figurerna 7 och 8 presenterar marknadsandelar utifrin
kategoriseringen av flygbolag ovan. Den storsta minskningen
2001-2008 har skett hos SAS som gatt fran 72 procent 2001
till 47 procent 2008. Den storsta procentuella 6kningen for
samma period har skett inom lagprisflyget, frin 17 000 pas-
sagerare 2001 till 956 000 4r 2008. Dock minskade antalet
passagerare nigot fran 2005 till 2008. Aven nischbolag med
Malmé Aviation i spetsen visar en stadig 6kning under hela
perioden. Aven kategorin 6vriga flygbolag dir, flygreseorga-
nisationernas passagerarvolym ingdr, visar en uppgang.

7 Fram till maj 2009 #dgde Salén dven Air Express, som nu dgs av MCA Airlines
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Figur 7 Olika flygbolagskategoriers marknadsandelar i procent

Ovriga
flygbolag I 2008
I 2005

2001

Flygrese-
organisationer

Regionala
flygbolag
Lagpris-

bolag

Nisch-

bolag
Nationella
nitverksbolag

Nationella och
internationella 72
nitverksbolag

10 20 30 40 50 60 70 80 %

Kiilla: Transportstyrelsen. Miitt som andel av antal passagerare.
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Figur 8 Flygbolagskategoriernas passagerarantal i absoluta tal
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3.2.3  Biljettprisernas utveckling

Transportstyrelsen har fatt tillgang till flygbolagens genom-
snittspriser tillsammans med antalet sdlda biljetter f6r dren
2000 och 2008. Under ar 2000 var det genomsnittliga biljett-
priset for en inrikes flygresa 927 kr. Motsvarande f6r 2008
var 990 kr, vilket innebir en 6kning med 6,8 procent. Under
samma period har konsumentpriserna (matt som KPI) 6kat
med 15,3 procent. Detta innebir att biljettpriset minskat
med 7,3 procent i reala termer, vilket gor att det realt sett var
billigare att flyga inrikes under 2008 jimfért med ar 2000.

3.3 RESVANEUNDERSOKNINGEN ”RES0506”

Statistiska centralbyrdn har pa uppdrag av trafikverken och
SIKA genomférten nationell resvaneundersékning, Res0506.
Undersokningen pagick dagligen fran hosten 2005 till hésten
2006 och sammanlagt genomférdes 27 000 telefonintervijuer.
Resvaneundersékningen ticker alla forflytningar i trafik-
miljon. For flygets del 4dr det framforallt de langviga resorna
som dr intressanta och dd i synnerhet resor som dr 30 mil
eller lingre. En detaljerad genomging av undersékningens
resultat finns i kvartalsrapporten Flygtendenser nr 1/2008.
Nedan redovisas enbart ett utdrag.

Mellan hésten 2005 och hésten 2006 gjordes 28,8 miljoner
inrikes enkelresor 6ver 30 mil. Av dessa svarade flyget for
4,2 miljoner, det vill sdga nirmare 15 procent. Persontrans-
portarbetet uppgick till 14,1 miljarder personkilometer,
varav flyget svarade f6r 20 procent. Flygresor ér foljaktligen
i genomsnitt lingre dn resor med andra firdmedel.

3.3.1 Firdmedelsférdelning och fardlingd

Bilen dominerar dven vid lingviga inrikesresor med 60 pro-
cent av antalet resor och 55 procent av transportarbetet.
Tagtrafiken har 16 respektive 17 procent och flyget 15 res-
pektive 20 procent.

Figur 9 Andel av resor och transportarbete
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Tag och buss har en foérhallandevis jamn andel av resorna i
de olika firdlingskategorierna. For bil och flyg ser det annor-
lunda ut. Bilens andel minskar ju lingte resan 4r medan det dr
tvirtom for flyget, ju lingre resa desto stérre andel flygresor.
For resor pa 80 mil eller lingre svarar flyget £6r 49 procent.

Figur 10 Resor férdelade pa firdmedel och fardlingd
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I figuren nedan visas genomsnittlig fardlingd for olika fird-
medel. Vi ser att £6r flyget ligger den 20 mil 6ver genomsnittet.
Bil och buss ligger ndgot under snittet, tiget knappt Gver.

Figur |l Genomsnittlig fardlingd
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3.3.2 Firdmedelsfordelning f6r resor fran
Stockholms lin

I figur 12 visas firdmedelsférdelning f6r resor frin Stock-
holms lin till Vistra Gétaland, Skédne respektive Norr- och

Visterbottens lan.

Figur 12 Firdmedelsférdelning till/fran Stockholms lin

9% % %
100,0 % 1,9 % 0,1 % 1,2 %

90,0 % 21,0 % 71,3%
36,8 %
80,0 %

70,0 %
26,4 %

60,0 %
50,0 % 25,0 %
40,0 %
30,0 %
87%
20,0 %

10,0 %

48 %
13,8 %

Sthim-Norrland

0,0 %

Sthim-V. gétaland Sthim-Skane

Ovrigt Flyg Tag W Buss | Bil

Kiilla: Res0506

Som framgir av figuren dominerar flyget stort till de norra
delarna av landet, men ocksa for resor till Skdne ér flyget det
vanligaste firdmedlet (notera att detta resultat strider mot
SJ:s redovisning av firdmedelsval f6r dren 2005-2006 dir
bilen uppges ha storst andel). Nir det giller resor till Vistra
Gotaland ér bilen det vanligaste fardsittet. Taget har dir fler
resendrer dn flyget.

3.4 FLYGPLATSERNAS KONKURRENS-
UTVECKLING

Under perioden 2001-2008 minskade antalet passagerare med
cirka 1,2 miljoner motsvarande 15 procent. Nedan redovisas
hur denna minskning har berért olika flygplatser och flyglinjer.

Om man bryter ned siffrorna pa de enskilda flygplatserna
framtrider bilden i figur 13 pé nista sida.
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Figur |3 Passagerarutveckling per flygplats 2000—-2008, relativ férindring
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Siffrorna maste tolkas forsiktigt eftersom stora procentuella
férandringar ibland uppstir som féljd av smd variationer i
det absoluta antalet passagerare, till exempel f6r Hemavan
(+332 procent och 14 000 passagerare) och Sive (-57 procent
och knappt 1 000 passagerare).

Endast 11 av 41 flygplatser har haft en positiv trafikutveckling,

150 % 200 % 250 % 300 % 350 %

Den i sirklass basta procentuella utvecklingen har Hemavans
flygplats haft medan Norrkoping och Visterés redovisar den
simsta utvecklingen. Bland de stérre flygplatserna, Gver
100 000 inrikes passagerare ar 2000, uppvisar Bromma den
starkaste tillvixten och Karlstad den simsta. Utvecklingen
av antalet landningar visas 1 figur 14.
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Figur 14 Antal inrikes landningar, 1000-tal
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Kiilla: Transportstyrelsen

Antalet landningar har minskat betydligt mer 4n antalet passa-
gerare, med 24 procent jamf6ért med 15 procent i passagerar-
volymen. Detta innebir att antalet passagerare per flygning
Okat, fran drygt 44 under ar 2000 till cirka 50 dr 2008.

3.5 LINJESTRUKTUR OCH INRIKESANDEL

Av de 39 inrikesflygplatserna dr 36 sammanknutna i ett ut-
priglat nav-eker-system. 35 flygplatser betjinas via flyglinje
till Arlanda och/eller Bromma. Pajala-Yllis har en linje dll
Lulea medan Stockholm-Visterds och Norrképing har linjer
till Visby. I fyra fall betjanar en flyglinje tva flygplatser. Detta
giller linjerna frin Arlanda till Hagfors-Torsby, Mora-Sveg,
Lycksele-Arvidsjaur och Vilhelmina-Hemavan. Det finns négra
fa tvitlinjer, till exempel Géteborg—Sundsvall och Linkoping—
Visby men kapaciteten pa dessa dr i jimforelse med linjerna
till Arlanda och Bromma mycket lag,

/ Linje fran Stockholm — \

Tvirlinje ~ ceeceecceccene

Linje till bade Arlanda
och Bromma [

Linje som betjinar
tva flygplatser

Mindre felaktigheter kan férekomma.

\ ”Sasongslinjer” dr inte medtagna /

Figur 15 Inrikes linjendt 2009
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3.5.1 Flyglinjer

Ar 2000 fanns 44 inrikeslinjer fran Stockholms flygplatser (38
frin Arlanda och 6 frin Bromma). Vid sidan av dessa fanns
21 tvirlinjer, det vill siga direkttrafik mellan andra flygplatser.
Ar 2008 hade antalet minskat till 42 linjer fran Stockholm (31
frin Arlanda och 11 frin Bromma) och 14 tvirlinjer.

Man kan alltsd konstatera att antalet tvirlinjer minskat
betydligt, medan det f6r Stockholmstrafiken mer handlar
om en omfdrdelning till f6rman f6r Bromma. Att endast
titta pa antalet linjer ger en forenklad bild av vad som hint.
Atta destinationer som tidigare kunde nas fran Stockholm
kan inte lingre nas,” medan endast en ny destination tillkom-
mit, Hemavan (som dr 2000 enbart hade sisongstrafik). Av
de nya destinationerna fran Bromma flygplats kan samtliga,
utom Trollhdttan-Vinersborg, dven nas fran Arlanda.

Resultaten kommer fran den jimf6relse denna utredning
latit géra med hjilp av tidtabellsdatabasen OAG (Official
Aitline Guide). Utbudet pa de svenska flygplatserna under
en vintervecka aren 2000 och 2008 har studerats i detalj av-
seende forindringar i linjeutbud, antal avgingar och utbjudna
flygstolar. Jamforelsen ger vid handen att antalet avgiangar
till och frin Stockholm minskat med cirka 22 procent under
perioden, samt att antalet utbjudna flygstolar minskat med
cirka 21 procent. For tvirlinjerna dr motsvarande siffror 51
procent firre avgangar och 27 procent firre utbjudna stolar.
Variationerna mellan de enskilda linjerna dr stor; detaljerna
framgar av bilaga 2.

Mitt i antalet passagerare dr SAS det storsta flygbolaget
pa den svenska inrikesmarknaden medan Skyways har flest
destinationer. Sedan ar 2000 har antalet flygbolag som be-
driver reguljirt inrikesflyg 6kat. Lagprisbolag har framf&rallt
férekommit pa de storsta inrikesstrickorna. De studerade
strickorna 4r frin Stockholm (Arlanda och Bromma) till
Goteborg, Malmé, Luled, Umes, Ostersund och Angelholm-
Helsingborg, Ut6ver nimnda destinationer har ligprisbolag
varit verksamma pa andra strickor under enskilda ar, men
i de fallen saknas tillrickligt linga tidsserier for att studera
konkurrensen.

3.5.2  Stockholm-Géteborg

Intikesstrickan Stockholm—Géteborg® ir den volymmissigt
storsta med 6ver 1,1 miljoner passagerare under 2008. Sedan
ar 2000 har strackan dominerats av SAS och Malmé Aviation,
och sedan 2001 har reguljirtrafiken bedrivits av dessa flyg-
bolag. I motsats till SAS som utgar frin Stockholm-Arlanda

® Dessa ir Gavle-Sandviken, Hudiksvall, Hultsfred, Linkoping, Norrkoping, Skovde,
Séderhamn och Orebro.
? Stockholm (Arlanda, Bromma), Géteborg (Landvetter)

Figur 16 Passagerarutveckling pa de sex storsta linjerna

Antal, 1000-tal
1400

STO-GOTEBORG

1200
STO-MALMO

1000

STO-LULEA
800
STO-UMEA

600

STO-OSTERSUND
400

STO-ANGELHOLM
200

1 1 1 1 1 1 1 1 )
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Kiilla: Transportstyrelsen

erbjuder Malmé Aviation en delvis annorlunda produkt
genom trafik frin Stockholm-Bromma.

Lagprisbolagen borjade etableras pa strickan Stockholm—
Goteborg 2004. Nordic Airlink (senare Fly Nordic) tridde in
i januari f6ljt av Fly Me ett par méinader senare varefter fyra
bolag var aktiva pi strickan. Sedan lagprisbolagen etablerades
har deras gemensamma marknadsandel mer dn férdubblats.
I samband med att Fly Me gick i konkurs i mars 2007 mins-
kade marknadsandelen iter till 2004 ars niva, for att 6ka med
citka tvd procentenheter ett halvir efter Sterlings intride.
Jamfoért med 2003 6kade den totala passagerarvolymen efter
ligkostnadsetableringarna, sirskilt tydligt mellan aren 2003
och 2006. Men dven en jimférelse mellan september 2007
och samma manad 2003 visar en 6kning, vilket indikerar att
ligprisbolagen har en positiv effekt pd passagerartillstrom-
ningen. I oktober 2008 gick ocksa Sterling i konkurs.

I samband med att den totala passagerarmingden minskar
under sommaren tappar SAS och lagprisbolagen jamférelse-
vis mer 4n Malmé Aviation. Sammantaget har SAS reguljir-
trafik minskat mest efter intridet av ligprisbolag, men dven
Malmé Aviations volym minskade under den period da tva
ligprisbolag var samtidigt nirvarande. Da Fly Me férsvann
och ersattes av Sterling blev Malmé Aviation som vann mark-
nadsandelar. Med tillginglig information dr det inte mojligt
att i detalj klarldgga orsakerna bakom denna utveckling, Ett
argument kan vara att Malmé Aviation sérskiljer sin produkt
genom att flyga frin Stockholm-Bromma medan ett annat
kan vara att prissittningen skiljer sig mellan bolagen.
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3.5.3 Stockholm—Malmé

Den volymmassigt nést storsta inrikesrutten, med strax under
1 miljoner passagerare 2008, ir strickan fran Stockholm
(Arlanda, Bromma) till Malmé som endast trafikeras av SAS
och Malmé Aviation sedan Sterlings trafik upphorde i oktober
2008. Lagpristrafiken till Malmé pdbérjades 1 mars 2004 ge-
nom Fly Me. Nir Fly Me f6rsattes i konkurs i mars 2007 togs
trafiken 6ver av Sterling. Lagprisbolagens marknadsandelar
mer 4n fordubblades frin mars 2004 till samma manad tre ar
senare. Efter att Fly Me limnade marknaden halverades dter
ligprisandelen for att 6ka med tre procentenheter ett halvar
efter Sterlings etablering;

I motsats till andra inrikesstrickor dir ligprisbolag eta-
blerats minskade det totala passagerarantalet marginellt pa
strickan Stockholm—Malmé under 2004. Med undantag
f6r mars 2005 skedde sedan en kontinuerlig 6kning fram
till 2000. I likhet med destinationen Go6teborg reducerades
passagerarunderlaget 2007 da Fly Me tridde ur och ersattes
av Sterling,

SAS marknadsandel minskade direkt i samband med att
Fly Me etablerades, en trend som fortsatte tills Sterling tog
6ver pd strackan, da SAS dterigen 6kade sin passagerarandel.
Aven Malmé Aviation tappade passagerare da lagprisalter-
nativet introducerades, men i september 2007 6kade passa-
gerartillstrémningen igen. En méjlig forklaring till att SAS
drabbades hirdare 4n Malmé Aviation kan, liksom i fallet
ovan, vara att prissittningen skiljer sig 4t mellan bolagen.
En annan orsak kan vara att Fly Me respektive Sterling flog
frin samma flygplats som SAS, det vill siga Stockholm-
Arlanda. Detta férenklar givetvis resendrernas jimforelse av
produkterna, samtidigt som det stimulerar priskonkurrens. Da
Malmé Aviation flyger frin Stockholm-Bromma, dven pi
denna stricka, erbjuder de en ndgot annorlunda produkt.
Genom 6kad produktdifferentiering kan graden av pris-
konkurrens reduceras och utflédet av passagerare minska.
En intressant iakttagelse dr att dd antalet passagerare 6kade
under hosten attraherade SAS och Malmé Aviation fler
kunder dn ldgprisalternativet. Fler affirsresendrer kan vara
en orsak till detta resultat.

3.5.4  Stockholm-Lulea

Stockholm—Luled utgdr den tredje stOrsta intikesstrickan
med nirmare 900 000 passagerare 2008. Sedan 2004 trafikeras
strickan av SAS och Norwegian (tidigare Fly Nordic).

Tva manader efter Fly Nordics etablering, det vill sdga i
mars 2004, hade bolaget en betydande del av marknaden,
betydligt h6gre dn pa andra inrikesdestinationer. En forklaring
kan vara att endast ett bolag var verksamt i samband med
lagprisetableringen. Genom att Fly Nordics flygningar trafik-
erade samma flygplatser som SAS, intensifierades troligtvis
priskonkurrensen samtidigt som bytet av flygbolag férenklades.
Andelen lagprispassagerare 6kade sedan gradvis fram till

mars manad 2006 varefter den minskade nagot. Fly Nordic
overgick 2007 till Norwegian.

Malmé Aviation planerar att inleda trafik pa Luled fran
Bromma under hosten 2009 alternativt varen 2010.

3.5.5 Stockholm-Umea
Strickan Stockholm (Atrlanda, Bromma) till Umed, som
idag trafikeras av SAS, Malmé Aviation och Norwegian, ir
den fjirde storsta inrikesstrickan. Under 2008 hade linjen
750 000 passagerare. Norwegians marknadsandel pa strickan
6kade successivt till 20006, varefter andelen har varit stadig;
Overlag Okade antalet passagerare pé strickan efter att
lagpristrafiken etablerades. Som en konsekvens av Fly Nordics
expansion minskade dock de Gvriga bolagens andel avsevit.
Framforallt reducerades SAS volym. Savil Fly Nordics som
Malmé Aviations marknadsandelar 6kade jaimfért med samma
manad foregiende dr, men fran 2006 har en viss stagnation
noterats. En observation ér att nitverksbolagen reagerat olika
pé lagprisetableringen, Malmé Aviation lyckades behélla och
till och med 6ka sin marknadsandel medan SAS tappade avse-
virt. Eftersom dven destinationerna G6teborg och Malmé
noterat ett liknande utfall 4r troligtvis de bakomliggande fak-
torerna desamma.

3.5.6  Stockholm—Angelholm-Helsingborg

Trafiken mellan Stockholm och Angelholm ir den femte
storsta linjen. Trafiken bedrivs av SAS som trafikerar Arlanda
och av flygreseorganisatéren Kullaflyg, som flyger pa Bromma.
Sammanlagt uppgick antalet passagerare i trafiken (Arlanda
och Bromma) till 377 000 4r 2008. Sedan 2005 uppvisar Kulla-
flyg en passagerarékning pa trafiken till Bromma med 87,1
procent for perioden 2005-2008. SAS visar f6r motsvarande
petiod en minskning med 26,6 procent.

3.5.7  Stockholm-Ostersund

Linjen Stockholm—Ostersund ir den sjitte stérsta inrikes-
rutten med 6ver 350 000 passagerare 2008. Hittills har tva
lagprisbolag varit verksamma pé strickan vid sidan av SAS.
I februari 2005 startade Fly Nordic trafik foljt av Fly Me i
september samma ar. Det sistndmnda bolagets narvaro blev
dock kortvarig dd det foérsvann fran strickan redan drygt ett
ar senare 1 maj 2006. Norwegian, dgare till Fly Nordic, 6vergav
linjen augusti 2008. Sedan mitten av januari 2009 bedri-
ver Nextjet trafik pA Bromma. Aven flygreseorganisatoren
Ostersundsflyg!” inledde under sommaren 2009 (16 augusti)
trafik pd Bromma.

Lagprisbolagens andel av marknaden 6kade kraftigt mellan
2005 och 20006, fljt av en minskning mellan 2006 och 2007.
Framforallt skedde en tillbakaging i juni 2006 orsakat av att
Fly Me uttridde frin strickan, vilket orsakade en mirkbar
nedgang for lagpristrafiken, varefter Fly Nordics marknads-
andel 6kade nagot fram till september 2007.



En temporir uppging i antal passagerare intriffade i mars
2006 di den totala passagerarvolymen 6kade med ndrmare
35 000. Med storsta sannolikhet berodde detta pi att alpina
skid-VM arrangerades i Are under denna period. Passagerar-
Skningen resulterade i en stark uppgang for de tvé lagprisbo-
lagen, samtidigt som SAS marknadsandel minskade kraftigt.
Eftersom alla flygbolag trafikerade samma flygplatser skapades
helt transparenta forutsittningar fér priskonkurrens.

3.5.8
Analysen av produktkonkurrensen indikerar att passagerare i

Slutsatser

viss utstrickning 6vergir frin nitverksbolag till ligprisbolag.
Individer som reser med lagprisbolagen ér dels de som annars
inte skulle vilja luftfart som transportsitt, dels de som annars
skulle ha valt klassiska nitverksbolag. Ovetlag innebir intridet
av lagprisbolag att det totala antalet passagerare med nitverks-
bolag minskat. Framf6rallt har de klassiska nitverksbolagen
forlorat passagerare i de fall ligprisbolag trafikerat samma
flygplatser. Detta forenklar substitution for konsumenterna
och skapar goda forutsittningar for priskonkurrens.

Pi strickor dir reguljartrafik utfrs av bade SAS och Malmo
Aviation har SAS ett nigot storre utfléde av passagerare.
En méjlig orsak kan vara att Malmé Aviation tillimpar en
hégre grad av produktdifferentiering, bland annat genom
att flyga fran Stockholm-Bromma. Detta leder till en av-
mattning i priskonkurrensen mellan Malmé Aviation och
lagprisbolagen. Bolagens anpassning pa olika sitt till den
utdkade konkurrensen, exempelvis via prissittning och bil-
jettyper, kan utgbra ytterligare orsaker till att utflédet av
passagerare skiljer sig 4t mellan de reguljira bolagen.

En annan tydlig tendens dr att flygreseorganisationer
tar marknadsandelar frin frimst SAS. Detta ir tydligast i
Angelholm men dven pa strickor som Stockholm—Kalmar,
Stockholm—Ronneby, Stockholm—Vixj6é och Stockholm—
Ornskéldsvik har SAS och Skyways tappat passagerare till
forman for flygreseorganisationer.

3.6 UTVECKLINGEN INOM INRIKESFLYGET
UNDER DE FORSTA ATTA MANADERNA 2009

Antalet inrikespassagerare pa de svenska flygplatserna var
under perioden januari till augusti i ar 677 000 firre jim-
f6rt med samma period 2008. Procentuellt innebdr det en
nedging med 15 procent. Nedgangen i inrikesflyget borjade
egentligen redan i augusti 2008, si det kraftiga efterfrige-
bortfall som vi hittills sett kommer sannolikt att dimpas nu
under kommande host och vinter.

Trafiknedgangen hinger naturligtvis samman med den
globala och svenska konjunkturnedgingen. Men minskning-

10 Ostersundsflyg dgs till 88 procent av Sverigeflyg Holding AB, resterande del
utgors av lokalt dgande.

en beror ocksd till viss del pa de kapacitetsneddragningar
som flygbolagen gjort. Till exempel har antalet utbjudna
flygstolar under januari till augusti minskat med drygt 16
procent, motsvarande drygt 1,3 miljoner firre stolar. Detta
har inneburit att den genomsnittliga kabinfaktorn ékat och
uppgick till 65,7 procent under drets atta férsta méanader,
jamfort med 64,7 procent under samma period 2008. En
6kad kabinfaktor innebir ett bittre resursutnyttjande, och
ir bra ur miljésynpunkt.

Biljettpriserna 6kade realt under forsta kvartalet men har
efter det varit sjunkande.

Figur 17 Antalet avresande inrikes passagerare januari—augusti
2008 och 2009
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Pi flygplatsniva dr det endast sju flygplatser som uppvisat
en 6kning, Den enda av de storre flygplatserna som 6kat dr
Stockholm—Bromma, dir passagerarvolymen 6kat med 4 pro-
cent. Detta samtidigt som Arlanda f6rlorat ndrmare en fjirde-
del av sina inrikespassagerare.

3.7 SAMMANFATTNING AV INRIKESFLYGETS
UTVECKLINGSTENDENSER

Det svenska inrikesflyget har genomgitt ett antal utveck-
lingsfaser sedan genombrottet i borjan av 1980-talet. Forsta
fasen som stricker sig frin 1980 till 1990 kdnnetecknas av
en kraftig expansion, frin 3,2 miljoner 1980 till 8,7 miljoner
passagerare 1990. Okningen hade sin grund i dels en stark
ekonomisk tillvixt, dels en koncentration av inrikesflyget till
Arlanda. Genom flytten kunde inrikesflyget dra nytta av ett
samlat utbud av savil inrikes- som utrikesdestinationer.
Andra utvecklingsfasen, mellan 1991 och 2000, priglades
av omdaning och dndrade foérutsittningar for inrikesflyget.
1 borjan av 1991 bryts for forsta gangen den positiva pas-
sagerar6kning som sedan slutet av 1960-talet pagatt inom
inrikesflyget. Finanskrisen i bérjan av 1990-talet slar hirt,

33



34

men dven satsningen pa X 2000 och inférandet av moms pa
resor péaverkar inrikesflyget. Till detta genomférs 1992 en
avreglering som skapar nya forutsittningar for inrikesfly-
get. En aterhimtning sker redan under 1994 och 1996 som
resultat av den 6kade konkurrensen inom inrikesflyget. Den
svenska flygmarknaden férindras ocksd under den nimnda
perioden. Ar 1992 férvirvar SAS Linjeflyg, nya operatorer
sisom Transwede och Malmé Aviation konkurrerar pa de
mest konkurrensutsatta linjerna, Swedair liggs ner och Skyways
bildas och inférlivar storre delen av de sma regionala flygbo-

lagen i Sverige.

Den tredje fasen, fran 20002009, kinnetecknas av en minskad
passagerarvolym och marknadsandel f6r intikesflyget. Under
den nimnda perioden finns ndgra faktorer som paverkar
inrikesflyget. For det forsta vixer lokala flygreseorganisa-
tioner fram och dominerar trafiken pé vissa linjer, sisom
tex. Stockholm—Visby och Stockholm—Ornskéldsvik. For
det andra sker det snabba férindringar av frimst ligpris-
flygbolagen pa inrikesmarknaden. For det tredje tappar SAS
marknadsandelar och antalet intikes destinationer blir firre.




4 PROGNOSER

Avsnittet i korthet

Efter en ling period av dkande passagerarantal drabbades
flyget 1991 av en nedgang som utlostes av Iraks invasion i
Kuwait 1990 och den efterféljande FN-ledda motinvasionen
i januari 1991. Tio ar senare kom nista stora nedging, denna
gang med terrorattentaten i september 2001 som utlésande
faktor. Den bakomliggande forklaringen till dessa béda kriser
fanns dock i den ekonomiska utvecklingen. Gemensamt for
kriserna dr ocksa att de ledde till en langvarig nedgang i inrikes-
trafiken och att man i efterhand inte lyckats aterta de pas-
sagerarvolymer som férlorades. Under andra halvan av 2008
bérjade passagerarvolymerna aterigen minska. Flyget har gitt
in i annu en allvarlig kris med kraftigt vikande efterfragan sévil
i Sverige som globalt. Det finns anledning att tro att passage-
rarutvecklingen denna géng féljer samma ménster som vid
tidigare kriser. Se 4.1—4.3
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I detta avsnitt presenteras bland annat en prognos for antalet
inrikes flygpassagerare till 2020. Prognosen grundas pa et-
farenheterna av de senaste decenniernas utveckling pa flyg-
marknaden, speciellt under krisdren i bérjan av 1990- och
2000-talet. I avsnittet redogors ocksd for prognoser Gver
konjunkturutvecklingen.

4.1 BAKGRUND

Mellan 1974 och 1990 mer dn fyrdubblades antalet inrikes
avresande passagerare fran svenska flygplatser, fran 1,8 till
8,7 miljonert, se figur 23. Den genomsnittliga 6kningen under
denna period var drygt 10 procent per 4r. Ligsta noteringen
fran 1990 fram till idag iakttas 1996 da antalet uppgick till 6,6
miljoner. Den senaste toppnotetingen pa 7,9 miljoner inféll
ar 2000. Sedan dess har antalet inrikes passagerare minskat
med i genomsnitt knappt 2 procent per ar. Mellan 1990 och
2008 har inrikesflyget tappat 2 miljoner passagerare.

Under 1970-talet utgjorde utrikespassagerarna upp mot
70 procent av det totala antalet passagerare i flygtrafiken.
Under storre delen av 1980-talet vara andelarna i in- och
utrikestrafiken ungefir lika stora. Fran 1990-talet och framit
har éterigen utrikestrafiken utgjort en allt stérre andel och
har pa senare dr uppgatt till mer 4n 70 procent.

Bland annat mot bakgrund av den férvintade BNP-utveck-
lingen bedéms nedgangen i inrikestrafiken 2009 och 2010 bli
drygt 10 procent per ar, varefter prognosmodellerna visar en
forsiktig vandning uppat. Se 4.4

Bara tre inrikesstrickor uppvisar 6kade passagerarvolymer
under perioden 2000—2008, samtliga med destination Norr-
land. Avstandsfaktorns betydelse for inrikestrafikens utveckling
dr dock inte sa stark som man skulle kunna tro. P4 linjer med
flygavstind mellan 20 och 50 mil finns endast ett mycket svagt
samband. Se 4.5

Toppnoteringen fér antalet landningar i inrikestrafiken,
206 000, noterades 1990. Direfter har trenden varit vikande,
med undantag fér andra halvan av 1990-talet. Med den senaste
lagkonjunkturen har nedgangen forstirkts, men efter en for-
vantad vandning bedéms siffran for antal landningar stabiliseras
kring 110 000 for perioden 2013—-2020. Se 4.6
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Figur 18 Passagerarvolymens férdelning pé inrikes och utrikes
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Flygtrafiken befinner sig ater i en allvarlig kris med kraftigt
vikande efterfragan savil i Sverige som globalt. Bortsett fran
en smirre nedgdang i samband med den andra oljekrisen
1979, vilken frimst drabbade utrikestrafiken, har antalet
passagerare pa de svenska flygplatserna vuxit i det nirmaste
oavbrutet sedan inrikesflygets uppkomst. Tva undantag finns
emellertid; dels 1991 i samband med finanskrisen och den
dir till hérande fastighetskrisen, och dels 2001 i samband med
den globala konjunkturnedgingen i efterspelet till attentaten
den 11 september. Det finns anledning att nirmare studera
dessa krisers férlopp som en bakgrund till de prognoser som
presenteras lingre fram.

Redan i november 1990 borjade trafiken minska svagt
jimfoért med motsvarande ménad dret innan. Minskningen
fortsatte under december for att accelerera under januari
1991. Heléret 1991 slutade pd 7,2 miljoner passagerare, vilket
var 1,5 miljoner firre dn under 1990. I relativa tal minskade
passagerarvolymen med 17 procent.

Den huvudsakliga orsaken var den globala kris som orsa-
kades av Iraks invasion av Kuwait i augusti 1990 och den
FN-ledda motinvasionen i januari 1991. Detta péverkade
frimst utrikesflyget, men effekten spred sig dven till inrikes-
flyget via anslutningsresor. BNP f6ll med drygt 1 procent
under 1991 och fortsatte sedan att falla under savil 1992
som 1993 (-1,2 respektive -2,1 procent). BNP hade aldrig
tidigare minskat i reala termer tre ar i rad, vilket bidrog till
att krisen blev langdragen. Inrikesflyget har fortfarande inte
nétt upp till den niva som ridde fore krisen. Forst 1998 var
man tillbaka pa 1991 édrs nivé, det vill siga fortfarande 1,5
miljoner firre passagerare dn 1990.

Vigen dit priglades av bade upp- och nedgingar. I figuren
nedan visas de relativa férindringarna, i antal inrikes avresande
passagerare, per méinad mellan januari 1990 och december 1995.

Figur 19 Manatlig férandring av inrikes passagerarantal 19901995

%
20

Kiilla: LFV passagerarstatistik

Frin och med januari 1994 borjade efterfragan att stabiliseras
och till och med att 6ka en aning, Uppgangen blev dock
kortvarig och redan dret efter minskade trafiken dterigen och
lag relativt stilla under 1996. Med négra fi manaders undan-
tag pagick nedgingen under denna kris i drygt fem dr. Fran
och med 1997 gick trafikutvecklingen in i en lingre period
av stabil tillvaxt. Denna varade fram till 4r 2000 da antalet
passagerare uppgick till nirmare 8 miljoner. Perioden kinne-
tecknas av en mycket hog BNP-tillvixt pa i genomsnitt 3,5
procent per ér for aren 1994-2000.

Utstrickt i tiden var krisen som inleddes hosten 2001 ni-
got kortare. Aret foljdes av ytterligare tva dr med fallande
volymer dir botten niddes under 2003 med 6,7 miljoner,
det vill siga drygt 1,2 miljoner firre dn under ar 2000. Den
utlosande faktorn for denna kris var terrorattentaten den
11 september. Dock fanns en underliggande global reces-
sionstrend som blommade ut strax efter. Den svenska BNP-
tillvixten, som de tre nirmast féregiende aren var i genom-
snitt 4,3 procent per dr, foll tillbaka kraftigt under 2001 och
stannade pa blygsamma 1,1 procent. Till skillnad fran krisen
1991 da BNP faktiskt minskade i reala termer under tre 4r
vixte den svenska ekonomin 4aven under denna senare kris.
Trots detta blev forloppet relativt utdraget. Med undantag av
négra svaga ”plusmanader” vintern 2002 minskade trafiken
manad f6r ménad fran och med september 2001 till och med
februari 2004, det vill sdga under 30 manader. Trots 6kningar-
na under 2004 och 2005 har inrikestrafiken inte lyckats na upp
till nivan fére krisen, det vill siga 2000 4rs passagerarvolym pa
7,9 miljoner. I figuren nedan visas de relativa férindringarna,
i antal inrikes avresande passagerare, per manad mellan
januari 2001 och december 2004.

Figur 20 Manatlig férandring av inrikes passagerarantal 2001-2004
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4.2 UTVECKLINGEN 20062009

Frin och med 2006 till och med 2008 har passagerarantalet
iinrikestrafiken minskat med i genomsnitt drygt 1,5 procent
per ar, med den storsta minskningen (2 procent) mellan
2007 och 2008. Under viren 2008 Skade visserligen antalet
passagerare med 3 procent, men redan under férsommaren
2008 kunde man (jimfort med 2007) notera en avtagande
tillvixttakt som fran och med augusti 6vergick i minskningar.
Denna negativa utveckling fortsatte under det férsta halviret
2009. Det innebir bland annat, vilket foljer av den redovi-
sade utvecklingen i figuren nedan, att passagerarvolymen de
senaste 12 ménaderna legat under bade 2006 och 2008 ars
volymer. Antalet passagerare under drets atta férsta manader
ligger 15 procent under motsvarande méanader 2008, en niva
som kinns igen fran krisen 1990.

Figur 21 Manatlig férandring av inrikes passagerarantal 20062009
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Figuren nedan visar antalet inrikespassagerare per manad
fran januari 2006 till augusti 2009. En tydlig nedgang ses i
slutet av 2008 jamfoért med de tva foregaende aren, likasd ses
ett mycket svagt forsta halvar 2009.

Figur 22 Manatligt antal inrikes passagerare 20062009
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4.3 SAMMANFATTNING OCH SLUTSATSER

Den bakomliggande orsaken till kriserna 1991 och 2001
var den ekonomiska utvecklingen. Vid den f6rsta krisen var
BNP-utvecklingen extremt dalig med negativ tillvixt tre ar i
rad. Detta gjorde att 1990-talets flygkris blev betydligt djupare
an 2000-talets. Gemensamt for de bada kriserna dr ocksa att
de varade linge. For den forsta tog det sex ar innan man
var tillbaka till en mer kontinuerlig tillvixtperiod. Fér den
senare tog det kortare tid, tre ar, innan trafiken bérjade 6ka
sd smatt. Gemensamt dr ocksa att man inte lyckats dterta de
tappade volymerna frin de bada krisernas inledningsfaser.
Efter krisen pd 1990-talet var passagerarvolymen som bist
(4r 2000) uppe pi 91 procent av volymen 1990. Motsvarande
férhallande efter 2000-talets kris var 89 procent av 2000 ars
volym 2005. Om motsvarande monster antas upprepa sig
kommer passagerarvolymen i inrikestrafiken att vid niagon
tidpunkt inom en tiodrsperiod riknat fran 2005 att aterhdmta
sig till en nivd om ndstan 6,4 miljoner passagerare.

Baserat pa erfarenheter fran de bada tidigare kriserna bor
man med nagorlunda god sikerhet kunna anta att det kommer
att ta atskilliga 4r innan man ater gir in i en mer stabil till-
vixtfas. Lirdomar fran kriserna 1991 och 2001 tyder pa att
det tar mellan tre och sex ar innan detta uppnis. Man kan
ocksd anta att man inte kommer att lyckas ta sig tillbaka till
2008 ars nivd pa 6,8 miljoner.



4.4 PASSAGERARPROGNOS FOR 2013 MED
UTBLICK TILL 2020

Bland annat Konjunkturinstitutet bedémer att en vindning i
konjunkturen for svensk del kommer under 2010.! Hallningen
ar densamma i Europeiska centralbankens ménadsrapport
fran april 2009 dir den ekonomiska aktiviteten inom euro-
omridet vintas dterhimta sig successivt frin 2010.” Riksban-
ken siger emellertid i ett pressmeddelande fran 2009-04-21,
apropa sinkningen av reporintan till rekordldga 0,5 procent,
att lagkonjunkturen kan antas bli djupare 4n vad man for-
utsdg i februari.® Riksbanken sinkte dven sin BNP-prognos
jimfort med februari manads utgdva av den penningpoli-
tiska rapporten. I 2009 érs andra penningpolitiska rapport,
presenterad 1 juli, sinkte Riksbanken BNP-prognosen for
2009 ytterligare och justerade reporintan nedat till en ny
rekordlag niva pa 0,25 procent. Samtidigt meddelade man att
det finns tecken pa dterhimtning i ekonomin och reviderade
upp BNP-prognosen for 2010.* BNP-utvecklingen anvinds
som forklaringsvariabel da antal passagerare och flygrorelser
prognostiseras.®

Tabell 7 BNP-utveckling i Sverige och OECD

2009 -3,9 -3,1
2010 0,9 0,7
2011 2,6 1,3
2012 3,3 2,5
2013 38 34
2014 35 32
2015 3,3 3,1
2016 32 2,4
2017 2,4 2,5
2018 1,9 2,0
2019 1,7 1,9
2020 2,0 2,0

Kiillor: Konjunkturinstitutet, Sveriges riksdag samt Transportstyrelsens
antaganden

' http://www.konj.se/sidhuvud/inenglish/sidhuvud/search.4.2f48d2f1 8732 142 7fff6
867.html?query=konjunkturutveckling

2 http://www.ecb.int/pub/mb/editorials/2009/html|/mb090409.sv.html

http://www.riksbank.se/templates/Page.aspx?id=31355

http://www.riksbank.se/upload/Dokument_riksbank/Kat_publicerat/

Rapporter/2009/PR0907/PPR _Juli09.pdf

http://konij.drift.senselogic.se/download/ | 8.75aa40e3 | |fe8049dfc8000 19870/

mf_tabells.xls

http://konij.drift.senselogic.se/download/18.75aa40e3 | 1 fe8049dfc8000 | 9854/

Int0 1 .xls

http://lwww.regeringen.se/content/ | /c6/12/43/09/1d83a375.pdf

«

INRIKESFLYGETS FORANDRINGAR

Prognosmodellerna ger aren fram till 2013 och vidare
utdraget till 2020 nedanstiende utveckling av passagerar-
volymen i inrikestrafiken. Ar 2013 uppskattas volymen ha
Okat till omkring 5,6 miljoner (£0,5 miljon) och 2020 till upp
emot 6,1 miljoner (£0,5 miljon).

Figur 23 Inrikes passagerare 1974-2008 med prognos till 2020
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Kiillor: SOS Lufifart, Transportstyrelsens beriikningar

Den arliga nedgingen i inrikestrafiken f6r 2009 och 2010
uppskattas bli drygt 10 procent, men redan under 2010 bedéms
utvecklingen vinda forsiktigt uppat. Den genomsnittliga
férindringen fram till 2013 beriknas vara en minskning pa 3
procent per 4r medan den genomsnittiga nedgangen fram till
2020 prognostiseras till ndstan 1 procent. Slutresultatet 2020
blir ddrmed cirka 6 miljoner passagerare.

Tabell 8 Inrikes passagerarprognos till 2020

2008 6734

2009 5849 -13,1
2010 5258 -10,1
2011 5356 1,9
2012 5489 2,5
2013 5576 1,6
2014 5642 1,2
2015 5694 0,9
2016 5741 0,8
2017 5775 0,6
2018 5860 1,5
2019 5963 1,8
2020 6 062 1,7
2008-2020 -672 -10,0

Kiilla: Transportstyrelsens berikningar
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4.5 RELATIONEN MELLAN PASSAGERAR-
TILLVAXT OCH FLYGAVSTAND

Endast tre inrikesstrickor uppvisar 6kade passagerarvolymer
under perioden 2000-2008, samtliga med destinationer i
Norrland. Totalt har dock antalet passagerare till norra Sverige
minskat med cirka 6 procent under perioden. Ovriga linjer
har minskat med 20 procent. Avstindsfaktorns betydelse for
trafiktillvixten inrikes ar dock inte si stark som man kanske
kan vinta sig. Férklaringsgraden uppgir till cirka 52 procent
(linjer som upphandlas av Rikstrafiken, se avsnitt 2.4, ir inte
medtagna). Till orter vars flygavstind till Stockholm dr minst
40 mil har trafiken minskat med 5 procent medan den pa
strackor under 40 mil minskat med 29 procent.

Det ir intressant att notera att det pa linjer med flygav-
stind mellan 20 och 50 mil endast finns ett mycket svagt
samband mellan avstindsfaktorn och passagerarutvecklingen.
Det dr saledes andra faktorer som avgdr en flyglinjes fram-
gang, En sidan kan vara graden av konkurrens frin andra
firdmedel, en annan kan vara skillnader i biljettprisutveckling,
Till saken hor ocksé att étta linjer (se fotnot 8, sid 31) har
férsvunnit under perioden. Inte pd nagon av dessa linjer var
flygavstandet 6ver 30 mil.

4.6 LANDNINGSPROGNOS FOR 2013 MED
UTBLICK TILL 2020

Utvecklingen f6r inrikes landningar sedan 1974 framgir av
figuren nedan. I likhet med utvecklingen for inrikes passa-
gerare niddes hogsta antalet 1990 med drygt 206 000. Efter
fallet under krisdren fram till 1995, med en vindning under
1996, var antalet 1999 aterigen uppe i nirmare 183 000 vilket
motsvarar 89 procent av 1990 drs notering. Direfter har an-
talet landningar minskat med i genomsnitt 3,8 procent per ér,
med undantag f6r en blygsam Skning pa 1 procent 2004.

Figur 24 Inrikes landningar 1974-2020
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Kiilla: SOS Lufifart, Transportstyrelsens beriikningar

Prognosen f6r 2009 och 2010 anger en minskning med mellan
11 och 13 procent per ar. Direfter vintas minskningen av-
stanna och antalet landningar halla sig relativt konstant, med
svaga Okningar for enskilda ar. Den genomsnittliga minsk-
ningen fram till 2013 vintas bli omkring 4 procent och till
2020 omkring 2 procent. Antalet inrikes landningar f6r aren
2013 och 2020 uppskattas till omkring 110 000.

Tabell 9 Inrikes landningsprognos till 2020

Ar Inrikes landningar Arlig forindring, %
2008 134 900

2009 117 600 -12,9
2010 104 900 -10,8
2011 105 900 1,0
2012 107 500 1,5
2013 108 100 0,6
2014 108 200 0,1
2015 108 100 -0,1
2016 107 800 -0,2
2017 107 300 -0,4
2018 107 700 0,4
2019 108 500 0,7
2020 109 200 0,6
2008-2020 -25 800 -19,1

Genomsnittlig

férandring per &r -2 146 -1,7

Kiilla: Transportstyrelsen




FLYGBOLAGENS SYN PA VERK-
SAMHETSFORUTSATTNINGARNA

Avsnittet i korthet

Avsnittet bygger pd utdrag fran intervjuer med verkstillande
direktoérer frin sju av de étta flygbolag som opererade inrikes
under vintersasongen 2008—2009.

SAS nedldggning av linjer skapar majligheter for andra opera-
torer. Lonsamhetsproblem och konkurser uppges dock ha varit
negativt for marknaden. Linjendtet har blivit mer komprimerat
och resendrerna dverlag mer medvetna i sina val. Se 5.1

| nuldget dr Idnsamheten for flygbolagen 6verlag délig, men
en aktor, Sverigeflyg, ser sig gynnade av den nuvarande situa-
tionen. Langa avtal for personal och maskiner gér att det tar
tid att anpassa kostnadssidan till konjunkturldget. Intdkter i
kronor och utgifter i dollar uppges vara ett annat problem.
Inrikesflyget bedéms forsvinna fran vissa flygplatser. Se 5.2

Pa samtliga inrikeslinjer rader tuff konkurrens. Med ett starkare
SJ och utbyggd infrastruktur har dven konkurrensen fran andra
trafikslag Skat. Orter ndra Stockholm tappar flygresendrer.
Tidsaspekten dr viktig for flyget och sinkande passagerarkon-
troll besvirande. Prisnivan har den senaste tiden stigit till en
”’skalig” niva jamfort med tidigare underprissittning. Se 5.3

Transportpolitikens strivan efter en hdgre intermodalitet far
stdd. Nédgon anser att privatisering av flygplatser inte gagnar
flyget, en annan att samarbetsklimat och service dr bdttre pa
flygplatser som inte dgs av LFV. EU:s regelverk uppges vara
kostnadsdrivande. Se 5.4

For att fa bittre kunskap om hur flygbolagen sjilva upplever
sin situation har i stort sett samtliga (7 av 8) verkstillande di-
rektorer for de flygbolag som opererat inrikes under vinter-
sasongen 2008-2009 intervjuats. Undantaget dr Nextjet dir
det inte varit méjligt att anordna en intervju. Intervjuerna
har genomforts i semistrukturerad form.

Nedan éterfinns ett antal belysande utdrag frin de genom-
forda intervjuerna med respektive VD. Utdragen édr himtade

Flera av bolagen anser att flyget fatt ofortjant dalig kritik i
miljodebatten. Branschen uppges ta sin del av miljdansvaret.
Miljsinvesteringarna dr dock svdra att rikna hem. Passage-
rarna har blivit mer miljdmedvetna, men i slutinden &r priset
dndd helt avgorande. Se 5.5

Den politiska inriktningen for flygplatsinfrastrukturen innebér
troligen att antalet flygplatser minskar. Ndgra anser att en flyg-
plats inte ska vara en vinstverksamhet utan en infrastruktur
for flyget och att underskott bér tickas av samhillet. Se 5.6

Bolagen har en ungefirlig uppfattning om hur resenirerna tar
sig till flyget. Malmo Aviation uppger sig vara vil fortrogna
med sina resendrers anslutningstransporter. Bolaget har age-
rat aktivt for kollektiva transporter, vilket lett till att flygbussen
Sturup—Lund aterkommit. Se 5.7

Over lingre avstind har det svenska inrikesflyget god efter-
fragan. Men bedémningen dr att delar av flyget ersitts med
bil och tdg pa kortare avstand. En fortsatt minskning av in-
rikesflyget pa 5 till 10 ars sikt och en &vergang till mindre
flygplanstyper férutspés. Se 5.8

Av Transportstyrelsen férvintar sig bolagen en konkurrens-
neutral syn pa trafikslagen, en tuffare tillsyn av branschens
aktorer, ett kritiskt férhallningssitt till EU:s regelverk och ett
ndra samarbete. Att alla transportslag samlats under en myn-
dighet ses som positivt. Se 5.9

fran minnesanteckningar som gjorts efter varje interviju.
Samtliga intervjuade har tagit del av anteckningarna frin sin
egen intervju och erbjudits att korrigera eventuella missupp-
fattningar. Valet av utdrag svarar utredningen for. Texten har
i viss man anonymiserats, dock inte nir det giller okontro-
versiella uttalanden, men bestir i Gvrigt enbart av urklipp
fran intervjutexter utan kommentarer fran utredningens
sida. Asikter som framforts av flera upprepas inte.
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5.1 OM INRIKESFLYGET UTVECKLING
HITTILLS

— Positivt de senaste fyra dren, men flyget stir troligen infor
stora forindringar och en minskning kan forvintas av desti-
nationer och turer. De senaste drens konkurrens har “forstort
marknaden” nir délig linsambet och konkursade flygbolag gav
negativa signaler. Prispressen har varit nodvindig och ir bra
men en prissittning som inte speglar en sund affiarsmdssighet
ger en skev bild av operatirernas kostnader och gagnar inte
fhyget pa sikt. Ligprisutbudet har medfort en tydlig trend att
bokningarna sker senare. Det bésta for flyget ir for nirvarande
att konjunkturen vinder uppait men Gven sidana saker som att
LFV siinker sina priser dr positivt.

— En affdrsresendir som betalar ett higre pris kan lita pd art
transporten kommer att ske som forvintat. Ligprisresendiven fir i
princip samma produkt men Gr inte redo att betala samma pris.

— Foretagsetablering och forsvarets behov av transporter Gr
exempel pa forhillanden som gett forutsittningar till att starta
och bibehilla flyglinjer. En kris for bilbranschen kommer att
paverka kundunderlager.

— SAS ligger ner ett antal linjer vilket ger majligheter for
andra operatirer. Bolag med mindre flygplan bedoms ha lit-

tare att anpassa sig till den nya situationen.

— Malmé Aviation har eget bonussystem och kan matcha kon-
kurrenter med erbjudanden och fordelar eller liera sig i andra
liknande system.

— Fior Malmé Aviation Gr Bromma viktig. Pi striickan Malmi—
Stockholm har Malmé Aviation bara SAS som konkurrent. Pi
Goteborg dr tidsaspekten avgorande och tdget en konkurrent.

— Det dr huvudsakligen inrikesresor frin Malmé eller Goteborg
mot Stockholm eller vidare till norra Sverige. Transferresor till
utlandet forekommer sillan. Frin norra Sverige till Stockholm
dr en stor del transfer for fortsatt fird utrikes. Malmé Aviation
ser dock inte ett behov av direkttrafik till dessa orter.

— Kundunderlager fordelar sig 50/50 pa afféirs- respektive privat-
resendirer. For Europatrafiken dr andelen privatresendirer storre.

Marknadsforing iir en viktig del och priset dir dé huvudbudskaper.

— Transferpassagerare via Arlanda ir ingen lonsam kundkategori
for Norwegian som erbjuder flyg pa en striicka. Det dr inte
heller rimligt for ett ligprisbolag att anpassa tidtabellen for art
tidsmdssigt attrabera transferpassagerare. Administrationen for
transfer kostar mer én vad som kan tas ut.

— Fiirre flyglinjer har upphandlats av Rikstrafiken vilket medfort
att Storuman fatt ett litauiskt flygbolag. Risken finns dven art
mindre bolag i kiirvare tider inte har uthéllighet och inte klarar av
att uppriitthilla den etablerade kvalitet som kunden forvintar sig.

— Skyways dr inget lagprisbolag. Bolaget erbjuder dock ligre
priser om bokningen sker tidigt, dven affirsresendren har blivit
prismedveten. Affiirsresendiven dir beredd att betala betydligt
mera for att ha tillging till fler avgingar. Légt pris, men enbart
en morgon- och kvdllstur, dr inte et alternativ. Vid storre helger
£07s riktade satsningar mot privatresendrerna.

— Forutom Arlanda flyger Skyways pé 12 destinationer. Linje-
nétet har blivit mer komprimerat och strickningen avgor

om det blir ndgon konkurrens. Destinationerna kan ha egna
lokala fragor. Exempel iir Karlstad och tigforbindelserna,
Halmstad och en miljodebatt, Jonksping och Borlinge om ett
rimligt flygavsténd. Bilen Gr konkurrenten till matmingsflyger.
Pi Karlstad—Kastrup ir 85 procent transferpassagerare medan
Kristianstad huvudsakligen bar lokalt resande.

— F 50 dr en limplig modell for att hinna med flera turer under
den mest belastade toppen, kring sjutiden pi Arlanda. Det dir inte

virt att tappa turtithet genom att gé over till storre maskiner.

— En stark tidsmiissig koncentration sker vid resandet in mot
Stockholm men resandet dérifrin dr mer utsprist. Affdrsresandet
Gr cirka 85 procent, for Visby och Skellefied fler privata resendirer.
De har ocksd storre upptagningsomriden.

— Mdnga nya operatorer med nya prisbilder och utbud har
uppstitt med en forindring fran affirsflyg till folkflyg och nya

marknader har skapats. Resendiren dr i dag mer medyeten och

viljer resealternativ pa ett annat siitt. Marknaden har okat

med fler mélgrupper och har ett bredare utbud.




5.2 OM DET EGNA BOLAGETS SITUATION
EFTER FINANSKRISEN

— Fir SAS giller nu att konsolidera verksambeten och fi genom-
slag for invikesflyget. SAS omorganisation gav majlighet till att
genomfora en effektivisering, som att stida en dverfull garderob.
En del behills, en del ges bort och resten kastas. Liget dr att
gora ndgot bra av en pagdende verksambet.

— Over tiden har ocksé skett en forindring i kundens efierfrigan.
Pi 80-talet var det komfort och service, pi 90-talet iir tids-
vinsten viktig och frin 2003/04 ér det en mix av pris, tid och
komfort/service beroende pi vad resendiren virderar higst.

— SAS inrikes har historiskt inte haft bra balans i sin tidtabell.
Ext exempel Gir ett stort utbud pé lordagar som kan vara ett arv
[for att kunna visa ett bra utbud av avgdngar men vi har inte
rétt verktyg att folja upp utbudet. I framtiden dr det viktigt
for SAS med en biittre foljsambet till efterfrigan.

— Malmé Aviation har klarat sig réiitt bra ekonomiskt och varit
lonsame 2006-2008. De som reser Gr koptrogna och inte si
priskinsliga. Satsningen pa prisbilden vinde utvecklingen.

— Pi kostnadssidan finns négra for bolaget ej hilsosamma” saker.
Lineavtal for tjinstemdn, piloter och kabinpersonal, intikter som
sker i svenska kronor och utgifter i dollar, ett briinslepris som
varierar samt svenska kronans virde mot andra valutor’.

— Malmé Aviation flyger enbart pa LFV-flygplatser och ser
positive pé att LEV sinker sina avgifter. Bolaget skiter sjilv
marktjinsten pd “landside” men koper tjdnsten péa “airside”.

— Norwegian véxer fortfarande (feb 2009) och vi har klarat oss
bra hittills. Kabinfaktorn har blivit béittre och marknadsande-
larna har okat. Yielden okar dock inte, den minskar. Lonsam-
heten dir dilig for alla, inklusive bolag som Ryanair. Totalt har
marknaden minskat med drygt 20 procent.

— Snittpriset ligger pa 500—-600 kronoy, affirspriser 1 700—

1 800 kronor. Kunderna har blivit mer prismedvetna. Vi har
dnnu inte sett det virsta och under viren kommer det att bli
virre. Fram mot sommaren kan det bli biittre. Norge har ett
higre flygpris beroende pa att de har storre kipkraft och att

marktransport inte dr ndgot egentligt alternativ.

— Sverigeflyg startade i en ligkonjunktur och har drivits mot
en hogkonjunktur. Utvecklingen har gétt tvirt emot affirsidén
men dagens situation gynnar bolaget. Bolaget vill se sig som ett
Jfolkflyg med ett ligt pris som verkar for regionernas utveckling.
De sex bolagen (Ostersundsflyg kommer i augusti) har olika
fordelning av affiirs- respektive privatresendrer.

— Léget dir klart anstringt. Omstillningar tar tid da till exempel
personalavtal samt maskiner har linga avtalsperioder. En
neddragning fiir ocksa effekt forst efter sex manader. Att rusta
upp gir mycket snabbare. Strategin dr att "overvintra” med
nuvarande produktion. Antagligen kommer négra bolag inte
att overleva. Skyways har en higre kostnadsmassa for att kunna
uppritthilla en hig kvaliter. Vi vill dock ha kvar virdet for

varumdrket och det fir kosta.

— Kostnadsutvecklingen for briinsle de senaste dren har chockat
branschen. Aven flygplatsernas avgifter och den nyligen hijda
GAS-avgiften iir betydande kostnader. Den tyngsta kostnaden
finns i piloternas kollektivavtal. Orsaken dr en brant loneut-
veckling som dir kopplad till pilotens antal yrkesir. En snabbare
omsdttning skulle ge ligre kostnader men samtidigt finns et
onskemdl att ha erfarna piloter.

— 2007 var ett bra dr vars resultat inte kommer att vara mojligt
att uppnd nir den nuvarande ekonomiska krisen dr over. Inrikes-
flyg kommer att finnas i framtiden men frin vissa flygplatser

kommer det att forsvinna.

— Direktflyg har 96 procent affiirsresendirer. Prisbilden dr hog
men det finns en efterfragan. Flygtider pa 1 till 1V% timme

passar produkten. Affiirsidén med Jetstream for affiirsresor och
punkt till punkt trafik domdes ut vid starten men in finns en
efterfragan och Direktflyg kommer att kimpa for sin produkt.

— Att dra ner pd kostnaden genom att helt satsa pi bokning via
Internet, automater for incheckning och minska den méinskliga
kontakten loser inte alla problem.

— Direktflyg har inga flygvirdinnor men fler piloter in det
direkta behovet, bland annat pé grund av forildraledigher. 1
Diirutover krivs mer personal for de uppgifter som myndig-
heterna kriver. Besittningskostnaderna ir en stor utgift. Pilot-
avtalen med sin konstruktion for loneutveckling, foretagets
policy atr bekosta flygutbildning och historiskt en lig rorlighet
[for piloter éir faktorer som pdverkar kostnaden. En pilot med fi
fhygtimmar kostar mindre men kunden vill ha erfarna piloter
som kostar mer.

— Direktflyg har tidigare sanerats och synes ligga pé plus 2008.
Stoppad pilotutbildning hosten 2007 har bidragit positive. Ut
bildning och briinsle ir de storsta kostnaderna. Kundunderlaget
2008 éir négot storre in foregiende dr men intikterna Gr mindre,
minus 7 procent. Foretaget letar nya affiirsidéer som till exempel
att erbjuda underhill enligt Part 145 och Call-centertjiinster.

' Kabinpersonal krivs inte i flygplan med firre &n 20 stolar.
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5.3 OM KONKURRENS OCH KONKURRENS-
FORUTSATTNINGAR

— De senaste dren har alternativen okat for persontransporter,
sdrskilt for restider pa 23 timmar. Orter med dessa restider
till och frin Stockholm tappar flygresendirer.

— Konkurrensen har okat vilket ir positivt. En orsak ir bland
annat att systemet med Eurobonus forbjods, vilket var bra for
konkurrensen. Effekterna av att Eurobonus nu bar dterkommit
dr svdra att forutsiga. SAS hade dé dominans pa marknaden
och situationen Gr nu kraftigt forindrad. SAS har exempelvis
for nirvarande inte monopol pd négon enskild linje.

— Vi har inget bonussystem da det éir kostsamt, komplicerat och
drar extra administration.

— Den senaste tiden har priserna stigit med 10-15 procent och
det kan indikera den nivi som kan vara en skilig prissittning
Jamjfort med den underprissittning som ritt.

— Det rider tuff konkurrens pa samtliga invikeslinjer. Ar kund-
underlaget redan frin borjan svagt dr risken stor att inget bolag
far lonsambet.

— Inom SAS har vi haft svirigheter att visa att vi ocksd har ett
lagpriskoncept. En orsak kan vara kundernas forvintningar
om pdlitlighet och service, som kostar att uppréitthilla.

— 8] har blivit starkare och infrastrukturen byggs ut. Konkurrens
[frin bilen har okat bland annat for att man fit rid att kipa
nya bilar och att viigarna har blivit béittre. Norrlandslinjen,
Luled—Goteborg, har i dag dock ingen verklig konkurrens frin
tdg eller bil.

— En annan besvirande faktor ir passagerarkontrollen som nu
sinkar resendiren med cirka 30 minuter. Tidsaspekten dr viktig
[for transporter med flyg och Bromma ger forutsittningar for
konkurrens. De bolag som flyger pé Bromma iir dock i prakti-

ken “skyddade” och fir dirmed en marknadsfordel. Sverigeflyg,
har lyckats bra. Arlanda ér inget alternativ for bolag med

mindre flygplanstyper.

— Frin cirka 10 storre destinationer Gr det i dag nere i 4.
Malmé, Giteborg, Umed och Luled passar Norwegians flota.
Kiruna har egentligen ett for litet underlag och Goteborg—
Stockholm har en konkurrent Gven i tiget som tar mer och mer.
Med tvi operatorer ér Giteborg inget for Norwegian. Tre turer
per dag dr ett minimum for att kunna erbjuda en bra produkt.

— Norwegian har privat Stockholm—Ostersund—Kiruna men
kostnaderna for mellanlandningen blev hogre in intikterna pa
grund av bland annat délig kabinfaktor, extra brinslekostnader

och avgifter.

— Antalet passagerare foljs och mats av flygplatsen som vill ha
mdnga passagerare. Effekten ir att flygplatsen hellre ser fler

passagerare in virnar om operatorens uthillighet.

— Pi sma flygplatser finns inga alternativa marktjinster, vilket
vore onskvirt. Konkurrens saknas och i vissa fall ir det kon-
kurrenten som tillhandahiller tjinsten.

— Sverigeflyg Service AB har inget intresse av att bli ensam
operator pé en linje. Idén dir att vara en uppstickare som konkur-
rerar med en etablerad operator.

— Vi dir irriterade pé Arlandas uttag av avgifter i terminal 3
dir de ligger pd samma nivé som i Gvriga terminaler men T3
har inte samma kvalité. Det dr tringt och bildas koer. T3 har
ocksd varit eftersatt vad giller forbittringar.

5.4 OM TRANSPORTPOLITIKEN

— Transportpolitiken vill ha en hogre samverkan mellan trafik-
slagen vilket SAS stodjer. SAS vill att Arlanda utvecklas till ett
transportnav dér tdg, buss och biltransporter kompletterar flygers
[fordelar. Det vore bra om fler tig och bussar kunde stanna vid
Arlanda. (SAS och S] har startat samarbete efter detta mote).

— Att privatisera flygplatser som de facto Gr en monopolverk-
sambet gagnar inte flyget. Dir s har skett, Kastrup, har det
visat sig att de kommersiella intressena brett ut sig pa flygets
bekostnad och det Gr oklart hur fortjinsten anviinds.

— Konsekvenserna av de politiska besluten for de svenska flyg-
platserna bedims som negativa for operatorerna, med risk for
minskade volymer.

— Vi foljer i stort vad som sker i transportpolitiken. Staten
maste inte driva verksambet inom luftfarten. Vem som driver
dr mindre viktigt in att det verkligen finns ndgon som bedriver
verksambeten.

— Vi har en mer dynamisk och bittre dialog med de flygplatser
som inte dgs av LFV. De upplevs ocksd ge biittre service. Det
synes ocksd som att néringslivet kinner sig tryggt med flygutbu-
det om flygplatsens existens dr tryggad. De operatirer som ska
verka i en miljo som Gr otrygg lever ocksi mer osikert.

— EU:s regelverk for flyget har varit kostnadsdrivande och
kviver flygers fordelar och snabbbhet.

— Upphandlad flygtrafik ir ett ansvar for staten men i Riks-
traftkens upphandling saknas krav pé den kvaliter som kunden
[forvintar sig.



5.5 OM FLYGET OCH MILJON

— Miljidebatten har i viss grad péaverkat flyget, och passage-
rarna har i storre utstrickning borjat tinka pd sin del av
miljobelastningen. Flyget fir ibland oberittigad kritik.

— Dagens motorer kan flygas pi 50 procent syntetiskr flyg-
briinsle. SAS ersitter fortlopande flygplan av forra generationen
(B737 Classic och MD80) men planerar iven att behilla vissa
fhygplan av forra generationen till 2015 di en ny generation
[forvintas finnas.

— Forslaget med handel av usslippsriitter uppfattas som balan-
serat och positive. Att Europa startar med ett system innan en
global losning dr pé plats ir en utmaning.

— Handeln iir egentligen inget hot di kostnaden dr forutsigbar
och kan tas med i analyserna, men berikningarna for urslipps-
avgifter bygger pa historiska uppgifter som kommer att styra de
forbéllanden som rider senare. Den som vill utika sin verk-
sambet fir di kinnbara kostnadsikningar.

— Det borde finnas en premie som kompenserar de bolag som
redan har investerat i bréiinslesparande dtgiirder.

— Ménga saker pigir just nu och borde medfora mindre reg-
lering. Exempel ir grona inflygningar, ny teknik, biobrinslen,
effektivare motorer och littare flygplanskonstruktioner.

— Bolaget arbetar med miljofrigorna och anpassar verksam-
heten till de krav som miljon stiller for detta. Den politiska
miljodebatten drivs av sirintressen med majlighet att tjina
pengar. Debatten dir inte sund och har blivit sjilvgiende i en
ond spiral. Det gir inte att rikna hem miljoinvesteringarna.

— Vissa miljoforesprikare for dven en ojust argumentering som
politiker fortsiitter att underblisa. Branschen bar ocksd varit
virdelds pd att mota dessa angrepp. Flyget mdste nu skaffa sig
en stabil plattform att argumentera frin. Miljodebatten dr
inget som man kan springa ifrdn utan nigot man miste lira
sig att leva med. I en ligkonjunktur mattas debatten av, men
den dterkommer.

— Bolaget marknadsfor sig med ett enkelt budskap, ligt pris.
Andra aspekter som nya flygplan och milji fors fram men dr
inga starka siljargument. Miljodtgirder dr bra och bor finnas i
verksambeten. Alla undersikningar av kundernas sitt att gora
val leder till att priset ir helt avgorande for besluter.

— Om ndgra ér kommer alla att ha ett miljokoncept och di
forsvinner konkurrensfordelen.

INRIKESFLYGETS FORANDRINGAR

— Allméinbetens negativa syn pa flygets miljopdaverkan beror pa
att det finns en grupp svenskar som flyger och en annan grupp
som sillan eller aldrig flyger. Hir kan charteroperatoren ha
den storsta mojligheten att paverka den enskilde som sillan

fhyger.

— Branschen gir en del for miljon och tar sin del av ansvaret.
Mindre briinsledtging dr ett sjilvindamal for att sinka kost-
naden men det saknas nagon som forsvarar flyget, ett sprikror.

SER har hir en uppgift.

— Skyways har ett miljoledningssystem men dr inte certifierat.
Pi sikt tror vi att miljodebatten kommer att ebba ut. Flyger
ska sluta skimmas for sin verksambet. Handel med urslipps-
ritter kommer att fi paverkan. Hur det kommer att sld i fram-
tiden dr for nirvarande svért att bedoma.

— Direktflyg har ett miljoledningssystem men dr inte certifierat.
Foretager gor ett miljobokslut. En miljokompensation och vad
det skulle kosta har vervigrs. Négot sddan produkt har for

ndrvarande inte niringslivet frigat efter.
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5.6 OM BEHOVET AV INFRASTRUKTUR

— Det dir i grunden inte négot sjilvindamal art LFV driver
vissa flygplatser. Berirda regioner kan dock ha en annan syn pa

vilka flygplatser som ska uppriitthillas.

— Den politiska inrikiningen for flygplatsinfrastrukturen inne-
bir troligen att antalet minskar vilket gor att kvarvarande
Jfhygplatser far storre uppragningsomréde och resendiren dndrat
resemonster.

— For nirvarande bedoms minskat antal flygplatser inte piverka
Malmé Aviations verksambet.

— Vi dr vildigt ndjda med LFV:s satsningar pé de flygplatser
vi flyger pa. Si linge som flygbolaget kan uppriitthilla puniks-
lighet iir kapaciteten tillricklig. Sma forseningar beroende
paé brist pd exempelvis incheckning eller begrinsat antal upp-
stillningsplatser fir konsekvenser for produkten och forvintas
bli drgiirdade.

— De volymer som Sverigeflyg Service AB bidrar med borde fi
ett biittre pris pa LFV-flygplatser. Vi dir déiirfor oroliga for atr
de flygplatser som LFV har och kommer att avyttra far en svir
ekonomisk situation att bemiistra.

— Regionala politiker kommer allmént att bli toungna art
dverviga en nedliggning av flygplatser.

— Fokuserar man enbart pa flygplatsens ekonomiska resultar
kommer det att leda till en ond spiral och slutligen nedliggning.

— Bolaget har lagt in onskemal om slottider pi Arlanda men
fétt erbjudanden som legat si lingt frin onskemdlen att vi
inte kunnat fi tillrickligt bra effektivitet i utnyttjander av
maskinerna. Yiterstationerna har problem med tringsel vid
samtidiga avgdngar da bolagens avgingstider i hog grad styrs
av slottider for landning pé Arlanda.

— Flygplatsen ska inte vara en vinstverksambhet utan en infra-

struktur for flyget.

— For att kunna gora korrekta bedomningar av om en flygplats
nytta dr i balans med den insats som sker kanske vigverkets
modell for trafikolycksfall kan anvindas. Om flygplatsen gir
med underskott ska detta inte foras ver pa operatiren eller
transportkiparna. Naringslivet ir inte heller bevett att ticka
detta underskott. Det bor tickas av sambillet pi grund av den

nytta en flygplats ger.

5.7 OM INTERMODALITET
— Man ska se marktransporterna som ett komplement till flygresan.

— Vi har inte helt koll pi hur passageraren tar sig till flygplatsen.

Bedomningen dir att affdrsresendiren anvinder taxi eller egen bil.

— Malmé Aviation Gr vil fortroget med sina resendirers sitt

att ta sig till och fran flygplatsen. Huvudsakligen sker det med
bil. Malmé Aviation ir for ett okat nyttjande av kollektiva
marktransporter och i bolagets drskort ingdr dven firdbevis for
marktransporter.

— Malmé Aviations aktiva agerande har lett fram till att flyg-
bussen Sturup—Lund dterkommit.

— Skyways har en grov koll pd hur resendiren tar sig till och
[rin flygplatsen. Vissa kampanjer har gjorts for att i hogre grad
utnyttja kollektivirafiken. Motivet iir i forsta hand att gora det
bekviimt for resendiren.

— En framtida minskning av antalet flygplatser kommer att
begriinsa invikesflygets utveckling. Stora flygplatser har ocksd
svdrt att erbjuda flygbolagen de flexibla losningar som de onskar
och som mindre flygplatser kan erbjuda.

5.8 OM INRIKESFLYGETS FRAMTID

— Kostnaderna har relativt sett gatt ner. Bland annat LFV har
aktivt arbetat for att bidra till detta.

— Sverige Gir ett avldngt land och flygtrafik pa lingre avstind
har en god efterfrigan. Det har Gven noterats att efterfrigan
Gkar nér nya etableringar sker.

— Vir bedimning éir att priserna kommer att gi upp. Flygplanen
blir mindre och utbudet av destinationer blir fiirre men med fler
avgdngar. Tvirtrafiken till Landvetter kommer att oka.

— Naturvdrdsverket har gétt ut med en inrikining att resor
under 50 mil bor ske med tig. EU har diir en griins pa 40 mil.
Frin det statliga segmentet hors roster att de vill folja Natur-
vérdsverkets inrikining. Skatteverket kan for sina interna resor
komma att bli en foregdngare vad giller att folja Naturvirds-
verkets inrikining. Situationen dr inte bra och kan skapa problem
Jor linjen Goteborg—Stockholm.

— Under de nirmaste 10 dren kommer inrikestrafiken totalt
att minska, en koncentration kommer att ske till nigra desti-
nationer, frekvenserna kommer att bli firre, en anpassning av

fhgplanstypen till efterfragan kommer att ske, nya effektivare



[fhygmaskiner kommer att produceras, flera flygplatser kommer
att vara beroende av stod for att dverleva och en koncentration
av starter och landningar kommer att ske till peaktiderna.

— Vi dr oroliga for inrikesflygets framtid. Det ir troligt art
marktransporter pa ett avstdnd upp till 55-60 mil om nigra
dr huvudsakligen kommer att ske med bil eller tig. Privat-
resendiren forsvinner forst. Giteborg och Ostersund har inte
liingre underlag for trafik med den flygplanstyp som Norwegian
anvéinder. Volymen réiicker till 50 siten. Pi lingre sikt dterstir
bara destinationer som Luled och Kiruna med stora flygplan.

— Inrikesflygets utveckling har inte varit si bra. Kostnaderna for
sikerbetskontrollen har skjutit i hijden och man kan reflektera
dver om inte terroristerna har lyckats indirekt genom de vid-
striickta sikerhetskraven som stiillts pa flyget. Kraven har drivits
[for lingt och dtgiirderna har resulterat i skade kostnader och
osmidighet for passagerarna.

— P4 lang sikt kommer delar av flyget att ersiittas av tig och bil.
Flyget overlever si linge nyttan ir efterfrigad och kostnaden
acceptabel. Fortsatt verksambet kan bibebdllas genom att kost-
naden minskar och att ett 6kat flygande sker punkt till punkr.
Kostnaden for att starta ett flygbolag éir stor och trenden att
SAS kliver ur och Skyways stiger in dr inte lingre trolig.

— P4 5 till 10 drs sike si sker en fortsatt minskning av inrikes-
resandet med flyg. Mindre jet och mer turboprop. Ambitionen
ar att bebdlla utbudet samt behilla/oka frekvensen.

5.9 OM FORVANTNINGARNA PA TRANSPORT-
STYRELSEN

— Forhoppningen dir att den nya myndighetens verksambet ser
konkurrensneutralt pi alla trafikslags transporter och att de
verkar pa ett likartat siitt for alla frigor exempelvis avgifter.

— Vi onskar firre myndigheter att kommunicera med. Lufi-
Sfartsmyndigheten i Sverige har kompletterar EASA:s regelverk
(subpart Q) si att de sirskiljer sig i Sverige jamfort med andra
linder i Europa. Smd bolag har behov av att kunna kommu-
nicera med myndigheter pad ett enat sitt.

— Ett onskemdl till Transportstyrelsen éir att tillsynen av flyg-
bolagen kan vara tuffare, sirskilt for nya aktirer.

— Det dir bra att myndigheten intresserar sig for fragor kring

inrikesflygets forutsittningar, till exempel konkurrensen, fram-
tiden och miljosituationen. Tidigare tog SAS pa sig en stor roll
[for detta. Flygbolag ska inte hilla pd med sidant, de ska flyga.
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— Vi har haft lite att gora med den gamla myndigheten och
inte stott pd négra storre problem. Vi ir glada att verksambeten
som “biljettoperator” har fitt existera. Vidare uppskattar vi den
[forindring som har skett genom att alla trafikslag har samlats
till en myndighet.

— Rent generellt borde myndigheten titta pd hur EU:s regelverk
paverkar operatorerna. Vi efterlyser ocksd ett tydligare ifviga-
sittande av de regelverk som EU etablerat for flygets sikerhet

och bekimpning av terrorism.

— Sverigeflyg service AB dir tvingade att anpassa sig till giillande
regelverk och har sma majligheter att piverka di bolaget saknar
egna resurser for lobbyverksambet.

— Myndigheten ska vara “tuffare” i sin granskning och dven se
pd sddana saker som att en operatir biller tidtabellen.

— SFR dr mindre operatirers ombud och for operatirernas
talan med Transportstyrelsen.

— Vi dir oroliga for att den nya myndigheten kommer att
innebdra mer “juridik”. Bolaget kinner sig mycket belastat av

myndigheternas krav och regelverken mdste bli mer forstieliga.
"Tala till bonder pa bonders vis”. Inspektorerna bor arbeta
ndrmare operatirerna, med fokus pé kvalitet och med en spér-
barbet frin verkligheten till manualerna.
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6 INRIKESFLYGETS EKONOMI

Avsnittet i korthet

Det finns patagliga stordriftsférdelar i flygplatsverksamhet.
Av alla de flygplatser som idag (sommaren 2009) har inrikes-
trafik 4r det endast en handfull som gir med vinst, de omsitt-
ningsmdssigt sett storsta. Trenden fér andelen inrikes passa-
gerare i forhdllande till det totala antalet dr vikande, bade pa
LFV-flygplatserna och pa &vriga flygplatser med inrikestrafik.
Se 6.1

Bland flygbolagen intar SAS en sirstillning genom sin storlek.
Siffrorna fér bolaget har uppskattats utifrdn andelen person-
kilometer och indikerar for perioden 2000—2008 en omsitt-
ning pa 29 miljarder, med en marginell forlust — ett &verras-
kande bra resultat. Utdver SAS har dtminstone |3 flygbolag
haftinrikes linjetrafik av betydelse under perioden 2000—2008,
av dessa finns 8 kvar i juni 2009. Under aren 2000—2007 om-
satte dessa 38 miljarder kr och férlorade drygt 1,5. Endast
ett bolag Golden Air, har redovisat vinst for i stort sett hela
perioden. Trenden har visat en stabilisering under de senaste

I detta avsnitt behandlas ekonomi i flygplatsdriften och de
flygplatser som har inrikes trafik. Slutligen diskuteras nagra
sirskilda kostnadsposter.

6.1 FLYGPLATSER

Det har traditionellt funnits patagliga stordriftsférdelar i
flygplatsverksamhet. Med 6kande storlek 6kar andra intdkts-
mojligheter dn flygtrafiken dramatiskt, framfér allt parke-
ringsavgifter, reklamintikter och lokalhyror i terminalutrym-
men. Att driva en stor flygplats (mer dn cirka 500 000 drspas-
sagerare) har varit 16nsamt, att driva en mycket stor flygplats
har varit mycket 16nsamt. Detta monster ér vildigt patagligt i
Sverige. Det giller dock inte nédvindigtvis flygplatser som i
hég grad bygger sin verksamhet pa lagprisflyg.

6.1.1  LFV-flygplatser

I juni 2009 bedrivs reguljir trafik pd 41 flygplatser varav tva
(Goteborg City Airport och Stockholm-Visteras) inte har
inrikeslinjer. Av de aterstiende 39 drivs 16 av LFV, 22 av
kommuner och tre av privata intressenter. Inrikesandelen
varierar kraftigt mellan olika flygplatser. Norrképing har
ligst andel och Angelholm-Helsingborg hogst.

aren och ytterligare ett par bolag har vint férlust mot vinst.
Men liget dr bekymmersamt. Tre bolag, vars prissittning sak-
nade kontakt med verkligheten, rubbade under den aktuella
perioden resendrernas uppfattning om vad som dr ett skiligt
biljettpris. Bedémningen &r att utvecklingen nu gir mot en
hégre, mer verklighetsférankrad prisbild. Se 6.2

Efter flera &r med stabil utveckling av flygbolagens driftkost-
nader 6kade dessa med drygt sex procent 2008. Bolagens
kapitalkostnader minskade diremot, till f6ljd av en dimpad
efterfragan pa flygplan. | flygbolagens kostnadsmassa ingar ett
antal avgifter som startavgift, passageraravgift, undervigsav-
gift med mera. Under senare ar har flera avgifter tillkommit,
framst miljorelaterade sddana i form av bulleravgift och avgas-
avgift. Kostnaderna for sikerhetskontroller har ocksd &kat.
Flygbolagen anser att avgifterna pa flygplatserna har stigit for
mycket utan att de har haft nigon chans till paverkan eller
tillracklig insyn. Sverige har dock gjort vissa internationella
ataganden som begrinsar flygplatshéllarnas majligheter att
helt fritt bestimma sina avgifter. Se 6.3




Tabell 10 Inrikesandel av antalet passagerare pa LFV-flygplatserna

Inrikes passagerarandel 2000 2001 2002 2003
Halmstad 97 99 99 100
Jénképing 46 50 48 51
Kalmar 82 8l 80 79
Karlstad 60 60 72 71
Kiruna 98 98 98 98
Norrkoping 20 18 Il 9
Skellefted 97 95 99 98
Sundsvall-Hirnésand 96 96 96 97
Visby 98 98 98 98
Ornsksldsvik 100 100 100 100
Ostersund 99 99 97 98
Ronneby 9l 93 99 96
Stockholm-Bromma 98 98 98 91
Angelholm 100 100 100 100
Goteborg-Landvetter 32 33 31 31
Luled 94 94 94 95
Malmé 6l 6l 60 6l
Stockholm-Arlanda 37 37 37 36
Umed 94 94 95 95
Ovigt genomsnitt 78,9 79,2 79,6 79,2

2004 2005 2006 2007 2008 Snitt
99 97 96 97 92 97,3
54 62 55 64 70 55,6
80 87 85 85 84 82,6
64 60 64 52 50 61,4
99 99 99 99 98 98,4
10 4 3 3 | 8,8
98 98 96 95 96 96,9

100 98 96 94 92 96,1
98 96 96 96 96 97,1
100 100 95 97 98 98,9
96 95 100 94 96 97,1
99 99 100 99 99 97,2
90 90 92 92 92 93,4
100 100 97 98 99 99,3
32 33 31 29 28 3L
95 95 94 94 94 94,3
62 62 63 6l 62 61,4
34 34 30 29 27 334
96 96 95 95 95 95,0
79,3 79,2 78,3 77,5 77,3 78,7

Inrikesandelen dr mitt som andel inrikes passagerare av totalt passagerarantal.

Kiilla: Bearbetning av SOS Lufifart

I tabell 11 anges omsittning och resultat viktat efter andelen
inrikes passagerare. Totalsiffrorna f6r omsittning och resultat
finns i bilaga 4. LFV har under perioden avvecklat Halmstad,
Kalmar och Norrképing till respektive kommun. Eftersom
detta saknar betydelse for inrikesandelen har de tre flyg-
platserna behallits i LEFV-gruppen i tabell 11. (I framtiden
forvintas LFV driva 10 flygplatser, se avsnitt 2.3.2.) Med
resultat avses resultat efter finansiella poster — f6r 2008 dock
exklusive den engingsnedskrivning av bokfort kapital som
gjorts pd sex flygplatser, vilket detta dr belastade resultatet
med 353 mkr, se bilaga 4.2.

Tabell 11 4r pd héjden indelad i tre grupper. Elva av de
19 flygplatser LFV drev ar 2000 har inte redovisat 6verskott
ndgon gang under perioden 2000-2008. Tre har haft savil
overskott som underskott medan fem alltid redovisat 6ver-
skott. Av de tre i mittengruppen tenderar Ronneby, med

underskott 2001-2008, att ansluta sig till underskottsgruppen
medan Bromma tenderar att ansluta sig till Gverskottsgruppen
efter plusresultat de sex senaste dren. Det samlade 6ver-
skottet pa de fem 6verskottsflygplatserna ér flera ganger s
stort som de 6vrigas samlade underskott. Problemet kan
darfor litt 16sas genom intern omférdelning,

Det ovigda genomsnittet av intikesandelarna i tabell
11 visar en svagt sjunkande tendens under dtminstone de
senaste aren. Denna férindring dr inte jimnt fordelad pé
de tre flygplatskategorietna. Raden Andel av total oms/ res i
tabellen visar att inrikesandelen av omsittning och resultat
minskat patagligt, frin 47 procent ar 2000 till 40 procent
2008. Detta beror i sin tur pa att inrikesandelen 6kat pd de
flygplatser som redovisar underskott eller nollresultat, frin
81 till 86 procent, medan den minskat fran 39 till 32 procent
pé 6verskottsflygplatserna.
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Tabell Il Inrikesdel av LFV-flygplatsernas omsittning och resultat
Mitt med flygplatsens andel inrikes passagerare

Mkr 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
OMS RES OMS RES OMS RES OMS RES OMS RES OMS RES OMS RES OMS RES OMS RES

Jénképing 15 -6 16 -7 14 -6 15 -10 15 -14 15 -6 14 -9 18  -10 20 -12
Kalmar 18 -5 18 -6 18 -6 18 -7 18 -7 19 -6 16
Karlstad 21 -6 20 -7 19 -2 17 -3l 16 -19 16 -8 14 -1l 12 -12 14 -10
Kiruna 25 -12 24 -4 24 -14 25 28 25 -3l 28 -lé 29 -7 33 -I8 37 20
Norrkoping 6 -1 6 -1 3 -1 2 -2 2 -2 | -3 0 0 EjLFV

Skellefted 24 -4 23 -5 25 -6 25 -12 30 -8 25 -9 23 -I3 27  -10 28 -10
Sundsvall- 55 -6 51 -9 49 -18 49 -1l 52 -I5 54 -l 51 -9 51 -l10 50 -l0
Hirnésand

Visby 26 -9 31 -9 32 -9 37 -6 36 -9 33 -8 35 -9 36 -7 36 -9
Ornskaldsvik 17 -8 17 -1l 18 -I3 18 -17 21 -lé6 18 -19 16 -18 18 -17 25 -14
Ostersund 30 -2 31 -l0 32 -2 35 -I8 36 -l 36 -l6 38  -I9 38 -I5 38 -17
Ronneby 15 0 17 -1 16 -6 20 -6 21 -2 17 -8 18 -7 21 -6 21 -8
Stockholm- 98 8 104 -6 118 -2 137 18 142 10 140 11 164 25 194 30 208 29
Bromma

Angelholm 26 4 27 4 28 -1 34 -7 38 0 36 -7 34 -5 39 | 4?2 -1
Géteborg- 178 68 180 49 182 49 177 30 202 50 201 48 198 50 191 55 191 54
Landvetter

Luled 71 16 68 10 70 9 80 | 89 15 79 4 8l 12 8l | 87 |
Malmé 151 27 126 23 134 23 157 14 156 20 155 14 161 21 163 27 159 18
Stockholm- 761 289 808 132 833 227 805 148 862 185 881 189 839 214 842 219 789 166
Arlanda

Umed 64 7 66 7 74 8 82 17 90 16 83 12 82 8 87 I 93 10
TOTALT 1615 340 1643 135 1700 202 |749 66 1867 I55 1851 117 1813 15 1851 240 1838 167

Diravmed 0  8flpl 418 6flpl 225 5flpl 316 6flpl 228 7flpl 296 6flpl 277 6flpl 330 7flpl 345 6flpl 276
eller +

Dirav med I1flpl 77 13flpl -90 14flpl -115 13flpl -162 12flpl -142 13flpl -160 I2flpl -174 9flpl -105 10flpl -109
underskott
Andel av tot. 47 35 46 30 46 29 47 18 45 26 45 23 4| 21 4] 26 40 22
oms\res %
Overskotts- 39 40 38 40 38 37 35 33 32
andel %
Underskotts- 8l 82 82 79 76 68 84 84 86
andel %

mmm = inkl kostnad fér dgarbyte

mmm = halvar, kommunal | juli

= negativt resultat

Kiilla: Bearbetning av LFV:s drsredovisningar. For 2008 exklusive engingsnedskrivning av bokfort kapital pa sex flygplatser.



6.1.2 Kommunala och privata flygplatser
Pi de 6vriga 20 flygplatserna med inrikestrafik dr inrikes-
andelarna av antalet passagerare genomsnittligt hdgre, men
visar dven hir en sjunkande tendens. Hilften av flygplatserna
har dock stabila andelar pa eller nira 100 procent.

Till f6ljd av skillnader i dataunderlaget redovisas omsitt-
ning och resultat for dessa flygplatser i tva separata tabeller.
For flygplatser drivna i aktiebolagsform dr data himtade fran

Tabell 12 Inrikesandel av antalet passagerare pé 6vriga flygplatser

Inrikes passagerarandel 2000 2001 2002 2003
Arvidsjaur 97 86 79 77
Borlinge 90 100 99 98
Gillivare 100 100 100 100
Hagfors 99 100 100 99
Hemavan-Térnaby 98 95 98 98
Hultsfred-Vimmerby 97 94 95 92
Kramfors-Sollefted 100 100 100 94
Kristianstad 60 83 95 98
Linkdping 43 42 38 27
Lycksele 100 100 100 100
Mora 100 99 94 96
Oskarshamn 100 100 93 94
Pajala-Yllds 100 100 100 100
Storuman 98 99 100 100
Sveg 100 100 98 100
Torsby 100 100 100 100
Trollhdttan-Vinersborg 100 100 100 100
Vilhelmina 100 100 100 100
Vixj6 65 67 78 76
Orebro 26 24 22 21
Ovigt genomsnitt 88,6 89,4 89,5 88,5

arsredovisningar. Fér de som drivs i form av kommunala
forvaltningar dr data himtade frin den avstimning av under-
skott och driftbidrag som érligen genomférs av en extern
revisor pa uppdrag av Transportstyrelsen. Eftersom denna
avstimning inte kridvdes fére 2003 saknas data for aren
2000-2002 och arbetet med 2008 ir vid framtagningen av
denna rapport inte firdigt. Totalbelopp inklusive utrikes
trafik finns i bilaga 4.2.

2004 2005 2006 2007 2008  Snitt
76 70 68 66 64 76
100 98 75 87 76 91
100 99 100 100 100 100
100 100 100 99 100 100
99 100 99 100 100 99
92 93 100 Ej linjetrafik 95
100 99 100 100 100 99
99 99 98 99 100 92
2 23 24 25 8 29
100 100 100 99 100 100
95 98 94 95 98 96
100 100 100 100 100 99
100 100 100 100 100 100
100 100 100 100 100 100
99 100 100 100 95 99
99 100 98 94 97 99
100 99 87 86 88 96
100 100 100 100 100 100
8l 88 85 77 65 76
20 17 10 10 I 18

89,0 89,1 87,0 86,2 84,8 88,0

Inrikesandelen dr mitt som andel inrikes passagerare av totalt passagerarantal.

Killa: Bearbetning av SOS Lufifart
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I tabell 13 finns ett enda fall dir en flygplats visat 6verskott,
Vixjo ar 2000. I 6vrigt dr bilden entydig, det gar inte att
astadkomma ett foretagsekonomiskt Gverskott i flygplats-
driften med de trafikvolymer som dessa flygplatser hanterar.
Jamfé&relser Gver tiden forsvaras av att flera flygplatser bytt
organisationsform under perioden. De tio aktiebolag som
funnits under hela perioden redovisar varierande omsittning

INRIKESFLYGETS FORANDRINGAR

i borjan av decenniet med en stabilisering pa 117—120 miljoner
aren 2005-2008. Resultatet visar en alarmerande Skning av
underskotten, frin minus 50 miljoner 4r 2000 till minus 103
miljoner 2007 med en tillfallig stabilisering aren 2002—-2005.
Vid periodens borjan drevs atta flygplatser som kommunala
forvaltningar men till och med 2008 har tre bolagiserats. Siff-
rorna for inrikesandelen av trafiken framgar av féljande tabell.

Tabell 14 Inrikesdel av omsittning och resultat, kommunala flygplatsférvaltningar

Gillivare 5630 -17955 729 -16623 7248 -18036 7425 -15606 8673 -16579
Hagfors 637  -4042 659 4146 819  -4047 683  -3534 607  -3775
Linkoping 3064 -3917 2285  -3556 3529 -3127 Bolagiserad, se tabell 6ver aktiebolag
03-05
Lycksele 03-07 4584 -9 146 3554 -9878 5422 -11376 6314 -11938 7629 -13149 Bolagiserad
Mora 03-05 2473  -8006 1787 -8593 1876  -9525 Bolagiserad, se tabell 6ver aktiebolag
Pajala-Yllis 822 -5703 514 -7265 584 9109 1518 -6767 618  -7043
Sveg 267  -5109 334 -6005 315 -6750 1098  -5965 438 -6 900
Vilhelmina 2371 9068 2223 -9540 3050 -9473 3875 -8906 3263 9437
TOTALT 19847 2946 Igeds 65606 2ew4 TI40 20913 276 21 Sess
Dirav 6 som 14311 -51023 14574 -53457 17438 -58791 20913 -527l6 21228 -56883
inte bolagi-
serats
Ovriga 5537 -11922 4072 -12149 5406 -12652 - - - -

Omsittning och resultat dr riknade exkl. intaktsférda dgar-, stats-, koncern- och EU-bidrag. Bidrag for sikerhetskontroll (GAS) ingar i
férekommande fall. *Siffror fér 2008 ej firdigstillda.

Kiilla: av LFV/Lufifartsstyrelsen upphandlad revisionsbyrigenomging av flygplatsernas riikenskaper for avstimning av driftbidrag.
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Mbonstret r hir likadant som f6r de bolagiserade flygplatserna,
det vill siga samtliga giar med f6rlust under hela perioden.
De sex flygplatser som behdllit sin organisationsform under
hela perioden 2001-2008 har haft ndgot 6kande omsittning,
fran 14,3 till 21,2 mkr, och dven ndgot 6kande underskott
frin 51 mkr till 57 mkr.

Fér 2007 var inrikesdelen av den sammanlagda omsitt-
ningen for de 20 flygplatserna ovan 204 mkr och underskottet
199 mkt. Verksamhetens totalkostnader var med andra ord
drygt 400 mkr. I viss mén ticks detta av det statliga driftbidrag
som inférdes 1999. Under perioden 1999-2008 utbetalades
totalt 1 117 mkr i driftbidrag, se bilaga 4.3. Det dr irrelevant
att sitta driftbidraget i relation till de totala underskotten ovan
eftersom bidraget avser hela verksamheten, inte bara inrikes-
delen, och vissa flygplatser dr undantagna fran stod.

6.2 FLYGBOLAG

Av skil som aldrig blivit tillrdckligt klarlagda har I6nsamheten
inom flygtrafiken varit 1ag under flera drtionden.! Fran denna
huvudregel finns nagra undantag. Amerikanska Southwest
ir specialiserat pa direkttrafik, utan att anvinda nav-cker-
system, och har visat god l6nsamhet under ling tid. Vissa av
lagprisbolagen, med Ryanair i spetsen, dr mycket 16nsamma
men de flygplatser dir lagprisbolagen dominerar har 16n-
samhetsproblem ldngt 6ver den i féregdende avsnitt angivna
grinsen pa 500 000 passagerare. Detta monster har ingen
motsvarighet inom inrikesflyget. Aven om antalet direkt-
linjer (som inte passerar Stockholm) ér betydande dr kapacitet
och passagerarvolym pd dessa nirmast forsumbara. Férsoken
att etablera inrikes lagprisbolag i Sverige har aldrig lett till
annat dn mycket hoga forlustmarginaler och ingenting tyder
pé att detta dndras 1 framtiden.

6.2.1 SAS

Genom sin storlek intar SAS naturligtvis en sirstillning, Att
analysera bolagets verksamhet Gver ndgon lingtre tid ir en
mycket komplicerad uppgift eftersom koncernens organisa-
tion, affirsomridesindelning och redovisningsprinciper har
andrats ofta. Nedanstdende tabell bygger huvudsakligen pa
tioarssammanstillningen i koncernens drsredovisning 2008.
Det far antas att SAS sjilva i denna har tagit hand om jim-
forelsestorande poster. For 6vriga data giller att uppgiften i
ett visst ars redovisning sillan 6verensstimmer med tillbaka-
blicken i nista ars drsredovisning, Detta beror troligen pa
att man i ndgon man har f6rsékt ta bort jimforelsestdrande
poster i den senare. Fér exempelvis personal kan sidana
poster vara att verksamheter salts eller forvirvats eller flyt-
tats mellan linderna.

" En redogdrelse av utvecklingen sedan 1997 finns i Flygtendenser nr 1/2009.



Tabell 15 SAS verksamhet 2000-2008

Omsittning, 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 Summa  Resul-
resultat mm for tat %
SAS samt beriknad av
svensk andel oms
Omsdttning 47 540 51433 64906 57655 58093 55501 50152 50598 53195 489 073
Resultat fore skatt 2829 -l 140 -543 -1 699 -1833 -246 177 1044 -] 044 -2 455 -0,50%
Resultat fore div poster* 1291 -2 282 829 -2450 -] 701l 114 1279 824 -1 908 -4004 -0,82%
RPK totalt (milj paxkm) 23519 23906 37237 36985 41287 44566 46770 33082 33097 320 449
Svensk intiktsvigd 30,1% 29,4% 34,7% 32,6% 34,6% 3L,1% 36,0% 37,8% 36,7%  snitt 33,7
andel av

- omsittning 14310 15120 22508 18815 20091 17266 18043 19103 19543 164 801

- resultat 852 -335 -188 -554 -634 -77 64 394 -384 -862 -0,52%
RPK i Sverige 2572 2528 2326 1 904 | 784 Anges ej -
Paxintikt totalt MSEK 33390 36582 45778 38579 36950 39346 31603 33031 34149 329 408
Paxintikt i Sverige 10 051 10754 15875 12590 12779 12240 11370 12471 12 546 110 676
Paxintdkt SAS Scandi- Organisationen fanns inte fore 2006 34149 33031 34149 -
navian Airlines
Antal anstillda SAS- 30939 31035 35506 35444 32481 32363 25323 26538 24635 snitt
koncernen 30 500

varav Sverige 10 006 9310 9318 8470

Anstillda i SAS Scandi-
navian Airlines

Anstillda i Scandinavian
Airlines Sverige

Svensk RPK-andel 11% 1% 6% 5%
Svensk intiktsandel 30% 29% 35% 33%
Svensk personalandel 32% 30% 26% 24%

Scandinavian Airlines
Sverige personal %

Organisationerna fanns inte fére 2006

Organisationen fanns inte fére 2006

7 602 6873 5487 5454 6512 snitt 7 670

6852 7597 7336 -

| 615 1 704 | 665 -

4% Anges ej -
35% 31% 36% 38% 37%  snitt 33,7
23% 21% 22% 21% 26%  snitt 25,0

24% 22% 23% -

* Resultat fore “reavinster och engéngsposter i kvarvarande och avvecklade verksamheter”.

Kiillor: Uppgifter i grést fiilt frin sammanstillning i AR 2008, dvriga frin respektive drs AR. Uppgifterna varierar ofia mellan akiuell AR

och efterfoljande.

Koncernen omsatte aren 2000-2008 489 miljarder kronor
och gjorde en forlust pa 2,455 miljarder kronor. Detta dr
dock inte mer 4n 0,5 procent av omsittningen. Hur stor del
av verksamheten som avser svensk inrikestrafik framgér bara
av andelen betalda passagerarkm (RPK) och anges bara under
aren 2000-2004. Antalet inrikes RPK sjunker da kontinuerligt
fran 2 572 miljoner till 1 784 miljoner och andelen fran 11 till
4 procent. SAS har avbdijt att tillhandahalla virden f6r senare
ar. Det gir dirfor inte att géra en meningsfull bedémning
av SAS inrikesandel under hela perioden.

Den svenska intiktsandelen inkluderar uppenbarligen all

utrikes trafik fran Sverige; i annat fall skulle inte skillnaden
mellan intiktsandel och RPK-andel vara sa stor. Intdkts-
andelen dr dirfér oanvindbar som beskrivning av den
svenska inrikesandelen. Detsamma giller andelen av antalet
anstillda i SAS. Antalet anstillda i Sverige minskar patagligt,
fran 10 000 ar 2000 till knappt 5 500 ar 2007 men 6kar sedan
till 6 500 4r 2008. Om detta dr en verklig forindring eller
beror pa dndrad organisation utan motsvarande dndring av
var personalen rent fysiskt arbetar dr oklart. Den svenska
andelen av intdkterna var 30 procent ar 2000 men hade 2008
o6kat till 37 procent efter en topp édret innan pa 38 procent.
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Den enda acceptabla indikatorn pa andelen svenskt inrikes-
flyg i SAS 4r RPK-andelen men dd denna inte finns angiven
for hela perioden gér det inte att gbra en berdkning med rimlig
precision. Med tanke p4 inrikesmarknadens totala utveckling
kan man dock anta att SAS inrikesandel 4ren 2005-2008 inte
avviker markant frin andelen 2005, det vill siga 4 procent. Om
andelen antas ha varit konstant 4 procent aren 2005-2008
blir den svenska inrikestrafikens omsittning dren 2000-2008
29 miljarder kronor och nettoférlusten 15 miljoner kronor,
det vill sdga 0,5 procent. I jimférelse med flertalet Gvriga
bolag i avsnitt 6.2.2 idr detta ett Gverraskande bra resultat.
Bdde omsittning och resultat ligger mycket nira de fyra
bolag i tabell 17 som drivit verksamhet hela perioden; dock
innefattar denna ocksi en del utrikes trafik.

Tabell 16 Inrikesdel av |1 flygbolags omsittning

Inrikesandel, % av omsittning 2000 2001
Avitrans fr 020802

City Airline fr 010101 10
Golden Air 22 21
Malmé Aviation 89 90
Next Time Jet fr 050701

Nordic Regional/Airways fr 030721

Nordic East Airlink t 041130

Nordic Airlink (Flynordic) 030721-

Skyways Express 80 80
Svenska Direktflyg 90 90

Fly Me 030407-060930

2002

6.2.2  Ovriga bolag med egen flygproduktion
Férutom SAS har atminstone 13 flygbolag haft inrikes linje-
trafik av betydelse under perioden 2000-2008. Av dessa
kvarstir dtta bolag i juni 2009. Att faststilla hur bolagens
omsittning, passagerarvolym eller transportarbete férdelar
sig pd inrikes och utrikes trafik dr mycket svért utom i de fall
dir bolagen sjilva har limnat uppgifter.

Tabell 17 visar att intikesandelen i flertalet fall bara kan
bli gissningar. Omsdttning och resultat f6r bolagen redovisas
dirfér med totalbelopp varefter diskussionen far ske med de
férmodade inrikesandelarna i dtanke.

2003 2004 2005 2006 2007
100 100 100 95 75
10 2 0 2 20 20
18 23 28 44 74 80
85 75 70 70 85 80
60 60
35 14 18 14
50 50 75

60 50 50 50
75 70 85 85 85 85
90 95 95 95 90 95

60 65 60

Avitrans: 2005 ”Huvudsakligen inom Sverige”; 2007 ”Huvudsakligen inom Norden”. Osiker bedémning 2006-2007.

City Airline: 2001 gissning, 2002—-2005 ung. andel av flyglinjelingd, 20062007 sven m.h.t charterandel av omsittningen.

Charter antas vara utrikes. Osidker bedémning.

Golden Air: i AR angiven inrikesandel av omsittningen. Viss charterverksamhet forekommer.

Malmé Aviation: 2000-2001 angiven andel inrikes passagerare av totala antalet, 2002—2007 gissning baserad pa linjenit.

Next Time Jet: gissning baserad pa linjenit.

Nordic Regional/Airways: angiven inrikesandel av omsittningen.

Nordic East Airlink: gissning baserad pa linjenit, mycket osaker.

Nordic Airlink: gissning baserad pé linjendt med mera, mycket osiker.
Skyways Express: gissning baserad pé linjenit med mera, mycket osiker.
Svenska Direktflyg: gissning baserad pa linjenit.

Fly Me: gissning baserad pa linjenit, osaker.

Kiilla: Transportstyrelsen
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De 11 bolagen i tabell 17 omsatte under dren 2000-2008
drygt 38 miljarder kronor och férlorade drygt 1,5. Sprid-
ningen inom gruppen ir dock mycket stor. Golden Air stir
i sirklass med en vinst pd nira 5 procent av omsittningen
6ver hela perioden. Utgangsliget var dessutom gynnsamt;
1997-1999 redovisade bolaget 266 mkr i omsittning, med
en vinst pd 33 mkr. Av tabellen framgar emellertid att bolagets
inrikesandel var lig under de forsta dren. Malmé Aviation
redovisade inledningsvis stora forluster, men har sedan 2006
redovisat Okande vinstet. Trots detta har man 317 mkr kvar
till nollresultat f6r perioden. Utgingsliget var ocksa ogynn-
samt. Med en omsittning pa 4 256 mkr 19961999 redovi-
sade bolaget en forlust pd 442 mkr. Efter 2008 ars resultat
aterstdir med andra ord cirka 769 mkr i ansamlad forlust.
Skyways Express uppvisar samma moénster av stabilisering
i slutet av perioden. Aven om 6verskotten 4r sma har man
lyckats n4 ett resultat pa en procent av omsittningen. Aven
City Airline och Svenska Direktflyg har stabiliserats pa lag,
men positiv, I6nsamhetsniva. Det relativt nya Nextjet (Next
Time Jet) ligger pa obetydligt plusresultat men lever farligt —
soliditeten har pa fem dr minskat fran 50 till 1 procent.

I andra dnden av skalan finns tre bolag med mycket stora
forluster, saval nominellt som i relation till omsattningen:
Nordic Airlink (Fly Nordic), som nu ir ett heldgt dotterbolag
till Norwegian Air Shuttle, har under perioden 2004-2008
redovisat 4 468 mkr i omsittning och 566 mkr i forlust, det
vill siga 12 procent av omsittningen. Stabiliseringen 2007
var temporir och vindes 2008 i den storsta forlusten hittills,
17 procent av omsittningen. Dess foregangare Nordic East
Airlink, forsatt i konkurs 2004-11-30, omsatte 946 mkr
under dren 2002-2004 och férlorade 230, det vill siga
24 procent av omsattningen.

I sirklass star Fly Me, som forsattes 1 konkurs i mars 2007.
Bolaget omsatte dren 2004-2006 1 115 mkr med en férlust pa
473 mkr, det vill sdga 43 procent av omsittningen. Av tabel-
lens sammanlagda omsittning och resultat 2000-2008 svarar
Fly Me f6r 2,9 procent av omsittningen men 31,5 procent av
forlusten. Med andra ord kunde nistan en tredjedel av de 11
bolagens samlade férlust under dtta dr hinforas till ett enda
bolags verksamhet under tre 4r. Verksamheten fortsatte med
minst samma forlustmarginal en bit in pa 2007 men data
saknas eftersom konkursen inte ar avslutad.

City Airline har totalt 6ver perioden haft det bekymmer-
samt med en omsittning pd 1 614 mkr och en forlust pa
110 mkr. Aven hir syns dock en stabilisering under de tvi
senaste aren. Svenska Direktflyg har ocksé sett en stabilise-
ring de senaste dren.

Sammanfattningsvis dr liget oroande for inrikesbolagen,
men inte si besvirligt som totalsummorna i tabell 17 antyder.
Marknaden har under ndgra édr i mitten av drtiondet desta-
biliserats av tre bolag vars prissittning saknade kontakt med
verkligheten. Liget forvirrades dessutom av tva bolag som




inte syns i tabellen, Goodjet och Swe Fly, som under sina
korta gistspel pa inrikesmarknaden bidrog till att ytterligare
forvirra resenirernas bild av vad en inrikesbiljett bor kosta.
Av de fem bolagen ir fyra borta och det femte, Fly Nordic
(frin 2008 Norwegian), har med nuvarande 16nsamhet ingen
framtid. Framéver kommer prisnivdn troligen att dterga till
vad som krivs for att nd en positiv, om dn ldg, 16nsamhet.
Att aktiemarknaden skulle acceptera yttetligare ett bolag
som Fly Me, dir en betydande del av biljettkostnaden be-
talades av ett stort antal, mindre aktiedgare genom stindiga
emissioner dr mycket osannolikt. Aven om totalmarknaden
krymper nagot fram till 2020, enligt prognosen i avsnitt 4.4,
blir férutsittningarna for intikesbolagens verksamhet troligen
bittre 4n vad de var under flera av dren 2000-2008.

6.2.3 Flygreseorganisatérerna

Eftersom flygreseorganisatérerna képer flygkapacitet av flyg-
bolagen kommer kostnadssidan av organisatorernas resultat-
rikning in pa intdktssidan hos flygbolagen. Organisatorernas
omsattning ska dirfor inte adderas till flygbolagens omsittning
eftersom man da far dubbelrikning. Diremot bor organisato-
rernas resultat adderas till sivil omsittning som resultat for
att fa en fullstindig bild av inrikesflygets ekonomi. Det har
inte varit méjligt att genomféra denna uppgift inom ramen
for rapporten. Generellt sett dr dock flygreseorganisatérerna
l6nsamma och deras resultat skulle ha littat upp bilden nagot.

6.3 FLYGOPERATIVA KOSTNADER

I avsaknad av detaljerad statistik Gver flygbolagens drift-
kostnader utvecklade Luftfartsstyrelsen och LFV en modell
dir driftkostnaderna for ett antal utvalda strickor simuleras.
Modellen innehaller bide kostnader for sjilva flygplanet,
till exempel brinsle, underhdll och leasingkostnader, och
kostnader for passagerarna, till exempel kabinservice, pas-
sageraravgifter och marktjinst. Dirtill innehaller modellen
kostnader pd bolagsniva som administration, marknadsfo-
ring och biljetthantering.

Eftersom simuleringarna ir baserade pa uppskattningar
av flygbolagens kostnadsstrukturer bor de anvindas med f6t-
siktighet nir det giller absoluta kostnadsnivéer. Transport-
styrelsen bedémer emellertid att de ger en god uppskattning
av hur kostnaderna forindras 6ver tiden. Modellen uppdate-
ras drligen med ny statistik och utvecklas kontinuerligt for att
avspegla forindrade férhillanden inom luftfartssektorn.

6.3.1
Efter flera ar med stabil utveckling av flygbolagens driftkost-

Brinslekostnader

nader 6kade dessa med drygt sex procent” 2008. Kostnads-
6kningarna utgdrs framfor allt av 6kade brinslekostnader.
Brinsleprisutvecklingen foljer i mycket hég grad prisutveck-

Figur 25 Driftkostnadsutveckling Stockholm—Géteborg, B737-600
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Kiilla: Transportstyrelsens driftkostnadsmodell

lingen pa riolja. Under 2008 6kade oljepriserna till rekordhéga
nivaer. I mitten av aret var priset drygt 140 dollar per fat, vilket
motsvarade en férdubbling fran aret innan (se figur 20).

Figur 26 Prisutveckling pa Brent-olja
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Kiilla: EIA

2 Kostnaderna 4r beriknade fér ett konventionellt flygbolag fér strickan
Stockholm—Géteborg, Boeing 737-600.

59



Tabell 18 Avgiftskategorier 1990-2008

1990 1993 1998

Startavgift Bulleravgift Avgasavgift

Passageraravgift Startavgift Bulleravgift

Securityavgift Passageraravgift Startavgift

TNC Securityavgift TNC

Undervigsavgift TNC Passageraravgift

Undervigsavgift Securityavgift

Undervigsavgift

2004 2008
Flygplatsskydd GAS-avgift
Avgasavgift Myndighetsavgift
Bulleravgift Avgasavgift
Startavgift Bulleravgift
TNC Startavgift
Passageraravgift TNC
Securityavgift Passageraravgift
Undervigsavgift Undervigsavgift

Kiilla: Transportstyrelsen

Oljepris6kningen fram till sommaren 2008 orsakades bland
annat av stark efterfrigan fran tillvixtekonomierna i Asien.
I samband med turbulensen pa de finansiella marknaderna
under sensommaren 2008 och férvintningar om begynnande
ligkonjunktur, minskade emellertid oljepriset kraftigt under
andra halvaret och understeg 50 dollar fatet i november
2008. T modellen anvinds helarets genomsnittliga brinsle-
pris, vilket gor att brinslekostnadsminskningen under
det andra halvdret vigs samman med det fOrsta halvarets
prisékningar. Med anledning av att flygbolagen i hég grad
terminssdkrar sina brinslekostnader underskattas dirmed
brinslekostnaderna for heliret 2008. Det dréjer ett antal
minader innan de sjunkande oljepriserna fir genomslag pa
bolagens kostnader.

6.3.2  Infrastrukturavgifter/myndighetsavgifter

Den svenska flygbranschen debiteras ett antal avgifter frimst
fran LFV och Transportstyrelsen. LFV ir ett affarsverk, vilket
bland annat innebir att kostnaderna finansieras genom av-
gifter. Aven for luftfartsdelen inom Transportstyrelsen sker
finansieringen genom avgifter. LFV tar frimst ut avgifter i
anslutning till nyttjandet av flygplatser och flygtrafikledning:
startavgift, passageraravgift, bulleravgift, avgasavgift och
Terminal Navigation Charge (TNC-avgift).

Transportstyrelsen tar (som framgir av foreskrift LES
2008:54) ut avgifter for finansiering av tillstinds- och
tillsynsverksamheten i form av flygoperativa avgifter, certifi-
katavgifter, luftvirdighetsavgifter med flera. For finansiering
av 6vrig verksamhet for luftfartsdelen tar Transportstyrelsen
ut en myndighetsavgift.

Vidare administrerar Transportstyrelsen avgiftsutjim-
ningssystemet for sikerhetskontroll av passagerare och ba-
gage, GAS, vilket innebir att flygoperatéren faktureras for
avresande passagerare och flygplatserna erhaller ersittning
for sina kostnader f6r denna verksamhet (se figur 27). Euro-
control debiterar flygoperatéren den gemensamt framtagna
och faststillda undervigsavgiften och férdelar intdkterna till
medlemslinderna si att kostnaderna for verksamheten ska

tickas. For svensk del dr det Transportstyrelsen som del-
tar i arbetet med faststillandet av undervigsavgiften, vilket
bland annat betyder att granskning sker av de kostnader
LFV presenterar.

Tabell 18 och figurerna 27 och 28 visar de aktuella av-
gifterna samt en viss historisk utveckling av vilka som har
kommit till under senare 4r. Frimst dr det miljorelaterade
avgifter, i form av avgasavgift och bulleravgift, som har
tillkommit.

For varje avresande passagerare tas en myndighetsavgift
ut. Avgiften uppgick under 2008 till 7,50 kr per avresande
passagerare. Fran och med den 1 januari 2009 héjdes avgiften
med en krona till 8,50 kr per avresande passagerare.

Sedan 2005 har avgifterna for sikerhetskontroll av pas-
sagerare och bagage i Sverige tagits ut genom ett avgifts-
utjdamningssystem, vilket innebir att avgiften fér sikerhets-
kontrollen ér lika stor oavsett flygplats. Detta uppnas genom
att hela kostnadsunderlaget férdelas Gver det totala antalet
avresande och fakturerbara passagerare. Detta avgiftsutjim-
ningssystem fOrvaltas av Transportstyrelsen.

Till foljd av vitskeférbudet pd flygplan som inf6rdes
under hésten 2006 6kade flygplatsernas kostnader for saker-
hetskontrollerna dramatiskt, vilket mirktes pa 2007 ars
kostnader. Denna kostnadsékning medférde att avgiften
for sikerhetskontrollen av passagerare och deras bagage
héjdes. Trots att avgiften hade héjts fran 30,00 kr till 32,50
kr sd sent som i november 2007, héjdes den ytterligare den
1 januari 2008 till 37,00 kr per avresande passagerare. Detta
medférde en 6kning av kostnadsuttaget mot flygbranschen
med 92 mkr.

Med anledning av de 6kade kostnaderna pabérjades under
2008 ett arbete med att se 6ver det ovan nimnda avgifts-
utjimningssystemet. Speciellt det faktum att systemet inte
skapade négra tydliga incitament for flygplatserna att halla
nere kostnaderna angavs som en brist. Om ett nytt avgifts-
system utarbetas kommer dérfor en av malsdttningarna att
vara att skapa incitament som belénar flygplatser som klarar
att tillhandahalla en god sikerhetsniva till en lag kostnad.



Figur 27 Myndighetsavgift och GAS-avgift
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Kiilla: Transporistyrelsen

Undervigsavgiften baseras pd luftfartygets vikt, strickans
lingd samt en enhetsavgift. Enhetsavgiften sitts inom res-
pektive avgiftszon for att ticka kostnader som ir relaterade
till flygtrafiktjinsten, det vill siga de av LFV redovisade kost-
naderna samt Transportstyrelsens kostnader. Den svenska
avgiftszonens geografiska utstrickning sammanfaller med
den som giller f6r Sveriges flyginformationsregion (FIR)
och Sveriges 6vre flyginformationsregion.

Figur 28 Undervigsavgiftens utveckling
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Kiilla: Transportstyrelsen

Undervigsavgiften f6r 2009 uppgar till 56,12 euro per tjinst-
enhet, en 6kning med cirka 8 procent jimfért med 2008 da
avgiften uppgick till 52,04 euro. Undervigsavgiften har hojts
till £6ljd av bland annat 6kade l6nekostnader for flygledare,
hégre sociala kostnader samt 6kade pensionsavsittningar.

Avgiftsnivaerna pd flygplatser har under flera ér varit fére-
mal f6r debatt inom flygbranschen. Flygbolagen anser att
avgifterna har stigit f6r mycket utan att de har haft chans till
péverkan eller tillricklig insyn. Flygplatsdgarna har i stillet
hivdat att kostnaderna framfGrallt dr hinforliga till de 6kade
kostnaderna for sikerhetsskyddet, samt till utbyggnad av
infrastrukturen.

Varje flygplatsigare, statlig, kommunal eller privat, dr i
stort sett fri att faststilla sina egna avgifter. Sverige har dock
gjort vissa internationella ataganden som péverkar flygplats-
héllarnas moijligheter att helt fritt bestimma sina avgifter.
Bland annat har ICAO, FN:s organ for den civila luftfar-
ten, utformat rekommendationer om principer for prissitt-
ning gillande internationell luftfart. Dessa principer innebir
framforallt att avgifterna inte far vara diskriminerande, samt
att prissittningen ska vara baserad pa flygplatsernas kostna-
der. Principerna innebir vidare att flygplatserna inte heller
har ritt att missbruka sin dominerande stillning, vilken ofta
ir att betrakta som ett naturligt monopol. Slutligen fastslas
ocksd att avgiftsjusteringar ska férmedlas till brukarna, savil
svenska som internationella, genom marknadskonsulta-
tioner. Flygplatshallarna ska da limna relevant ekonomisk
information till brukarna. Till exempel information om vilken
typ av tjinst som avgiften avser, hur avgiftsnivin har berik-
nats, kopplingen till flygplatsens personal, kapacitetsbehov,
investeringskostnad och servicekvalitet.

Eutopapatlamentets och ridets direktiv 2009/12/EG
innehaller vissa 6vergripande principer for avgiftssittningen
pa flygplatser samt hur avgifterna ska faststillas. Avgifterna
far inte diskriminera mellan flygplatsanvindarna (flygfoére-
tagen) och ska vara transparenta. Direktivet ska tillimpas pa
flygplatser med mer 4n 5 miljoner passagerare per ér eller,
om en sidan flygplats inte finns i en medlemsstat, pa den
storsta flygplatsen i medlemsstaten. For Sveriges del berors
foljaktligen endast Arlanda. Direktivet ska vara inforlivat i
nationell ritt senast den 15 mars 2011.

61



Figur 29 Beriknade driftkostnader per passagerare 6.3.3 Totalkostnader
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JAMFORELSE MED NORGE

OCH FINLAND

Avsnittet i korthet

Flygmarknaden i Sverige, Norge, Finland och Danmark har en
likartad struktur med ett bolag som dominerar marknaden.
Aktorerna dr totalt sett fi. Den svenska marknaden sirskiljer
sig genom framvaxten av flygreseorganisatérer — den norska
genom sin storlek och genom den norska statens omfattande
upphandling av flygtrafik — och den finska genom sitt fatal aktdrer.

| Norge avreglerades inrikesflyget 1994, och sedan mitten av
1990-talet har flygets andel av resandet Skat till fljd av bland
annat 6kad konkurrens som lett till hogre kapacitet, ligre
priser och mer trafik.

Fram till &r 2000 fanns bara tva aktdrer pé den finska markna-
den: Finnair, med en marknadsandel pd 96 procent, och dess

I detta kapitel kartliggs konkurrenssituationen i grannlidnder-
na. Tonvikten ligger pa att presentera flygbolagsstrukturen,
marknadsandelar och linjesystem f6r Finland och Notge.
Det danska inrikesflyget dr obetydligt i jaimforelse och be-
handlas inte ndrmare.

7.1 MARKNAD OCH AGANDE

Flygmarknaden i Sverige, Norge, Finland och Danmark upp-
visar jimforelsevis likartade forhallanden. I samtliga linder
finns ett dominerande flygbolag med en betydande andel av
flygmarknaden och med varierande grad av inflytande Gver
andra flygbolag pa marknaden. I nedanstiende tabell presen-
teras de storsta flygbolagen i Norden.

samarbetspartner Golden Air. Konkurrensen inleddes pa all-
var ndr SAS 1998 férviarvade Air Botnia, senare omdaopt till
Blue 1. Se 7.1

Jamfért med det svenska inrikesflyget gynnas det norska
av topografin, medan det omvinda giller for inrikesflyget i
Finland. Norge har fler flygplatser med reguljir inrikestrafik
an Sverige, 52 jimfért med 39. 46 av dessa 4gs och drivs av
Avinor, resterande sex av kommunala och privata aktérer.
Oslo Lufthavn (Gardermoen) dr den i sirklass stérsta med
19,3 miljoner passagerare 2008. Det finska flygplatsnitet
ir betydligt mindre 4n det norska och svenska. Av de 27
flygplatserna har 21 linjetrafik. Den dominerande flygplatsen
ar Helsingfors-Vanda, som i dagsldget har Nordens storsta
utbud av interkontinental trafik, till fcljd av Finnairs satsning
pa Asien. Se 7.2
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Tabell 19 Flygmarknaden i Skandinavien 2008

Land

Sverige

Norge

Finland

Flygbolag

SAS

Malmé Aviation

Norwegian

Skyways

City Airlines

Direktflyg

Golden Air

SAS Norge

Widerde

Norwegian

Finnair

Bluel

Finncomm
Airlines

Antal
destinationer

62 totalt

4 inrikes

4 inrikes
Saknar uppgif-
ter pd totalt.

13 inrikes
| utrikes

12

4, | inrikes pa
egen hand

47 varav |15
inrikes

44 varav 37
inrikes

65 varav
9 inrikes

79 varav
13 inrikes

25 varav
10 inrikes

15 inrikes

Kabinfaktorn

67,6 %

71,83 %

78,77 %

54,7 %

57,06 %

NA

75,69

66,0 %

59,7 %

78,68 %

75,29

64,82 %

53,99 %

Antal passagerare
Marknadsandelar

6 milj. totalt
55 % pa inrikes
40 % pa utrikes

1,2 milj.

1,7 milj.
utrikes+inrikes

690,000
utrikes+inrikes

130,000

utrikes+inrikes

37700

330,000%*

10 milj.
utrikes+inrikes

2 milj.
utrikes+inrikes

7,5 milj.
utrikes+inrikes samt
svenska delen av
Norwegian.se

1,5 milj. inrikes
8,2 miljoner totalt
utrikes+inrikes

1,6 milj.
12 % inrikes

590 000 utrikes

Agarskap

SAS koncernen
100 %

BRZ Sverige AB

100 % Norwe-
gian Air Shuttle

SAS 25 %,
Salair 75 %

Investment AB
Janus,

Largus Aviation
AB

Thun-koncernen

SAS koncernen
100 %

SAS koncernen
100 %

Privat

55,8 % Statlig,
40 % privat (20
% dr utlandska
investerare)

SAS koncernen
100 %

Privat

Samarbete

Star Alliance

SN Brussel och
Flygreseorgani-
sationerna

SAS Well
Connected

Ingar samarbete
med SAS

Skyways

Gotlandsflyg
Finnair

Star Alliance

Well Connected
with SAS

FlyNordic,
Sterling

oneworld

Star Alliance

Samarbete med

Finnair. Bedriver
trafik utrikes fér
Finnairs rakning.

* Har ingdr passagerare i ACMI-trafiken for flygreseorganisationer. Golden Air har endast egen trafik pa Trollhdttan—-Bromma.

Kiilla: ATI och flygbolagens drsredovisningar




Flygmarknaden i Sverige, Norge och Finland domineras av
ett fital aktorer, varav SAS och Finnair har ett starkt domi-
nerande inslag. Dominansen stirks ytterligare av att SAS
och Finnair helt eller delvis férfogar 6ver andra flygbolag
pa samma marknad. Genom allianser och lojalitetsprogram
har man inflytande dven éver mindre flygbolag som man inte
dgarmaissigt forfogar Gver.!

Den svenska flygmarknaden skiljer ut sig under 2000-talet.
Virtuella flygbolag, sd kallade flygreseorganisationer eller
flygreseorganisatorer, har vixt fram och Sverigeflyg AB ar
tillsammans med regionala aktSrer huvudman i flertalet fall.
Trafik bedrivs frimst till Stockholm-Bromma. Antalet organi-
sationer och destinationer har 6kat till idag nio stycken som
helt eller delvis ingér i Sverigeflyg AB.> Denna tendens ir
inte lika tydlig i Norge och Finland.

Fyra visentliga faktorer sirskiljer de tre lindernas flyg-
marknader. For det forsta dr den norska inrikesmarknaden
betydligt stérre. Det beror pa att Norge i hogre grad dn
Sverige och Finland har en topografi som forsvirar mark-
transporter. For vissa samhillen ir flyget en livlina och utgér
dirmed det natutligaste trafikslaget dven pa korta avstind.
Ar 2008 uppgick trafiken till 11,1 miljoner inrikes och 12,2
miljoner utrikes passagerare i Norge. Intressant att notera ar
att nedgingen i borjan av 1990-talet och 2000-talet inte var
lika markant i Norge som i Sverige och Finland.

For det andra dr den norska staten mer aktiv i upphandling
av flygtrafiken. I Norge upphandlar staten cirka 40 flyglinjer

Tabell 20 Skandinaviens tio stérsta flygbolag 2008

sedan mycket lang tid. I Sverige upphandlar Rikstrafiken sju
linjer till 11 destinationer (se avsnitt 2.4). I Finland férekom-
mer ingen upphandling alls. For det tredje finns det i Norge
fler direktférbindelser och fler nav dn i Sverige och Finland.
SAS och i synnerhet Wider6e har direktlinjer och flera min-
dre nav. For det fjarde bestir den finska flygmarknaden av
firre aktSrer 4n i Sverige och Norge, dessutom dr Finnairs
stillning fortfarande mer dominerande i jimforelse med de
6vriga linderna.

7.1.1  Norge

I Norge avreglerades inrikesflyget 1994. Dessforinnan var
marknaden ett duopol dir SAS och Braathens férdelade lin-
jerna mellan sig. Under 1995 och 1996 6kade kapaciteten
nir SAS och Braathens 6ppet kom att konkurrera pd samma
flyglinjer. Ar 1999 skedde en rejil 6kning da Color Air utma-
nade SAS och Braathens. Priserna sjonk, med en markant
passagerarokning som foljd. Hirdnande konkurrens ledde
emellertid till Color Airs fall efter bara ett ar och den fort-
satta konkurrensen till att SAS kopte det finansiellt tyngda
Braathens 2002.

I slutet av 2002 inledde Norwegian Air Shuttle, som tidi-
gare bedrev matarflygbolag f6r Braathens rikning pa Vest-
landet, kampen om de stérsta flyglinjerna. Konkurrensen
pé flygmarknaden sker nu till stérsta delen pa stamlinjer.
Sedan Norwegian inledde trafik har biljettpriserna pa stam-
linjerna sjunkit.

Flygbolag Omsidttn milj. $  Resultat milj. $ Passagerare milj. Anstillda Flygplan Kommentar

SAS 6394 -26,8 25,355 7336 181 Nyckeltalen
giller endast SAS
Norge, Danmark,
Sverige och
International

Finnair 3324 -61,4 8,270 9 595 66

Icelandair 1252 -82,9 N/A N/A 19

Norwegian 1101 -1.3 7,520 1 400 43

Widerse 530 N/A 2,030 N/A 30

Bluel 303 N/A 1,620 450 13

Malmé Aviation 232 12,5 1,170 550 9

Cimber Sterling N/A N/A 1,000 650 (2007) 22 Cimber 6vertog 4
B-737 av Sterling.

Skyways N/A N/A 0,690 N/A 13

Kiilla: ATI och flygbolagens hemsidor och drsredovisningar

' | Sverige och Norge tillats inte lojalitetsprogram p4 inrikeslinjer dir det finns
en annan operatér vid sidan av SAS. Diremot tilldts pa utrikes linjer att
passagerare som viljer SAS eller ndgon av SAS samarbetspartner fir del av
bonussystemet. | Finland &r flygbolagens lojalitetsprogram &ppet dven pa
samtliga inrikeslinjer.

2 En nirmare redogdrelse av flygreseorganisatérer finns i Flygtendenser 1/2008.
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En viktig aspekt pd den norska flygmarknaden dr den om-
fattande upphandlingen av flygtrafik. Fér budgetiret 2007
anslog regeringen 475,9 miljoner NOK. Samferdseldepar-
tementet dr ansvarig myndighet vid upphandling av den sa
kallade FOT-trafiken i Norge. I tabellen nedan presenteras
kostnaden f6r upphandling aren 2004 till 2007.

Tabell 21 Flygtrafikupphandling i Norge 2004-2007

Ar Miljoner NOK
2004 420
2005 472
2006 4759
2007 4759

Kiilla: Handelshigskolan i Bodi och Statsbudsjetter 2007 — kortversjon
fra NHO Lufifart.

I genomsnitt ligger upphandlingskostnaden pa 500 NOK
per passagerare och uppges sedan 1999 ha 6kat med 40 pro-
cent. Ar 2006 ingick 16 rutter i FOT-systemet.

I Norge férekommer diskussioner om hur det framtida
FOT-systemet ska utformas, bland annat gillande vilka orter
som ska inlemmas i systemet och vilka kriterier som ska
gilla. Regeringen aviserade en reducering av upphandlingen
med 20 procent i Finnmark och Nord-Troms i budgeten
for 2007. En annan friga som dr féremal f6r Gversyn dr om
ansvaret for upphandlingen i fortsittning ska ligga kvar hos
Samferdseldepartementet eller inte.

Antalet inrikesflygningar per invinare i Norge dr cirka
2,3, langt 6ver de flesta europeiska linder. I Island 4r mot-
svarande antal 1,23, i Sverige och Spanien cirka 0,75 och i
Ovtiga europeiska linder 0,5 eller ligre.” De frimsta orsakerna
bakom den héga norska noteringen ir stora avstand, befolk-
ningsstruktur och topografi.

Flygets marknadsandel dr relativt hog. Pid resor Gver
300 km har inrikesflyget cirka 45 procent och bilen knappt
40 procent. Den st6rsta konkurrenten till flyget 4r bilen. Flygets
andel av resandet har sedan mitten av 1990-talet 6kat till
f6ljd av bland annat konkurrens som gett 6kad kapacitet,
ldgre priser och mer trafik som resultat.

7.1.2  Finland

I Finland har trafikflyget dominerats av det statliga flygbolaget
Finnair som fram till Finlands intride i EU hade monopol pa
den finska flygmarknaden. Aven efter avregleringen domi-
nerade Finnair marknaden. Fram till 4&r 2000 fanns enbart
tvd aktorer, Finnair med 96 procent av inrikesmarknaden
och dess samarbetspartner Golden Air.

* National transportsplan — Sektor Plan F&r Avinor. Perspektiver mot 2040.

Konkurrensen pa den finska flygmarknaden inleddes pa all-
var da SAS 1998 forvirvade det regionala flygbolaget Air
Botnia, senare omdopt till Blue 1, och nigra ar senare in-
ledde savil inrikes- som utrikesflyglinjer med SAAB 2000
och Avro R85/100. Bluel:s inrikes marknadsandel har 6kat
fran 3 procent ar 2000 till 12 procent 2005 och 16 procent
2007. Under 2008 minskade dock bolagets inrikestrafik
med 12,9 procent. Aven Finnair minskade under 2008 med
200 000 passagerare, motsvarande 13,5 procent, till 1,5 mil-
joner. Kabinfaktorn lig pa 58,8 procent, en minskning med
1,7 procentenheter jimfort med féregiende ar.

Det totala antalet inrikespassagerare minskade under 2008
med 6 procent till cirka 5,4 miljoner. Savil Bluel som Finn-
air har minskat inrikeskapaciteten under 2008. Som framgir
av figuren nedan har antalet passagerare under de senaste sju
aren pendlat mellan 5,4 och 5,8 miljoner.

Figur 30 Inrikespassagerare 2000-2008
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Kiilla: Finnavia, Avinor och Transportstyrelsen

7.2 FLYGPLATSER OCH TRAFIK

I Sverige finns 39 flygplatser med reguljir inrikestrafik i juni
2009. Jaimfort med Sverige gynnar topografin flygtrafik i
Norge medan det omvinda dr fallet i Finland. Féljaktligen
bedrivs trafik pa betydligt fler flygplatser i Norge och be-
tydligt firre i Finland. Passagerarvolymen dr ocksa betydligt
storre 1 Norge 4n i Sverige, trots halva folkmingden.

7.2.1  Norge

I Norge finns 52 flygplatser med reguljir linjetrafik, Av dessa
dgs och dtivs 46 av Avinor' medan resterande sex dtivs i
kommunal eller privat regi. Administrativt dr systemet indelat
i fyra kategorier varav den forsta enbart bestir av Oslo Luft-
havn (Gardermoen). Oslo Lufthavn dr med 19,3 miljoner
passagerare (2008) den i sirklass storsta flygplatsen. Nista

* Fram till 1997 var flertalet flygplatser kommunala men detta ar férstatligades
samtliga flygplatser med linjetrafik. Dérefter har trafik uppstatt pa ytterligare
fyra som Avinor inte 4ger.



kategori, ”store lufthavner”, bestir av Bergen, Trondheim,
Bodé och Tromso flygplatser ddr passagerarunderlaget lig-
ger mellan 1,3 till 3,6 miljoner. Den tredje 4r “mellomstore
lufthavner” med bland annat Kristiansund, Alesund, Alta,
Molde och Haugesund, som har 150 000 till 700 000 érs-
passagerare. Den fjirde kategorin dr “regionale lufthavner”
med ndgra tusen till cirka 135 000 arspassagerare. Slutligen
finns fem privata flygplatser dir Sandefjord-Torp med Gver
1 miljon passagerare dr den helt dominerande.

Av Avinors 46 flygplatser genererar fyra ett ekonomiskt
6verskott; 3—4 gar med nollresultat, medan resterande redo-
visar rorelseunderskott. Kostnaden fér de nya sidkerhetskra-
ven tir hirt pd de regionala flygplatserna.

Norge har sedan linge ett system med transferering fran
flygplatser med Overskott till flygplatser med underskott.
Denna transferering hanterar mycket stora belopp jamfért med
den svenska interna transfereringen i LFV och stodsystemet till
de icke-statliga flygplatserna.

Nir Luftfartsverket/Avinor fick det totala ansvaret for
flygplatserna tilldelades verket en érlig ersittning fram till
2006. Direfter ska de regionala flygplatsernas underskott
tickas inom ramen fér Avinors verksamhet utan extra anslag;

Figur 31 Resultatutjgmning mellan norska flygplatser 20042010
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Kiilla: Samferdselsdepartementet St.meld.nr.15 (2006-2007)
"Om verksambeten i Avinor 2006—2008” sid 61.

INRIKESFLYGETS FORANDRINGAR

7.2.2  Finland

Det finska flygplatsnitet dr betydligt mindre 4n det norska
och svenska. Nitet omfattar 27 flygplatser varav 21 har linje-
trafik. Det finska luftfartsverket, Finavia, driver 25 flygplatser
medan tvd dgs av lokala aktorer. I likhet med 6vriga nordiska
linder finns en dominerande flygplats, Helsingfors-Vanda.
Det som skiljer Vanda frin Arlanda och Oslo Lufthavn dr
det breda utbudet av interkontinentala destinationer som
uppstatt genom Finnairs satsning pad Helsingfors som gate-
way till Asien. Vanda har i dagsliget Nordens stérsta utbud
av interkontinental trafik.

I Finland finns ingen flygplats i spannet 1 till 5 miljoner
passagerare. Det finns endast tvd mellanstora flygplatser med
500 000 till 800 000 passagerare per ar. De flesta flygplat-
serna ligger mellan 100 000 och 400 000 passagerare per ar.

Operahuset; Oslo Foto: Norwg::i'n
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8 INRIKESFLYGET OCH MILJON

Avsnittet i korthet

Av de restprodukter som uppstar vid forbranning av flyg-
brinsle har koldioxid storst klimatpaverkan. Men dven kvave-
oxider som bildas bidrar till den globala uppvirmningen och
paverkar ocksd ozonhalterna i atmosfiren. Kviveoxider och
svaveldioxid kan dessutom medverka till dvergédning och for-
surning i naturen. Kunskapen om kondensstrimmornas klimat-
paverkande effekt 4dr @nnu begrinsad. Se 8.1

Utsldppen av vixthusgaser fran inrikes transporter utgér
cirka 32 procent av de totala svenska vixthusgasutslippen.
Inrikesflygets andel av sektorns utslapp dr cirka 2 procent.
Flyget har dock hoga utslapp per personkilometer. Under
perioden 1990—2007 har koldioxidutslippen fran inrikesflyget
minskat med | | procent, utsldppen frin utrikesflyget har under
samma period 6kat med 64 procent. Se 8.2

Trafikbuller &r ett allvarligt miljo- och hilsoproblem, vars om-
fattning och effekter kartliggs och utreds av ett stort antal
myndigheter och organisationer. Teknikutvecklingen gar mot
tystare flygplan, men detta motverkas av en trafikékning. Se 8.3

Detta avsnitt behandlar de dominerande miljéfrigorna inom
luftfarten och pagiende arbete med att minska eller kom-
pensera miljopaverkan.

8.1 FLYGETS MILJO- OCH KLIMATPAVERKAN

Vid fullstindig f6rbrinning av flygbrinsle bildas frimst kol-
dioxid och vatteninga. Koldioxid frin flygbrinslet dr den
utslippsparameter som orsakar storst klimatpaverkan. Den
vatteninga som slipps ut utgér en mycket liten del av den
totala mingd vatten som redan finns i atmosfiren och har
dessutom kort uppehallstid, omkring 10 dagar.

Vid férbrinningen bildas ocksd kviveoxid (NO ), vilket
péverkar ozonhalten i atmosfiren. Pi mycket hég hoéjd, i
stratosfiren (6ver 13 000 meter), orsakar kviveoxidutslap-
pen nedbrytning av ozon. Dagens civila flygplan flyger van-
ligtvis inte pd denna héjd, men 6verljudsplan kan géra det.
Pi ligre hojd, i nedre stratosfiren och i troposfiren, kan
kviveoxiderna delta i processer som bildar ozon vilket leder
till 6kad uppvirmning av atmosfiren. Kviveoxider bidrar
ocksi till att bryta ner vixthusgasen metan, vilket motverkar

Kraven pa ett aktivt arbete fér att minska flygets klimat-
paverkande utslidpp 6kar. Kommissionen arbetar under 2009
pa ett forslag till hur kviaveoxidutsldppen ska kunna reduceras.
Intresset for biobrinslen 6kar och tester har visat lyckade
resultat. Olika projekt bedrivs i syfte att effektivisera flyg-
vigarna foér att minska brinsleférbrukningen. De senaste
aren har féretag och organisationer ocksd bdrjat erbjuda
konsumenter majligheter att klimatkompensera, exempelvis
en flygresa. Se 8.4

Flygets miljopaverkan har inte férindrats namnvirt under
senare dr. Det har ddremot allminhetens instillning som an-
markningsvart snabbt blivit allt mer negativ, troligen som resultat
av medias framstillning av flyget som miljébov. Se 8.5

Flera olika styrmedel fér att minska eller kompensera flygets
klimatpaverkan anvinds eller diskuteras. Fran och med 2012
omfattas flyget av EU:s handelssystem for utslappsritter. Verk-
samheten pa Arlanda regleras for nirvarande av ett utsldpps-
tak. Vissa linder har infort skatt pa flygresor. Den svenska re-
geringen har foér 2009 begirt redovisning av koldioxidutsldpp
frén tjansteresor inom de myndigheter som ingér i projektet
Miljcledningssystem i statlig forvaltning. Se 8.6
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uppvirmningen. Den sammanlagda effekten av kviveox-
idutsldppen frin flyget innebir dock en uppvirmning. Ut-
sldppen av kviveoxider och dess paverkan pa ozonbildning
beror pi hojd, hastighet, lufttemperatur, geografisk position
och de atmosfiriska férhdllandena som rader vid utslipps-
tillfallet.

Kolmonoxid och kolviten deltar ocksé i processer dir
ozon bildas. Utslipp av svaveldioxid i nedre stratosfiren
och i troposfiren orsakar ozonnedbrytning, vilket till viss
del motverkar den ozonbildning som orsakas av kviveoxid-
utslippen.

Utslipp av varma avgaser fran flygplan kan orsaka bildning
av kondensstrimmor under vissa férutsittningar. Kondens-
strimmor kan ha virmande eller kylande effekt. Kvardréjande
kondensstrimmor kan ocks3 i vissa fall bilda cirrusmoln, vilka
far en mer langvarig effekt pa klimatet. Inom dessa omraden
ir kunskapen om processerna begrinsad och forskning pagar.

Luftfartens utslipp kan ocksa leda till lokala och regionala
férsimringar av luftkvaliteten i niarheten av flygplatser. De
emissioner som dr viktigast i detta sammanhang dr flyktiga
organiska kolviten (VOC), kolmonoxid, svaveldioxid (SO,),



kviveoxider (NO,), partiklar samt dalig lukt. Utslippen av
SO, och NO_ frin flyget kan bidra till f6rsurning och éver-
gbdning av marker och vattendrag.

8.2 UTSLAPP AV VAXTHUSGASER I SVERIGE

Nir man talar om klimatpéaverkande utslipp begrinsar man
sig ofta till koldioxidutsldppens péaverkan pa klimatet. Flyget
bidrar dock till klimatpaverkan pé flera sitt, dels via utsldpp
av koldioxid och andra vixthusgaser men ocksa via utsldpp
av kviveoxider (NO,), kondensstrimmor och partiklar, vilka
paverkar klimatet utan att vara vixthusgaser.

I redovisningen av vixthusgaser dr det vanligen utslippen av
koldioxid, lustgas, metan samt fluorerade gaser som beskrivs
eftersom dessa gaser regleras i Kyotoprotokollet. Flygets
utslipp av NO_, kondensstrimmor och partiklar kommer sa-
ledes inte med i denna redovisning. IPCC, FN:s klimatpanel,
riknade 1999 ut att flygets totala bidrag till uppvirmningen
av atmosfiren utgdr tva till fyra ganger dess utslipp av kol-
dioxid. D4 dr inte effekterna till f6ljd av cirrusmolnbildning
medriknade eftersom kunskaperna inom detta omrade ir
mycket begrinsade. Ar 2000 kom projektet TRADEOFF!
fram till att klimatpaverkan till f6ljd av flygets totala utslipp
utgor citka 1,9 ganger dess koldioxidutslidpp, cirrusmoln-
bildning ej inrdknad.

Utsldppen av vixthusgaser fran alla sektorer 2007 var
totalt 75 miljoner ton CO,-ckvivalenter. Under perioden
1999-2007 har de svenska utslippen av vixthusgaser legat
under 1990 drs niva med i genomsnitt 4,9 procent. Samtidigt
har landets BNP vixt med i genomsnitt cirka 3 procent per
ar. Utsldppen har till storsta delen minskat genom 6vergang
fran olja till biobranslen i produktionen av fjirrvirme. I jim-
forelse med andra industrialiserade linder ér utslippen per
person relativt laga i Sverige. Detta hinger delvis samman
med att svensk el till storsta delen produceras med vatten-
kraft och kidrnkraft. En 6kande andel produceras ocksd med
fornybar energi®.

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

2 Sweden’s National Inventory Report 2009, submitted under the United
Nations Framework Convention on Climate Change

* Uppgift fran EU-kommissionen

Figur 32 Vixthusgasutsldpp transportsektorn i Sverige, inrikes och
utrikes transporter 2007
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Kiilla: Sweden’s National Inventory Report 2009

Flygets andel av den svenska transportsektorns vixthus-
gasutsldpp ar relativt liten, cirka 2 procent, eller cirka 600 000
ton CO,-ckvivalenter 2007. Vigtrafikens utslapp utgor cirka
64 procent, eller 19 miljoner ton, av transportsektorns vixthus-
gasutslipp. Flyget har dock héga utslipp per personkilometer.

Inrikestransporternas andel av utslippen Okar. Ar 2007
utgjorde de 32 procent av de totala svenska vixthusgasut-
slippen. For hela transportsektorn ¢kade vixthusgasutslippen
med 12 procent mellan 1990 och 2007. Det internationella
flyget 6kar ocksa sina utslipp snabbt. Mellan 1990 och 2004
6kade utslippen frin det internationella flyget inom EU
med 86 procent.’

8.2.1  Utslipp av koldioxid fran inrikes transporter
Utsldppen av koldioxid fran transporter beriknas utifran
mingden salt brinsle i Sverige f6r respektive trafikslag, I
figur 33 visas utsldppen fran inrikes transporter for sex ér
mellan 1990 och 2007.

Figur 33 Utslépp av koldioxid (CO,) i 1000 ton fran inrikes transporter
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Vigtrafiken stir for den storsta andelen av koldioxidutsldp-
pen fran de inrikes transporterna, cirka 93 procent, och har
dven Okat sina utslipp med cirka 15 procent mellan 1990
och 2007.

Inrikes flyg och inrikes sjéfart har minskat sina koldioxid-
utslapp. Ar 2007 var de 10,1 procent respektive 17,6 procent
ligre dn 1990 ars nivaer. Det anses bero p4 att tillgdngen pa
inrikesflyglinjer har minskat samtidigt som nya sikerhets-
rutiner for flyget har minskat dess férdel ur tids- och flexibi-
litetssynpunkt*. Intikesflyget till Nortland och Gotland 6kar
medan flygandet till sédra Sverige minskar.

8.2.2  Utslipp av kviveoxider och svaveldioxider fran
inrikes transporter

Ar 1995 stod flyget globalt sett for cirka 0,7 procent av det
forsurande nedfallet av kviveoxider och svaveldioxid, ut-
tryckt i forsurningsekvivalenter®. Utslippen av kviveoxider
och svaveldioxid frin svensk inrikestrafik minskade med
citka 3 procent 2007 jamfért med 2006. Fér 2007 uppgick
kviveoxidutslippen frin inrikestrafiken till omkring 2 100
ton och svaveldioxidutslippen till cirka 170 ton.

8.2.3 Inrikesflygets bidrag till miljokvalitetsmalen
Miljokvalitetsmalet Begransad klimatpaverkan anger att de
svenska utslippen av vixthusgaser, som ett medelvirde for
perioden 2008-2012 ska vara minst 4 procent ligre dn utslip-
pen 1990. Utslippen ska riknas som koldioxidekvivalenter
och omfatta de sex vixthusgaserna enligt Kyotoprotokollet
och IPCC:s definitioner.® Av dessa slipps koldioxid, metan
och dikviveoxid ut fran flygtrafiken.

Enligt data i den internationella klimatrapporteringen
har de inrikes koldioxidutslippen frin flyget minskat fran
673 000 ton 1990 till 601 000 ton 2007, en minskning med
11 procent. Under samma period har utslippen av metan
minskat frin 300 tll 200 ton koldioxidekvivalenter, vilket
motsvarar en minskning med 33 procent. Dikviveoxidut-
slippen har minskat fran 14 000 ton till 9 000 ton koldioxid-
ekvivalenter (36 procent).

Koldioxidutsldppen fran utrikes flygtrafik 6kade frin 1,35
miljoner ton 1990 till 2,22 miljoner ton 2007 vilket motsvarar
en 6kning med 64 procent. Det dr siledes utrikesresandet
som star for 6kningen av koldioxidutslippen.’

Miljokvalitetsmalet Bara naturlig forsurning innehdller delmal
som att de svenska utslippen av svaveldioxid och kviveoxider
till luft ska ha minskat till 50 000 ton respektive 148 000 ton
till 2010. Malet Ingen dvergidning innehaller dven det delmal
som att de svenska utslippen av kviveoxider till luft ska ha
minskat till 148 000 ton till 2010. Inrikesflyget har minskat
utsldppen av kviveoxider fran 2 129 ton 1995 till 2 053 ton
2007, motsvarande en minskning med 3,6 procent, svavel-
dioxidutslippen minskade fran 173 ton 1995 till 159 ton
2007, vilket motsvarar en minskning med 8 procent.®

Miljokvalitetsmaélet God bebyggd milji innehiller delmdl som
att antalet minniskor som utsitts for trafikbullerstérningar,
overstigande de riktvirden som riksdagen stillt sig bakom
f61 buller i bostdder, ska ha minskat med 5 procent till 2010
jimfort med 1998. For nirvarande gors ingen uppfoljning
av detta mal vad giller inrikesflyget.

8.3 FLYGBULLER

Storningar av trafikbuller ér ett allvarligt miljé- och hilso-
problem, vars omfattning och effekter kartliggs, utreds och
hanteras av ett stort antal myndigheter och organisationer pa
nationell, regional och kommunal niva. Var och en av dessa
har sina uppdrag och mal men ocksa nigra gemensamma, till
exempel de nationella miljokvalitetsmalen och folkhédlsomalen.

For att arbetet f6r minskade bullerstérningar ska bli effek-
tivt krivs ett vil utvecklat samarbete myndigheterna emellan,
men ocksa att man “talar samma sprak”; att de indikatorer
som anvinds for att f6lja upp malen betyder samma sak och
att informationen de ger tolkas pd samma sitt.

Det har gjorts flera undersékningar av hur méinga personer
i Sverige som exponeras for trafikbuller vid sin bostad.
Foljande bedémning dr en uppdatering av det regeringsupp-
drag om etappmil f6r de transportpolitiska mdlen som ut-

fordes av Statens institut f6r kommunikationsanalys, STKA,
2002/2003 och som redovisats av SIKA i Etappmil for en
god miljo, Rapport 2003:2.

* Sweden’s National Inventory Report 2009, submitted under the United Nations
Framework Convention on Climate Change

* Genomférande av EU:s utslippstakdirektiv (2001/81/EG), en ligesrapport fér

Sverige 2006.

www.miljomal.se

7 Sweden’s National Inventory Report 2009, submitted under the United Nations
Framework Convention on Climate Change
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Tabell 22 Antalet personer exponerade for buller

Trafikslag Antal exponerade >55dBA Leq 24 h
Vigtrafik | 500 000 +- 300 000
Spartrafik 500 000 +- 100 000

Flygtrafik — civil* 10 000 +- 3000

Flygtrafik — 30 000 +-5000
militdr

Totalt 1 600 000 — 2 400 000
*Avser FBN

Kiilla: Transporistyrelsen

Den bedémning som da gjordes var att antalet utsatta for
négot av riktvirdena (det vill sdga inte enbart 55 dBA ekvi-
valent ljudniva utomhus) kan vara 30-70 procent hogre dn
siffrorna ovan. Det skulle innebdra sa manga som 3 miljoner
personer. Siffrorna dr dock mycket osikra.

Ifrdga om flygverksamhet har LFV redovisat att cirka
7 500 personer ir exponerade for flygbullernivan (FBN) 55
dBA eller hégre runt LEFV:s flygplatser (2004).

Flygbullernivin dr en dygnsviktad ekvivalentnivd, det vill
sdga ett matt pa den genomsnittliga ljudnivan.

Den momentant hégsta ljudnivin, maximalnivin, utom-
hus har inte f6ljts upp fér ndgra andra trafikslag dn flyg, Siff-
rorna ir beroende av hur manga bullerexponeringar berik-
ningen grundas pd. I storleksordningen 180 000 personer dr
exponerade f6r ljudnivaer pa 70 dBA eller mer runt LFV:s
flygplatser.

Ljudnivan ir definierad som 3:e bullerhindelsen 6ver 70
dBA under ett arsmedeldygn. Om samma berdkningsgrund
skulle gilla for flyg som for vig- och jirnvigstrafik skulle
antalet personer utsatta f6r maximalnivin 70 dBA sjunka till
mindre dn 20 000.

Utvecklingen av bullersituationen kring de svenska flyg-
platserna dr beroende av trafikutvecklingen och bullerpres-
tanda pa aktuella flygplan. Eftersom den ekonomiska livs-
lingden dr upp till 30 4r pd ett flygplan kan effekterna av den
tekniska utvecklingen inte resultera i snabba férindringar av
bullerklimatet.

Bullerutvecklingen har gatt stegvis. I samband med att
de bullrande sa kallade kapitel 2-flygplanen utfasades 1995—
2002 minskade bullret kraftigt kring de europeiska flygplat-
serna. Den tekniska utvecklingen innebir att flygplan blir
tystare. Den prognostiserade trafik6kningen innebér dock
att bullrets effekter kring flygplatser kan komma att 6ka
ndgot under kommande decennier.

Inom ICAQO har bullerutvecklingen kring flygplatser f6ljts
upp pa global niva. Det har tagits fram prognoser avseende
antal utsatta personer inom olika bullernivier fram till 2020.
Det anvinda bullermattet Ly, har stora likheter med det
svenska FBN-maittet. Bigge matten dr dygnsviktade drs-
medelvirden av flygbullret.

I Viisteuropa fanns 2004 cirka 1,3 miljoner personer som
var utsatta for flygbuller 6verstigande Ly, 55 dBA. Av dessa
bor cirka 0,5 procent i Sverige. Antal utsatta personer kommer
enligt prognosen att fram till 2020 6ka till nirmare 4 miljoner
i Visteuropa. For hela virlden giller en 6kning av antalet
bullerutsatta personer frin 17 miljoner 2004 till cirka 30 mil-
joner 2020.

8.4 UTVECKLING INOM MILJOOMRADET

Flygbranschen och myndigheter méter 6kande krav pd att
aktivt arbeta med att minska flygets utslipp. Under 2008 har
beslut fattats om att ansluta flyget till EU:s utslippshandels-
system frin och med 2012° (se avsnitt 8.6.1). Ny teknik utveck-
las kontinuerligt inom flygbranschen for att minska brinsle-
atgdngen. Ett exempel dr sd kallade winglets, en vertikal
vingspets lingst ut pi flygplanets vinge, vilken reducerar
luftmotstindet och didrmed ocksa brinsledtgangen.

8.4.1 Hantering av flygets utslidpp av kviveoxider
Kommissionen arbetar for att ligga fram férslag f6r att han-
tera flygets klimatpiverkande utslipp av kviveoxid (NO))
under 2009. Det finns en trade-off-effekt mellan flygets ut-
slipp av koldioxid (CO,) och NO_, vilket innebir att en opti-
mering av motorprestanda avseende CO, kan leda till 6kade
utslipp av NO_. Ett system som enbart syftar till reduktion
av CO, kan alltsd medféra Skade utslipp av NO _.

Under 2008 har méjligheten att hantera flygets klimat-
paverkande NO_-utslipp utretts, vilket har resulterat i att
man har sett 6ver olika forslag till hur en reglering skulle
kunna ske. Svirigheten ligger i att styra och virdera klimat-
effekterna av utslipp av NO_ frin flyget pd ett indamadlsenligt
sitt. Kviveoxiderna kan delta i olika processer i atmosfiren,
och dessa processer kan se olika ut beroende pa plats och tid
for utslippen. Detta gor att det dr mycket svart att relatera en
viss mingd utslipp till en specifik paverkan pa klimatet. Det
tar uppskattningsvis tre till fem ar att ta fram ett fungerande
styrmedel f6r att hantera flygets NO_-utslépp.

Dagens svenska system for differentierade NO -avgifter
i LTO-cykeln" tillimpas endast pd LFV:s flygplatser och
syftar till att forbittra den lokala och regionala luftkvaliteten.
Systemet dr uppbyggt sa att flygplan med stora utslipp av
NO, fir betala en hogre avgift 4n flygplan som har liga
utslipp, vilket bygger pa att flygplansflottan ér differentierad.
P4 minga av de icke-statliga svenska flygplatserna ir flyg-
plansflottan emellertid ganska likartad, vilket dirmed inte

? Europaparlamentets och radets direktiv 2008/101/EG av den 19 november
2008 om #ndring av direktiv 2003/87/EG s3 att luftfartsverksamhet inférs i
systemet for handel med utslappsritter for vaxthusgaser inom gemenskapen.

' LTO-cykeln — Landing and Take Off — &r hela rérelsen fran 900 fots hsjd inklu-
sive landning, taxning och start upp till 900 fots hsjd.
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ger nagon storre differentiering, avgiften blir ungefir den-
samma. De ldgkostnadsbolag som trafikerar flertalet icke-
statlign flygplatser har dessutom redan en moderniserad
flygplansflotta med relativt liga NO_-utslipp. Inférande
av en NO_-avgift pd dessa flygplatser skulle ddrmed inte ge
négra incitament fOr att byta till flygplan med ligre NO_-ut-
slipp vilket innebir att den miljémassiga vinsten av att utoka
systemet dr ganska liten i dagsliget.

Ett avgiftssystem f6r NO_som skulle gilla samtliga flyg-
platser inom EU skulle fa stérre genomslagskraft d4n dagens
system som endast tillimpas pa ett fatal europeiska flygplatser.
Avgifterna skulle ddrmed ha storre patryckningsférméga pa
flygbranschen nir det giller att fi den att anvinda sig av
bista moéjliga flygplans- och motorteknologi.

8.4.2 Biobrinslen

Inom flyget borjar intresset for biobrinslen att 6ka. Fordelen
med biobrinslen ir att odling av grédorna tar upp koldi-
oxid fran luften. Utslippen vid férbrinningen bidrar siledes
inte till ndgot nettotillskott av koldioxid. Dock étgar energi
vid framstillningen. Att byta till miljévinliga brinslen skulle
kunna bli ett sdtt for flygbranschen att minska sina klimat-
paverkande utsldpp.

Teknik att framstilla biobrinslen for flyget existerar redan.
Tester av alternativa brinslen pdgir i liten skala i olika sam-
arbetsprojekt mellan brinsletillverkare, flygbolag och flyg-
planstillverkare runt om i virlden med lyckade resultat.
Eftersom flygbrinslen maste leva upp till internationella
standarder for flygplansmotorer fokuseras de flesta av pro-
jekten pa sd kallade ”drop-in”-brinslen, det vill sdga brinslen
som kan blandas med vanligt jetbrinsle i befintliga motorer.
Andra typer av biobrinslen skulle kriva utveckling av nya
brinslestandarder och ombyggnad av flygplansmotorer, vilket
bedéms ligga lingt fram i tiden.

Utmaningarna i utvecklingen av biobrinslen for flyget
ligger i att framstilla biobrinslen i stor skala och fa till den
infrastruktur som krivs for storskalig produktion och distri-
bution. Det 4r ocksé viktigt att vilja biomassa som inte
konkurrerar med matproduktion. Oljerika alger kan vara en
méjlig kolkilla eftersom de kan odlas i tankar i 6kenlandskap.

8.4.3  Kortare flygvigar

I samband med ett utvecklingsprogram fér flyglednings-
verksamheten driver LFV ett delprojekt som kallas Green
Flights, eller Grona flygningar. I delprojektet finns flera olika
atgirder for att minska utslippen, bland annat vill man 6ka

anvindningen av CDA-inflygningar (Continuous Descent
Approach, ”Grona inflygningar”) till Arlanda och genom-
fora en effektivisering av flygvigarna.

Inom Eurocontrol pagar projektet SESAR (Single Eu-
ropean Sky ATM Research). Tanken ér att samordna det
europeiska luftrummet och rita ut flygvigarna i syfte att
spara brinsle och minska utslippen. I genomférandefasen
(2014-2020) riknar man med att kunna minska utslippen
fran flyget med omkring 10 procent.

8.44 Klimatkompensering

De senaste dren har flera foretag och organisationer borjat
erbjuda méjlighet att kompensera f6r de utslipp av koldi-
oxid som sker vid exempelvis en flygresa. Detta sker genom
att resendren betalar en extra avgift motsvarande de utsldpp
som resan orsakar.

Eftersom flygets totala klimatpaverkan dr storre dn enbart
utsldppen av koldioxid 4r det missvisande att kalla kompen-
sationen klimatkompensation om den endast innefattar ut-
sldppen av koldioxid. En del organisationer utgar frin de
framriknade utslippen av koldioxid men riknar upp dessa
med en faktor, fOr att pa sa sitt forsoka fa med flygets hela
klimatpaverkan i kompensationen. Vilken faktor som ska
anvindas for att berdkna flygets totala klimatpaverkan rader
det dock stor osikerhet om.

De projekt som oftast anvinds fér kompensering av
utslipp handlar om utbyte av fossila energikillor mot for-
nybara alternativ, tridplantering, utbyte av glédlampor mot
ligenergilampor med mera. De senare alternativen dr mer
tveksamma som kompensationsatgirder dd det dr svirt att
garantera en lingsiktig och bestdende minskning av utslippen
genom denna typ av projekt.

I den senaste attitydunderstkningen som davarande
Luftfartsstyrelsen gjorde 2008, se avsnitt 8.5, fick deltagarna
svara pé frigan om de skulle kunna tinka sig att betala 50 kr
extra for en flygresa inom Europa for att kompensera f6r
koldioxidutslippen. 84 procent svarade att de var beredda
att betala denna extra summa, medan 13 procent inte var
det. 86 procent ser helst att kostnaden ingir i flygbiljetten,
medan 11 procent anser att passagerarna sjilva ska bestimma
om de vill klimatkompensera. Dock viljer endast ett fatal
flygresenirer att klimatkompensera for sina flygresor. Riknat
pa ett pris pa 300 kr, vilket motsvarar dagens pris pd utslapps-
ritter i EU:s handelssystem for utslippsritter, ricker 50 kr
till att kompensera for koldioxidutslippen for en enkel resa
Arlanda—Venedig.



8.5 ATTITYDER TILL FLYGET OCH MILJON

Svenska folket vill girna fortsitta att flyga, men upplever
flygets paverkan pa miljén som negativ. Efter att under
ling tid (sedan attitydmitningarna pabérjades 1990) haft en
timligen stabil attityd till flygets miljépaverkan har svenska
folket under de senaste aren snabbt intagit en alltmer
negativ hallning till flygets miljépaverkan, vilket illustreras i
nedanstiende redovisningar.

Figur 34 Svar pd fragan Vilket transportslag paverkar miljén mest?
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Kiilla: Lufifartsstyrelsens attitydundersikning 2008

Ar 2008 gick flyget om vigtrafiken som det trafikslag respon-
denterna trodde paverkade miljon mest. 53 procent av delta-
garna svarade flyget och 41 procent vigtrafiken. Pa bara tva
ar har svaren svingt frin att vara 22 procent for flyget och 69
procent for vigtrafiken. Det bér dock noteras att denna fri-
ga kan tolkas olika bland respondenterna. Man skulle kunna
tolka frigan som vilket transportslag som paverkar miljon
mest per transportarbete (till exempel per personkilometer), men
man kan ocksé tolka den som vilket trafikslag som sozalt sett
paverkar miljén mest.

Tidigare har buller varit den stora miljéfragan for flygin-
dustrin och hér har tekniska framsteg gjorts under de senaste
decennierna f6r att minska bullerproblematiken. Buller kan
vara en stor fraga lokalt, till exempel i samband med 4dndring
av flygvigar, men klimatpaverkan ér f6r narvarande den domi-
nerande milj6fragan for flyget.

Andelen som anser att flyget ér det trafikslag dér det dr vikt-
gast att minska miljopaverkan har 6kat kraftigt de senaste dren.
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Figur 35 Svar pa fragan Var édr det mest visentligt att minska miljo-
paverkan?
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Kiilla: Luftfartsstyrelsens attitydundersikning 2008

Deltagarna fick svara pa frigan om de generellt sett anser att
flyget ir ett miljisproblem eller inte. Ar 2006 ansig en svag
majoritet (51 procent) att flyget i allmédnhet inte dr ett milj6-
problem, medan 43 procent ansig att si ar fallet.

Tvié ar senare ansag 71 procent att flyget 4r ett miljéproblem.
Andelen som tycker det motsatta har minskat till 26 procent.

Figur 36 Svar pa frigan Ar flyget ett miljsproblem?
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Kiilla: Luftfartsstyrelsens attitydundersikning 2008

Detta dr en uppseendevickande snabb férindring av allméin-
hetens instillning till flygets miljdpaverkan. Héir kan man
tydligt se effekten av den negativa publiceringen de senaste
aren, kring flygets miljépaverkan haft. Flygets miljépaverkan
har de senaste dren inte foérdndrats nimnvirt, utan f6rind-
ringen i attityden ligger troligen i att allmdnheten blivit med-
veten om flygets miljépaverkan genom medias bild av flyget
som en allvarlig miljébow.
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Figur 37 Allmin instillning till flyget
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Kiilla: Lufifarssstyrelsens attitydundersokning 2008

Deltagarna fick beskriva sin allmidnna instillning till flyget.
Andelen som dr mycket positivt instdlld har minskat under
de senaste dren samtidigt som andelen som 4r ganska negativt
instilld 6kat.

Figur 38 Svar pd fragan Vem tror du kan géra mest for att minska
flygets miljopaverkan?
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Kiilla: Luftfartsstyrelsens attitydundersikning 2008

Pi fragan om vem som kan géra mest for att minska flygets
miljépaverkan svarar drygt en tredjedel att det ar flygplanstill-
verkarna, f6ljt av politikerna. Statliga myndigheter anges forst
pa fjirde plats, efter internationella luftfartsorganisationer.

8.6 POLITISK STYRNING

Flera olika styrmedel anvinds eller diskuteras for att minska
eller kompensera for flygets miljopaverkan.

8.6.1
EU:s utsldppshandelssystem baseras pa att det sitts ett tak
for hur stora de totala utslippen av koldioxid fir vara under
en period. Utsldppsritter motsvarande de faststillda utsldp-
pen delas ut gratis och/eller auktioneras ut. Foretag som ar

Handel med utsliappsritter

anslutna till systemet mdste arligen 6verlimna utslippsritter
som motsvarar deras faktiska utslipp. Om inte tilldelningen
ricker till mdste man kopa utsldppsritter av andra foretag
som inte anvint hela sin tilldelning. I viss utstrickning kan
ocksa projektbaserade utslippsminskningsenheter Gverlimnas
i stillet for utsldppsritter, vilket innebdr att utslippsminsk-
ningen dven kan ske i linder utanfér EU. P4 sa sitt skapas
en internationell marknad f6r utslippsritter och utslipps-
minskningsenheter, ddr priset bestdms av tillging och efter-
fragan. Genom att minska tilldelningen av utslippsritter fér
de foretag som dr anslutna till systemet kan EU minska kol-
dioxidutslippen. En utslidppsritt innebir utsldpp av ett ton
koldioxid fran fossilt brinsle.

Den totala tilldelningen av utslippsritter till flygsektorn
kommer 2012 att vara 97 procent av medelvirdet av sek-
torns koldioxidutslapp under perioden 2004—-2006. Den arliga
tilldelningen av utsldppsritter till flygsektorn reduceras dir-
efter till 95 procent f6r perioden 2013—-2020, men nivén efter
2012 kan dndras inom ramen fér den allminna Sversynen
av utsldppshandelsdirektivet. 15 procent av tilldelningen av
utslippsritterna kommer att férdelas genom auktion. Res-
terande 85 procent delas ut gratis, varav tre procent liggs i
en reserv avsedd biade fér nya deltagare i systemet och fo6r
operatorer med snabb tillvixt. Flygoperatorerna miste ansoka
om gratis utsldppsritter och férdelningen sker enligt ett rikt-
mirke'' som kriver uppfoljning och rapportering av tonkilo-
meterdata redan 2010.

Flygoperatorernas behov av utslippsritter kommer att
Overstiga tilldelningen om inte resandet med flyg minskar
drastiskt fram till 2012. Med ett antagande om cirka tva pro-
cents tillvixt per 4r kommer i runda tal tre fjirdedelar av
utslippsritterna att fordelas gratis 2012. Resterande andel
nédvindiga utsldppsritter maste inhandlas via auktion eller
fran marknaden. Flygoperatérerna far kdpa utslippsritter
av de industrianldggningar som ingir i handelssystemet men
industrin far inte handla av flyget.

"' Riktmirket fér gratis utslippsritter (tonkilometer) grundar sig pa den nyttolast
av passagerare och gods som operatéren har transporterat. Fér operatorer
som inte dr nytilltridande baseras riktmarket pa antalet rapporterade tonkilo-
meter for 2010.



Fragan om hur stor andel av de totalt tilldelade utslipps-
ritterna som ska siljas av staterna till operatérerna genom
auktion ar mycket kontroversiell, dessutom kopplad till hur
auktionsintikterna bor anvindas samt till relationerna med
linder utanfér EU. Medlemsstaterna rekommenderas starkt
att anvinda auktionsintikterna till klimatitgirder inom EU
eller i utvecklingslinder. Négot legalt bindande dtagande att
anvinda intikterna pd detta sitt finns emellertid inte. Landerna
ir dock forpliktigade att rapportera till EU hur auktionsintik-
terna anvands.

Under de forsta ren i handelssystemet beriknas biljett-
priserna 6ka med mellan 0,1 och 5 procent per resa inom
Europa. Systemet torde, dtminstone initialt, inte leda till négra
pataglica negativa effekter for uppfyllandet av de transport-
politiska tillginglighetsmalen.

I Sverige administreras det nuvarande handelssystemet
av Naturvardsverket, Energimyndigheten (registeransvar)
och lansstyrelserna. Naturvardsverket foreslas ocksa bli den
myndighet som planerar, utreder och prévar frigor om till-
delning av utsldppsritter och som har tillsynsansvaret for
flyget. I arbetet med flygverksamhet ska Naturvardsverket
samrdda med Transportstyrelsen. Tidsfristerna blir mycket
snidva under 2009. Arbetet med EG-kommissionens bin-
dande riktlinjer f6r operatérernas vervaknings- och rap-
porteringsplaner, det nationella inférandet av foreskrifter
och flygoperatorernas férberedelser maste ske parallellt. De
operatorer som har en svensk operativ licens (OL) kommer
att administreras i Sverige. Operatorer som saknar europeisk
OL, det vill siiga operatérer 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 dr att den stat som en operator flyger
mest pa utslippsmissigt blir den administrerande staten.
Aven de mindre linderna, inklusive Sverige, kan bli tilldelade
sd kallade tredjelandsoperatorer att administrera.

8.6.2  Arlandas utslippstak

Stockholm-Arlanda har i sitt miljétillstind ett sarskilt vill-
kor med ett tak for utslipp av kviveoxider och koldioxid.
Villkoret, som nyligen omprovades av Miljééverdomstolen,
sdger att utslippen av koldioxid och kviveoxider 2016 inte
far 6verskrida 1990 érs nivder. LFV ansvarar for alla utslapp
pa flygplatsen, savil fran flygtrafiken som fran vigtrafiken
till och frian flygplatsen.

Utslappstaket har redan nu 6verskridits, och i juni 2008 fick
LFV i uppdrag av regeringen att utarbeta en handlingsplan
f6r hur man ska agera for att uppna gillande villkor for ut-
slipp av koldioxid utan att behéva avvisa flygtrafik. Hand-
lingsplanen limnades den 30 september 2008 och innehaller
foljande forslag:'

* infora vigavgifter f6r icke miljéfordon

* endast tillita miljotaxi pa flygplatsen

* forbittra flygplatsens fordonspark

* fasa ut oljebaserade virmeanliggningar hos foéretag pa
flygplatsen

* arbete med ett antal mindre atgirder.

LFV har i en skrivelse till regeringen begirt att flygets koldiox-
idutslipp under Arlandas utslippstak ska tas bort efter-
som det kommer att regleras i systemet f6r handel med
utslappsritter.

8.6.3  Flygskatt

Under 2005-2006 planerades for ett inférande av skatt pa
flygresor i Sverige. Forslaget hann dock inte trida i kraft
innan den borgerliga regeringen tilltridde hésten 2006, och
forslaget lades ner. Sedan dess har frigan inte varit aktuell.
Inom oppositionen lever dock frigan kvar.

Sedan 2008 har Norge en skatt pa brinsle som anvinds
for intikesflyg. Dessutom betalar bolagen en skatt pa NO -
utsldppen i LTO-cykeln. I Frankrike och Storbritannien tas
skatt pa flygresor ut, skattepengarna anvinds for bistand till
utvecklingslinder.

I juli 2008 borjade man i Holland ta ut en skatt f6r varje
flygpassagerare fran Holland till de flesta europeiska desti-
nationer pa sidana rutter dir strickan understeg 2 500 kilo-
meter, transitpassagerare undantagna. Troligen har en stor
andel resendrer valt att istillet flyga till billigare flygplatser
i till exempel Tyskland och Belgien. Flygskatten togs bort
den 1 juli 2009 som en del av en rad atgirder den hollind-
ska regeringen nu vidtar f6r att motverka effekterna av den
ekonomiska krisen.

Regeringen i Storbritannien har under viren 2009 med-
delat att den héller fast vid sin planerade héjning av passa-
gerarskatten med 112 procent pd lingdistansflygningar till
november 2010. Hojningen kommer att ske i tva steg, Fran
november 2009 ska en flygpassagerare betala 50 brittiska

'2LFV (2008). Handlingsplan avseende LFV:s &tgirder fér att Stockholm-Arlanda
Airports utslipp av koldioxid ska uppn flygplatsens miljévillkor.
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pund i skatt (citka 600 kronot) nir han/hon flyger frin Stor-
britannien i ekonomiklass till Malaysia, Singapore, Indone-
sien och Australien. T november 2010 kommer skatten att
Oka till 75 pund (cirka 900 kronor).

I ekonomiklass, uppgar skatten till 45 pund 2009 och 60
pund 2010 f6r resor till linder som Japan, Thailand, Indien och
Maldiverna. Den brittiska passagerarskatten kommer dock att
bli betydligt hogre for resendrer i business- och first class.

Bédde flygbolag och semesterresearrangérer har mycket
hégljutt protesterat mot den brittiska regeringens foreslagna
héjning av flygpassagerarskatten just nu nir bade flygbolag
och turistindustti drabbas av en krympande marknad."”

8.6.4  Miljoledning i statliga myndigheter

Projektet Miljoledningssystem i statlig forvaltning samordnades till
en borjan inom Regeringskansliet. Sedan hosten dr 2000 har
Naturvirdsverket haft i uppdrag av regeringen att stédja de
myndigheter som ingiér i projektet, idag 200 stycken. Reger-
ingen har f6r 2009 begirt redovisning av koldioxidutsldpp
fran tjinsteresor med flyg som ir lingre respektive kortare
an 50 mil frin dessa myndigheter." I sitt vigledningsmaterial
tipsar didrfér Naturvardsverket myndigheterna om att sir-
skilja redovisningen av koldioxidutslipp for resor kortare
respektive lingre dn 50 mil oavsett trafikslagsval.”” Natur-
vardsverket har i sitt eget interna miljoledningssystem ett
verksamhetsmal som, om inte sirskilda skil finns, stipulerar
att inga flygresor ska géras pa strickor som ér kortare dn 50
mil om en resa med tig ir kortare dn fyra timmar.'s

' Artikel pa Flygtorget.se 27 april 2009

' Protokoll fran regeringskansliet: § 184 Riktlinjer f6r myndigheters redovisning
av miljdledningsarbetet 2008, 2008-06-17dnr: M2008/2746/H

'* Férslag till uppféljning av de statliga miljéledningssystemens effekter, rapport
5816, April 2008

'¢ S4 paverkar vi miljgn, Naturvardsverkets miljéarbete 2007/EMAS




INRIKESFLYGETS FORANDRINGAR

9 UTVECKLINGSTENDENSER

Nedan redogérs for ndgra av de mest framtridande utveck-
lingstendenserna som bedéms kinneteckna inrikesflygets
utveckling mot 2020.

¢ Krympande marknad: Pa framfor allt transportavstind
under 50 mil bedéms inrikesflyget successivt tappa mark-
nadsandelar till bil, buss och tag, frimst beroende pa fort-
satt utbyggnad av motorvigsnit och snabbtag.

* Mer snabbforinderligt utbud: Inrikesflygmarknaden
kommer i framtiden inte lika tydligt att domineras av en,
eller nagra, stabila och viletablerade flygbolag. Fler (nya)
aktérer kommer att testa marknaden med nya utbud av
linjer, avgangstider och biljettpriser.

* Fler flygplatshallare: (genom att staten Gverlater sitt huvud-
mannaskap for flera statliga flygplatser till kommunala och
regionala aktérer) kommer att méta tendensen med en mer
flexibel prissittning av flygplatsinfrastruktur.

¢ Hardare miljéstyrning: Den politiska viljan att pa olika
sitt styra konsumenternas transportval mot mer klimat-
smarta alternativ kommer att 6ka. Den allmidnna milj6-
debatten kommer alltmer att paverka konsumtionsvanor
och kopbeteende.

* Okad fokusering pa flygplatsort som destination:

Flygbolagen kommer med ett mer snabbférinderligt
utbud att i storre utstrickning attraheras av att starta flyg-
linjer fran och till flygplatser som inte enbart erbjuder
bra infrastruktur, utan ocksd en komplett destination
med bra intermodalitet, engagerade regionala och kom-
munala aktdrer, bra kringaktiviteter etcetera. Ambitionen
kommer att métas av allt fler regionala flygplatser med
regionala och/eller lokala huvudmin.

Okad priselasticitet: I samband med finanskrisen och
ligkonjunktur har priselasticiteten 6kat ytterligare. Priset
styr 1 allt stérre utstrickning efterfragan pa inrikes flyg-
resot, atminstone dir det finns alternativ.

Minskat statligt ekonomiskt stéd till allt fler icke-
statliga flygplatser: Staten kommer via LFV under det
nirmaste aret avveckla sitt dgaransvar for ytterligare sex
regionala flygplatser. Driftbidraget till icke-statliga flyg-
platser kommer frin 2012 delvis att bli féremal for en
Oppnare regional prioritering dir flygplatser med ej upp-
handlad trafik far slass med andra angeligna regionala
behov om begrinsade medel.
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UPPFOLJNING AV 2001 ARS

FORSLAG

Vad hinde med de dtgirdsférslag som Luftfartsverket lim-
nade i sin rapport om inrikesflygets konkurrenssituation
2001 il regeringen?' Nedan limnas korta kommentarer till
de limnade forslagen.

. Atgéirder som stimulerar konkurrensen och férbittrat
kunskapslige om marknadssituationen

* Luftfartsverkets férslag 2001:

* Luftfartsverket ska 16pande f6lja upp och analysera
biljettprisutvecklingen och férandringar i trafikutbud
samt efterfragan pa den svenska inrikesmarknaden.

* Luftfartsverket ska sirskilt utreda mdjligheterna
att genom en Origin Destination Survey (ODS)
av amerikansk modell eller andra system I6pande
samla in och rapportera om biljettprisutvecklingen
och férindringar i utbud och efterfragan.

¢ Kommentar 2009: Sedan 2002 informeras fortlépande
om trafikutvecklingen och férindringar i linjeutbudet.
Styrelsen féljer sedan 2007 biljettprisutvecklingen
miénadsvis genom ett eget prisindex som tagits fram i
nira samarbete med branschen.

* Sikerstilla kapacitet i Stockholms flygplatssystem

* Luftfartsverkets forslag 2001: Luftfartsverket fore-
slar att regeringen i sina fortsatta Gverviganden om
utbyggnaden av transportsystemet i Stockholmsregionen
skapar férutsittningar for att flygets lingsiktiga kapa-
citetsbehov sikerstills i regionen.

¢ Kommentar 2009: Sedan 2006 finns ett nytt avtal mel-
lan Stockholm Stad och LFV som garanterar Brommas
lingsiktigt fortsatta anvindning som flygplats. Utslipps-
taket pa Arlanda ligger kvar som en begrinsande kapa-
citetsfaktor for flygplatsen. Regeringen bereder frigan
for nirvarande. Nédgon egentlig brist pa flygplatska-
pacitet i Stockholmsomradet foreligger inte for det
reguljira inrikesflyget, utom moijligen under den mest
extrema morgonpeaken vardagar. (For allminflyget
finns en akut brist pa flygplatskapacitet).

* Att beakta vid revision av slotforordningen

* Luftfartsverkets férslag 2001: Sverige skall i samband

med revidering av slotférordningen sikerstilla att
EG-ritten gor det mojligt att dven i framtiden tilldela
regionalpolitiskt motiverad flygtrafik samt nytilltri-
dande lufttrafikféretag rimliga slottider pa for Sverige
godtagbara villkor.

Kommentar 2009: Sverige deltar med framging i
EU:s fortlépande arbete med slotférordningen. Hit-
tills har inga hinder fér regionalpolitiskt viktig trafik
tillkommit. Viren 2008 gjorde Luftfartsstyrelsen dess-
utom en stérre uppfoljning av slotférdelningen pa lan-
dets flygplatser och fann att det mesta fungerar bra.

* Begrinsa intridesbarridrer pa marknaden

* Luftfartsverkets férslag 2001: Luftfartsverket foreslar

att lojalitetsskapande bonusprogram i ett férsta steg av-
skaffas for alla flygféretag som verkar pa konkurrens-
utsatta flyglinjer i Sverige. I ett andra steg foreslar Luft-
fartsverket att Sverige verkar for att lojalitetsskapande
bonusprogram avskaffas pa konkurrensutsatta flyglinjer
pé inrikestrafiken inom EU:s medlemslinder.

Kommentar 2009: Marknadsdomstolen beslutade
2001 att SAS tillimpning av Eurobonusprogrammet
utgjorde ett missbruk av dominerade stillning. SAS
alades ddrfor vid vite om 50 miljoner kronor att inte
tillimpa programmet pa inrikeslinjer dir bolaget mé-
ter konkurrens. SAS upphorde att tillimpa program-
met pa dessa linjer. I maj 2008 begirde SAS att Kon-
kurrensverket skulle upphiva Marknadsdomstolens
aldggande. I beslut 9 januari 2009 bedémer Konkur-
rensverket att dliggandet avser den Svertridelse som
dgde rum vid aldggandets utfirdande och att det inte
omfattar ett eventuellt dterinforande. Det 4r nu SAS
som sjilvt har att bedéma om programmet kan tillimpas
pa konkurrensutsatta linjer utan att det kommer i strid
mot konkurrensreglerna.

" Inrikesflygets marknadsférutsittningar — dtgirder fér att férbittra konkurren-
sen. LFV rapport 2001:6.



Differentiering av Luftfartsverkets flygoperativa
produkter

* Luftfartsverkets forslag 2001: Luftfartsverket avser
att i en utredning granska moijligheterna att differen-
tiera verkets utbud av produkter och tjinster pd de
statliga flygplatserna med syfte att tillmotesgd olika
flygforetags produktionsférutsittningar och deras
6nskemadl om differentierad serviceniva.

* Kommentar 2009: Viss anpassning av LFV:s utbud
har skett. EU:s nya férordning om flygplatsavgifter
skapar goda férutsittningar f6r 6kad differentiering i
utbudet.

Marknadsstimulerande atgirder vid nyetableringar

* Luftfartsverkets forslag 2001: Luftfartsverket avser
att géra en Gversyn av nuvarande marknadsstimule-
rande dtgirder for att stimulera introduktionen av
flygforetag och nya flyglinjer pa de statliga flygplatserna.
Stimulanspaketen skall vara tidsbegrinsade, icke-
diskriminerande, genomblickbara och proportionella.

* Kommentar 2009: LFV har ett komplett program fér
stimulans av bdde ny trafik och tillvixt pa befintliga
linjer. Programmet finns publicerat pa verkets hem-
sida och bygger pa transparenta och genomblickbara
villkor.

Regional utveckling och allmin trafikplikt

* Luftfartsverkets forslag 2001: Luftfartsverket fére-
slar att Rikstrafiken, i samverkan med Luftfartsverket
och andra ber6rda verk och myndigheter, fir i upp-
drag av regeringen att gemensamt utveckla ett analys-
verktyg for att prova behovet av att inritta ytterligare
linjer med allmin trafikplikt eller pa annat sitt siker-
stilla transportpolitiskt angeligen flygtrafik.

* Kommentarer 2009: Allmin trafikplikt inrittades av
regeringen pa elva flyglinjer till och frin Stockholm
2001. Sedan 2002 svarar Rikstrafiken f6r upphandling
av denna flygtrafik. Vidare inledde Rikstrafiken ett
samarbete med Luftfartsverket 2003 f6r att utveckla
ett analysverktyg for att mita tillgdnglighet i syfte att
bedéma var statliga insatser behover sittas in fOr att
sdkerstilla en transportpolitiskt motiverad flygtrafik.

Rikstrafiken vidareutvecklade direfter detta analys-
verktyg till att omfatta samtliga trafikslag och det utg6r
idag grunden foér Rikstrafikens bedémning av det
statliga insatsbehovet. I samband med revidering av
EG:s grundliggande regler om allmin trafikplikt som
tritt ikraft 2008 har svenska synpunkter f6r att finna
limpliga former for att sikerstilla transportpolitiskt
angeldgen trafik till stor del beaktats.

* Nya former for stod till flygtrafik

* Luftfartsverkets forslag 2001: Luftfartsverket fére-

slar att regeringen genom direktiv till Rikstrafiken
skapar férutsittningar for att med stéd i artikel 87 pkt
2 a) Romfordraget subventionera biljettpriset genom
att rabattera inrikes flygresor som ir transportpoli-
tiskt motiverade. Rikstrafiken boér i férsta hand préva
forutsittningarna for att stoédja flyget till och fran
Gotland enligt statsstodsreglerna.

Kommentar 2009: Regeringen valde istillet att in-
ritta allmidn trafikplikt med de mekanismer som
marknadstilltridesférordningen (EEG) 2408/92 ger.
Andra linder har inrdttat stimulanspaket f6r boende i
isolerade delar av gemenskapen. Bland annat har man
i Skottland ett omfattande subventionsprogram for
boende pi de skotska Garna.

¢ Stimulansatgirder och ekonomisk styrning av Luft-
fartsverket

* Luftfartsverkets forslag 2001: Luftfartsverket fére-

slar att regeringen i sin ekonomiska styrning av verket
anpassar de ekonomiska parametrarna med hinsyn till
behovet av att sikerstilla en lingsiktigt stabil utveck-
ling av flyget. Luftfartsverket foreslar att soliditeten
under perioden 2002-2005 tillats ligga nigot under
det lingsiktiga malet pd 25 procent. Vidare foreslas
att kraven pé utdelning skall kunna variera mellan en-
skilda 4r med hinsyn till ridande marknadsutveckling,
kapacitetssituation och andra foérutsittningar. Styr-
ningen ar féremal fér den diskussion som foér nir-
varande pagir mellan Luftfartsverket och regeringen
om en Gversyn av statens styrparametrar av verket.

Kommentar 2009: LFV menar fortfarande att styr-
ning och dgarmal bor konjunkturanpassas precis som
annan féretagsstyrning,
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 Okade kostnader fér tullhantering

* Luftfartsverkets forslag 2001: Luftfartsverket fére-

slar att regeringen i sina avvigningar i samband med
den ekonomiska styrningen av verket tar hinsyn till
merkostnaderna fér det statliga driftstédet till kom-
munala flygplatser, orsakade av 6kade kostnader for
tullhantering.

Kommentar 2009: LFV limnar fortfarande, efter 8 ar,
ett finansiellt bidrag till det drliga driftbidraget till icke-
statliga flygplatser med 22 miljoner kronor, dir 10 mil-
joner avser ersittning for dldre driftstdd och 12 miljo-
ner avser kompensation for tullens 6kade kostnader.

* Statliga forsikringsgarantier till flygféretag med mera

* Luftfartsverkets forslag 2001: Regeringen bor verka

for att svenska flygféretag, flygplatser, handlingbolag
med flera far likvirdiga méjligheter som motsvarande
organisationer i andra EU-linder att komma i tnju-
tande av tidsbegrinsade statliga forsikringsgarantier
for skada pa tredje man i hindelse av krig och terror-
handlingar med mera.

Kommentar 2009: Nir forsikringsmarknaden for
krigs- och terrorforsikringar brot samman efter den
11 september 2001 inférde dven Sverige ett system
med statliga garantier. Jimfért med manga andra lin-
der var dock kostnaden for forsikringstagarna hog,
Senare har Sverige varit pddrivande i arbetet inom
ICAO f6r att finna en global 16sning som ska ge luft-
fartssektorn skydd vid en terrorattack dér ett luftfar-
tyg anvinds for att orsaka skada. I maj 2009 antogs
vid en diplomatkonferens i Montreal en konvention
om detta.

* Fortsatt utredningsarbete

* Kartliggning av etableringshinder

* Luftfartsverkets forslag 2001: Luftfartsverket av-
ser att i sin fortsatta analys av inrikesflygets mark-
nadsforutsittningar genomfora en kartliggning av
etableringshinder i form av bonusprogram, for-
sdljningssystem, allianser etcetera. Arbetet syftar
till att forbittra kunskapsunderlaget om forutsitt-
ningarna fér konkurrens pa flygmarknaden.

¢ Kommentar 2009: Enligt marknadsféretridarna
finns for nirvarande inga allvarliga etableringshin-

der.

Kostnadsansvaret for 6kad sikerhetskontroll av
luftfartsskyddet

* Luftfartsverkets forslag 2001: Luftfartsverket
foreslir att en 6versyn genomfdrs betriffande
kostnadsansvaret f6r en utékad sikerhetskontroll
med avseende pd allmidnhetens behov av skydd
och flygets behov av skydd pd de statliga, kom-
munala och privata trafikflygplatserna.

* Kommentar 2009: Sedan den 1 januari 2005 har
icke-statliga flygplatser fitt Gverta verksamhets-
ansvaret, inklusive det ekonomiska ansvaret, frin
polisen for sikerhetskontroll av passagerare och
bagage. Polisen uppskattade kostnaden till totalt
80—90 miljoner kronor per édr. For att inte skapa
helt orimliga avgiftskonsekvenser f6r den enskilda
flygplatsen inférdes vid samma tillfille en gemen-
sam avgift for sikerhetskontroll (GAS) som ad-
ministreras av luftfartsmyndigheten. Det kan vara
dags att modifiera detta system (GAS). LFV ser
fordelar med att verket fir ett storre eget ansvar
utan att detta behéver paverka den korssubven-
tionering som dr nddvindig for att skapa rimliga
kostnader pa mindre flygplatser.
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¢ Konkurrensférhallanden

* Hur konkurrensutvecklingen inom och mellan trafik-
slagen utvecklas bor pé ett systematisk sitt f6ljas upp.

* Uppféljning av konkurrensférutsittningar inom

inrikesflyget

* Vidare bér f6ljas upp att konkurrensen inom inrikes-
flyget uppritthalls pa sunda villkor.

* Konsekvenserna av vissa kapacitetsbegrinsningar pa
Arlanda (morgonpeak) och Bromma (vilka flygplans-
typer som tillits av miljoskal) ska belysas.

* Eventuella sirbehandlingar av konkurrerade flygbolag
péa mindre flygplatser, dir en av konkurrenterna tillika
ir ensam handling agent, bor studeras.

Forbittrad och samstimd marknadsuppf6ljning av
trafikslagen

* En foérbittrad och mera samstdmd marknadsuppfolj-
ning av trafikslagen i syfte att férse konsumenter och
beslutsfattare med relevant och 6verskidlig informa-
tion om samtliga trafikslag bor tas fram. Informatio-
nen kan avse utbud, priser, miljopaverkan med mera.

Forbittrad harmonisering av flygsikerhetsrelaterat
myndighetsarbete

* I Sverige foljer flygsidkerhetsarbetet bade regler som
faststills pd gemensam europeisk nivd inom EASA
och kompletterande regler i Sverige som faststills pa

e Okade krav pa sikerhetskontroll av passagerare

och bagage

* Den gemensamma avgiften f6r sikerhetskontroll av
passagerare och bagage (GAS-avgiften) inférdes 2005
for att méjliggora rimlig finansiering av verksamheten
pa mindre, icke-statliga flygplatser. For nirvarande dr
de storre, statliga flygplatserna kostnadsdrivande och
incitamentet till kostnadsbesparingar begrinsat. En
utvirdering av GAS-avgiften efter fem ir, det vill sdga
2010, bor goras och mojligheter att forstirka incita-
mentet till kostnadseffektivitet efterstrivas.

* Konsekvenser av 6kade myndighetskrav pa siker-
hetskontrollen och hur kraven omsitts i operativa
16sningar pa respektive flygplats, bor studeras.

* Uppfoljning av forandringar i inrikesflygets infra-

struktur

* Staten kommer att begrinsa sitt huvudmannaskap
for flygplatser till 10 basflygplatser, 6vriga nuvarande
statliga flygplatser (6) kommer att Gverlatas pa kom-
munala eller regionala huvudmain eller avvecklas.

* Dagens driftbidrag till icke statliga flygplatser kommer
att fordndras efter 2011, Frin och med 2012 kommer
endast flygplatser med av staten upphandlad trafik
att fa statligt driftbidrag. Delar av det nuvarande
driftbidraget kommer att féras 6ver till de regionala
planerna och det blir upp till regionerna att sjilva be-
stimma om man vill prioritera flyg eller annat.

8l

nationell nivd. Branschen menar att dessa nivier kan Konsekvenserna for inrikesflyget av bida dessa foérind-

harmoniseras bittre och att en viss regelférenkling ir ringar i det statliga ansvarstagandet f6r flyget infrastruktur

moéjlig pa nationell niva. bér f6ljas upp.
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BILAGA 1: LUFTFARTSPOLITISK KRONOLOGI

Tidpunkt

1944

1946
1948
1957
1963
1967
1975
1979
1981
1982
1985
1988
1989

1990
1992

1993
1995

1996
1997

1998

1999

2001

2003
2004
2005

2007
2008
2009

| januari
Il februari

29 april

I juli

juni
november

| september
| april

december

oktober

januari

februari

Handelse

Privatidgda SILA (numera moderbolag till SAS) fick tillstind att bedriva luftburen linjetrafik, innan dess hade det statliga
AB Aerotransport (ABA) haft monopol

SAS bildas av ABA och motsvarande danska (DDL) och norska (DNL) bolag

ABA och SILA slar ihop sina verksamheter

Linjeflyg bildas (dotterbolag till SAS). Linjeflyg fick de linjer SAS inte ville ha

Trafikpolitiskt beslut (innebar en langsam avreglering av dkerindringen, pagick dnda till 1987)

Luftfartspolitiskt beslut (uppfélining av 1963 érs trafikpolitiska beslut som inte berérde luftfarten speciellt mycket)
Swedair bildas (fusion mellan ett privat och ett statligt bolag, staten sgde 50 %, ABA 25 % och Linjeflyg 25 %)
Trafikpolitiskt beslut

Malmé Aviation startas, skol- och taxiflygféretag

Luftfartspolitiskt beslut (uppféljning av 1979 érs trafikpolitiska beslut som inte berérde luftfarten speciellt mycket)
Transwede grundas, inledningsvis inriktat mot chartertrafik

Trafikpolitiskt beslut (fortfarande framhdlls SAS och Linjeflygs prioriterade stillning)

Linjeflyg forvirvar statens andel av Swedair, bolaget blev ett dotterbolag till Linjeflyg

Tillsdttning av konkurrenskommitté for att sirskilt granska de skyddade sektorerna diribland transportsektorn, prioritering av
inrikesflyget. Forslag: fri konkurrens pd linjer med mer @n 300 000 passagerare per ér, d.v.s. de 8—10 stérsta linjerna

SAS siljer sin del av Linjeflyg till Bilspedition
Riksdagsbeslut: endast konkurrens mellan SAS och Linjeflyg (kapacitetsbrist pa Stockholm-Arlanda)
SAS ldgger bud pa 51 % av Linjeflyg

Regeringen beslutar att avreglera inrikesmarknaden. Bakomliggande faktorer:

* Prop. 91/92:100 uttalade intentionen att avreglera

* SAS kop av Linjeflyg

* 20 % minskning av resendrer pa inrikesflyget mellan aren 1990 och 1991 vilket ledde till ett minskat tryck pa Arlanda

Marknaden for inrikesflyg avregleras
Transwede bérijar kéra tung reguljartrafik fran och med sommaren

Malmé Aviation bérjar kéra reguljartrafik pa linjen Stockholm-Bromma—Malmé

Skyways, det storsta regionalflygbolaget, bildas genom sammanslagning av Salair och Avia

Koncessionsvillkor fér SAS édndras, leder till att flygbolagen sjilva far faststilla sina priser men med anmilningsplikt till Luftfartsverket
SAS tecknar ett samarbetsavtal med Skyways

Nordic European bérjar kéra reguljirtrafik mellan Ostersund och Stockholm

Det norska flygbolaget Braathens &vertar hilften av Transwedes reguljirflyg

Fullstindigt cabotage (d.v.s. utlindska flygbolag kan starta inrikestrafik i Sverige)

Braathens képer resterande delen av Transwedes reguljirflyg

SAS férvdrvar 25 % av Skyways
Braathens forvirvar Malmé Aviation i september

Konkurrensverket beslutar om ett vite pa 100 miljoner mot SAS for att flygbolaget missbrukat sin dominerande stillning genom
tillimpningen av EuroBonus pa inrikesmarknaden. Man beslutar att dven férbjuda SAS att tillimpa EuroBonus pé de linjer dir det
forekommer konkurrens fran andra flygbolag. SAS 6verklagar beslutet till Marknadsdomstolen

Flygreseorganisationen Gotlandsflyg AB inleder trafik pa linjen Stockholm-Bromma—Visby

Marknadsdomstolen besl6t SAS att betala 50 miljoner kr fér missbruk av sin dominerande stillning samt att SAS skulle upphéra
med bonusprogrammet pa konkurrerande linjer

Lagkostnadsbolaget Swe Fly startar trafik pd Kalmar och Ronneby
Lagkostnadsbolaget Nordic Airlink (sedermera FlyNordic) inleder i januari inrikestrafik. FlyMe inleder inrikestrafik i mars

Luftfartsstyrelsen bildas genom att verksamheterna Luftfart och Samhille och Luftfartsinspektionen i Luftfartsverket lyfts ut.
SAS Introducerar ett nytt koncept "Nya Inrikesflyget 450 kr”

FlyMe sattes i konkurs. Sterling gar in pa den svenska inrikesmarknaden
Sterling sattes i konkurs den 29 oktober

Konkurrensverket havde tidigare beslut fran 2001 om férbud fér SAS bonusprogram pa konkurrentutsatta inrikeslinjer. Myndigheten
kan 4terigen komma att préva om SAS utnyttjar sin dominerande stillning om Eurobonusprogrammet aterinférs pa inrikeslinjer

SAS beslutar att omorganisera verksamheten, uppdelningen av flygbolaget i SAS Danmark, SAS Norge och SAS Sverige upphdr



BILAGA 2: INRIKESLINJER AR 2000 OCH 2008

Bilaga 2.1: Antal avgangar och utbjudna flygstolar for en typvecka

Tabell 23 Inrikestrafik till/frin Stockholm-Arlanda

Avgangsflygplats  Ankomstflygplats Avgangar Stolar

2000 2008 2000 2008
Arlanda Arvidsjaur 12 12 600 768
Arlanda Borldnge 34 24 1 666 456
Arlanda Gillivare 14 12 700 768
Arlanda Landvetter I 80 16 532 11 600
Arlanda Hemavan - 7 - 448
Arlanda Hagfors 10 10 190 190
Arlanda Halmstad 6l 29 2 960 1 450
Arlanda Angelholm 48 24 5785 3171
Arlanda Hudiksvall 10 - 80 -
Arlanda Hultsfred 10 - 330 -
Arlanda Jonksping 51 27 2 057 1 350
Arlanda Kalmar 35 16 3416 1 945
Arlanda Karlstad 36 24 3207 1 200
Arlanda Kiruna 14 18 2 443 2 508
Arlanda Kramfors 29 Il 1 450 363
Arlanda Kristianstad 34 21 2710 1 050
Arlanda Linkdping 26 - 858 -
Arlanda Luled 84 82 12 865 12 075
Arlanda Lycksele 14 12 700 768
Arlanda Malmé 103 71 12 965 9 637
Arlanda Mora 22 10 418 190
Arlanda Norrképing 24 - 456 -
Arlanda Orebro 27 - 891 -
Arlanda Ornsksldsvik 30 35 2413 2 600
Arlanda Oskarshamn 15 17 495 323
Arlanda Ostersund 43 30 5358 4283
Arlanda Ronneby 41 20 4 860 2 699
Arlanda Skellefted 32 38 4 345 3284
Arlanda Skévde 16 - 318 -
Arlanda Séderhamn 15 - 270 -
Arlanda Storuman 12 - 600 -
Arlanda Sundsvall 58 28 7 467 3507
Arlanda Sveg 15 10 270 190
Arlanda Torsby 10 10 190 190
Arlanda Trollhittan 26 19 1 300 361
Arlanda Umed 69 52 10 161 7 607
Arlanda Vixjo 40 26 3778 1 300
Arlanda Vilhelmina 14 Il 700 704
Arlanda Visby 6l 30 3 050 1 500
Bromma Landvetter 73 57 6742 6 384
Bromma Halmstad 15 10 495 190
Bromma Angelholm 15 44 285 2618
Bromma Kalmar - 17 - 578
Bromma Malmé 74 67 6754 7 504
Bromma Ronneby - 19 - 950
Bromma Sundsvall - 19 - 950
Bromma Trollhittan 20 19 720 627
Bromma Umed - 29 - 3248
Bromma Visby 55 97 I 815 4 385
Bromma Vixjo - 29 - 986

Kiilla: OAGMAX



INRIKESFLYGETS FORANDRINGAR

Bilaga 2.2: Tvirlinjer

Tabell 24 Inrikestrafik — tvirlinjer

Arvidsjaur Storuman 12 - 600 -
Gillivare Kiruna 5 - 165 -
Gillivare Luled 5 - 165 -
Gillivare Umed 5 - 165 -
Landvetter Borlinge 15 10 285 190
Landvetter Linkoping 10 - 190 -
Landvetter Luled - 6 - 294
Landvetter Norrképing 10 - 190 -
Landvetter Sundsvall 16 Il 528 550
Landvetter Umed - 22 - 2464
Landvetter Visterds 15 - 285 -
Karlstad Sundsvall - 4 - 76
Kiruna Luled 16 7 528 976
Kiruna Umed 10 - 1065 -
Linkoping Visby - 10 - 190
Luled Ostersund 5 10 170 330
Luled Pajala 8 10 64 110
Luled Sundsvall 16 10 528 190
Luled Umed 10 10 335 330
Malmé Borlinge - 10 - 190
Malmé Karlstad 16 - 544 -
Malmé Linkoping 10 - 190 -
Malmo Norrkoping 10 - 190 -
Malmé Orebro 15 10 495 190
Malmé Visteras 15 - 495 -
Norrképing Visby 22 - 418 -
Ostersund Umed 10 10 340 330
Séderhamn Sveg 15 - 270 -
Vilhelmina Lycksele 12 - 600 -
Arlanda Séderhamn 15 - 270 -

Kiilla: OAGMAX
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BILAGA 3: VISTELSETIDER AR 2000 OCH 2008

Tabell 25 Vistelsetider for landets flygplatser

Goteborg
Halmstad
Jonképing
Kalmar
Karlstad
Kiruna
Luled
Malmé
Norrkoping
Ronneby
Skellefted
Stockholm
Sundsvall
Umed
Visby
Angelholm
Ornsksldsvik
Ostersund
Arvidsjaur
Borlange
Sveg
Gillivare
Hagfors
Hultsfred
Hudiksvall
Kristianstad
Kramfors
Skovde
Linkoping
Lycksele
Mora
Oskarshamn
Nykoping
Pajala
Séderhamn
Storuman
Trollhdttan
Torsby
Vilhelmina
Visteras
Vixjo

Orebro

Atkomlighet

Genomsn.
Vist.tid
2008, tim

4,95
3,46
4,51
5,39
4,95
3,34
5,07
5,29
1,90
515
3,85
6,98
4,20
4,66
5,20
4,59
512
4,56
1,95
6,07
2,76
2,39
3,61
0,00
0,00
3,20
1,49
0,00
1,61
1,95
2,76
2,54
0,20
0,34
0,00
0,00
3,78
3,61
2,24
0,00
3,95
1,41

Fordndring

%

-33,7 %
-26,0 %
-39.3 %
-36,1 %
-347 %
-27,9 %
-29,7 %
-19,9 %
-74,5 %
-27,2 %
-50,8 %
-24,3 %
-51,8 %
-44,3 %
-29,7 %
-39,0 %
-379 %
-32,7 %
-23,8 %
-29,5 %
-17,5%
-40,2 %
-11,4%
100,0 %
100,0 %
-57,9 %
-78,8 %
100,0 %
-78,9 %
-18,4 %
-54,4 %

-1,9 %
-74,1 %
100,0 %
100,0 %
-343 %
-14,5 %
-14,0 %
100,0 %
-38,6 %
-81,5 %

Antal
dest
2008

26
22
26
27
28
17
26
27
14
26
22
32
19
25
27
24
27
25
15
29
17
18
23

0

0
21
12

0
I
15
17
15

21
23
17

24

Fordndring
i antal
destinationer

-9
-7
-10

-18
-10

Tillgidnglighet

Genomsn.
Vist.tid
2008, tim

6,83
5,15
5,39
3,85
5,32
0,00
6,12
5,63
0,34
2,54
5,44
10,05
485
6,12
6,56
3,15
322
5,51
2,68
4,46
2,93
2,20
117
0,00
0,00
1,32
4,44
0,00
1,05
322
3,41
0,46
0,00
06l
0,00
0,00
3,95
1,17
3,51
0,00
5,41
095

Forandring

%

-23,1 %
-21,9 %
-31,8%
-35,0 %
-19.3%
100,0 %
-249 %
-39.2 %
-95,8 %
-62,5 %
-1,8 %
-20,8 %
-41,6 %
-26,4 %
-18,0 %
-56,0 %
3,9 %
-27,3 %
-44,9 %
-34,1 %
-45,5 %
-77,5 %
100,0 %
100,0 %
-69,0 %
-13,7 %
100,0 %
-86,9 %
-27,5 %
-48,5 %
-90,1 %
100,0 %
100,0 %
-30,8 %
-74,6 %
-0,7 %
100,0 %
-29,1 %
-87,0 %

Antal
dest
2008

32
32
33
18
33

0
31
31

2
12
30
34
24
33
33
17
16
33
22
32
20

o O Uuu O w

28

24

31

Forandring
i antal
destinationer

-7
-2
-6
-10

-13

-15
-6
-6

-16



BILAGA 4: BAKGRUNDSDATA

Bilaga 4.1: Flygplatslista Sverige

Tabell 26 Flygplatser i Sverige 2009

Trafikflygplatser, 52 st

Ort/ev flygplatsnamn/ICAO-kod/IATA-kod/ev flygférband/ev anm

Huvudman - LFV, 16 st LFV deldgda, 2 st + annan an LFV, 34 st

Trafik > med reguljdr trafik, 41 st utan reguljar trafik, |1 st

Status LFV heldgda, 14 st Privata, 3 st 9 st kommunala, se nedan +

v Géteborg/Landvetter/ESGG/GOT/@  Hemavan-Térnaby/ESUT/HMV. 2 st militéra, se nedan.
Jonksping/ESG)/JKD/@ Linképing/ESSL/LPI/@
Karlstad/ESOK/KSD/@ Stockholm/Skavsta/ESKN/NYO/@
Kiruna/ESNQ/KRN/@
Malmo/Sturup/ESMS/IMMX/@ (21 st) Helt kommunala, 30 st (9 st)
Skellefted/ESNS/SFT
Stockholm/Arlanda/ESSA/ARN/@ Arvidsjaur/ESNX/AJR Arvika/ESKV
Stockholm/Bromma/ESSB/BMA/@ Borlinge/ESSD/BLE/@ Eskilstuna/ESSU/EKT/**
Sundsvall-Hirnésand/ESNN/SDL/@ Gillivare/ESNG/GEV Falképing/ESGK
Umed/ESNU/UME/@ Hagfors/ESOH/HFS Givle/ESSK/GVX/**
Visby/ESSV/IVBY/@ Halmstad/ESMT/HAD/@ Karlskoga/ESKK//**
Are-Ostersund/ESNZ/OSD/@ Kalmar/ESMQ/KLR/@ Lidképing/ESGL//**
Angelholm-Helsingborg/ESTA/AGH/@  Kramfors-Sollefted/ESNK/KRF Ljungbyhed/ESTL/
Ornskéldsvik/ESNO/OER Kristianstad/ESMK/KID/@ Skévde/ESGR/KVB**
Lycksele/ESNL/LYC Séderhamn/ESNY/SOO**
Helt civila Mora/ESKM/MXX
: Norrkaping/ESSPINRK/@
48 st Oskarshamn/ESMO/OSK Nedlagda trafikflygplatser, 14 st

Pajala-Yllas/ESUP/PJA/@
Stockholm/Visteras/ESOW/VST/@
Storuman/ESUD/SQO
Sveg/ESND/EVG

Torsby/ESST/TYF
Trollhdttan-Vinersborg/ESGT/THN
Vilhelmina/ESNV/VHM
Vixjs/ESMX/VXO
Orebro/ESOE/ORB/@

LFV/kommun, | st
Géteborg/Sive/ESGP/GSE/@

Civil/militira, Luled/ESPA/LLA/F2] @
2st Ronneby/ESDF/RNB/F17/@

Helt militira,
2 st

Géteborg/Sive och Stockholm/Visterds saknar inrikes linjetrafik.
@ = internationell gemenskapsflygplats ICAP, 26 st
#% = har haft linjetrafik

Killa: Sammanstilld frin Air Information Publication och aktuella trafikdata i juni 2009.

kommunala, 9 st:

- Anderstorp/ESMP 1990**

- Emmaboda/ESMA 1989

- Hultsfred/ESSF/HLF 2008**

- Hudiksvall/ESNH/HUV 200 | **
- |dre/ESUE/IDB 2000%**

- Lax&/ESSH 1985

- Ljungby/ESMG 2004

- Ludvika/ESSG 2005

- Vistervik/ESSW/VVK

militdra, 5 st

- Jokkmokk (kommunal/militir) 2009
- Karlsborg/ESIA 1993

- Tullinge 1980-talet

- Uppsala/ESCM 2006

- Vidsel/ESPE 1996

Link&ping/Malmen/ESCF
Satenzs/ESIB/F7
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INRIKESFLYGETS FORANDRINGAR

Tabell 29 Kommunala flygplatsforvaltningars totala omséttning och resultat

Gillivare 5630 -17955 7290 -16623 7290 -18140 7425 -15606 8674 -16580

Hagfors 641 -4070 659  -4146 819  -4047 683  -3534 611 -3800

Linkoping 11418 -14596 11039 -17179 15573 -13798 Bolagiserad, se tabell 6ver aktiebolag

03-05

Lycksele 03-07 4584 -9 146 3554 -9878 5422 -11376 6314 -11938 7672 -13224 Bolagiserad
Mora 03-05 2583 -8362 1891  -9092 1924 -9766 Bolagiserad, se tabell ver aktiebolag

Pajala-Yllis 822 -5703 514 -7265 584 9109 1518 -6767 618 -7043

Sveg 267 -5109 337 -6060 315 -6750 1098  -5965 439 -6912

Vilhelmina 2371 -9068 2223 9540 3050 -9473 3875 -8906 3263 9437

Diérav 6 som 14315 -51051 14577 -53512 17480 -58895 20913 -52716 21277 -56996
inte bolagi-
serats

Ovriga 14001 -22958 12930 -26271 17497 -23564 - - - -

Omsittning och resultat ar riknade exkl. intiktsférda dgar-, stats-, koncern- och EU-bidrag. Bidrag for sikerhetskontroll (GAS) ingér i
forekommande fall.

Kiilla: av Transportstyrelsen bestiillda rapporter



Bilaga 4.3: Driftbidrag till icke-statliga flygplatser

Tabell 30 Utbetalda driftbidrag 19992009

Utbetalda
belopp i tkr

Arvidsjaur
Borlange
Gillivare
Givle-Sandviken
Géteborg City
Hagfors
Halmstad
Hemavan
Hudiksvall
Hultsfred

Idre

Kalmar
Kramfors
Kristianstad
Linkoping
Lycksele

Mora

Oskarshamn

Pajala (6ppnad 99)

Skovde
Sthim-Skavsta
Sthim-Visteras
Storuman
Sveg
Séderhamn
Torsby
Trollhdttan
Vilhelmina
Vixjo
Orebro

Auvsatt till
FoU m.m.

Summa utbetalt

1999 2000
978l 9 027
4501 3577
10 865 10 250
3934 3616

Ej med 19992002
3630 3528

Overtagen av kommunen 2006-01-

Overtagen av kommunen 2007-01-

2 065 3933
4 846 4 456
2 652 2583
1461 (1 226)
5825 5337
1 986 1 507
3811 5025
8936 8223
3474 3382
2 859 2789
Ej med 1999- 2000
3572 3262
824 1717
2991 2265
9596 8895
4863 4619
2927 2822
3746 3598
3465 3677
9371 8 666
| 400 | 581
623 | 638

| 000 | 000
115000 110974

2001

9100
3856
998l
(1 115)

3 400

4308
3139
3482

5843
| 954
536l
8158
3267
3671

716
3258
| 804
1 538
8745
4 507
2 680
3201
4239
8612
1 453
1 491
1 000

108 764

2002 2003 2004
8907 8 432 8178
4169 3 585 3421
9 951 9 886 9 437
804 641
3 345 3185 2 995
01, ej med 1999-2006
4523 7 194 7316
3774 3 605 3394

5850
2 959
5541
7972
3242
3 946
2691
3223
2714
1 070
8528
4 445
2578
3347
4208
8493
I 759
1 920
1 000

110 155

Belopp till Idre ar 2000 och Gévle-Sandviken. 2001 utbetalades
inte dd trafiken inte dterupptogs. Anslag till Hudiksvall 2001
ar efter dterbetalning av 1,293 mkr. Beloppen lades i potten

efterfoljande ar.

Kiilla: Fordelningsbeslut for respektive dr

01, ej med 19992007

5726 4 837
3338 3289
5545 5695
7612 7318
4388 4203
3735 3559
2618 4133
850 425
984 1 256
8192 7936
4 141 4039
3170 3 065
4152 2923
8 048 7777
2527 3012
2 875 3481
| 000 | 000
105592 103 330

Linjetrafiken pa Skévde och Séderhamn upphérde 2002 och pa Hultsfred 2006.
Skavsta passerade volymtaket 2005, Géteborg City 2006. Norrksping, kommu-
nal 060701, utesluts av 2-timregel.

2005

80l1l
348l
9333

321
2922

8183

3 345

4 945
2 386
5658
7 246
3952
3 506
6 596

0
| 072
7891
3965
2953
2 306
7779
3240
2753
1 000

102 844

* 2-timmarsregel fran ar 2007

2006

8280
3502
9 656

2931

8 947

3364

5152
2 557
5841
7 484
4223
3528
4730

0
1 069
8163
4012
I 159
2356
8 050
3131
3708
I 150

102 993

2007

9 667
2 485
11385

3 145
2835
11035

6014
2 865
0>:<
8677
3097
3895
4619
0

0*
9571
4501
3214
2 460
9374
4024
0*
150

103013

2008

9726
2 361
11185

3079
2 881
10 992

4 054
7 486
3026

0*
8726
2838
2 121
3 684

0%
9 544
4320

2 964
2436
9 435
3774

o*

104 632

2009

9629
2373
I'1 690

3106
2 821
1142

4 064
5209
3 140

0*
8915
2851
2 140
4124

0%
9749
4361

2996
2527
9522
2504

0%

102 863

Summa

98 738
37310
113619

7 550

1766
35 265

8537
79 638
12 441
26 199

1 461

8118
62225
29 007
42 477
89 267
38917
35749
33911
13315

8334
12 244
96 810
47774
11007
33413
34 749
95 127
28 405
18 488

8 300

1 170 160



INRIKESFLYGETS FORANDRINGAR

Bilaga 4.4: Av Rikstrafiken upphandlad trafik 2009

Figur 39 Av Rikstrafiken upphandlad trafik 2009

Tag
— fivtalad thgirafik
Flya
—— MAvtalad fiygurafik
“ Fiygplats
Buss
— Viss avialad busstrafik, Monlandskusten
~ Viss avialad busstrafik, Gvriga busslinjes
Bae
—— Avtalad battrafik

Kiilla: Rikstrafiken



BILAGA 5: FLYGPLATSKATEGORIER

Bilaga 5.1: Flygplatskategorier, norska

Tabell 31 Norska flygplatskategorier

INRIKESFLYGETS FORANDRINGAR

Ekonomiskt resultat

Passagerarutveckling: 2003: 13,6
i miljoner 2004: 14,9
2005: 15,9
2006: 17,7
2007: 19,0
2008: 19,3

Driftresultat 2008
*Under 2008 fanns det ingen linjetrafik.

Killa: Avinor 2008

+890 Milj NOK

1 910 Milj NOK

Stavanger/Sola + 224
miljoner NOK
Bergen/Flesland +296
miljoner NOK
Trondheim +116
miljoner NOK

Bodé noll resultat
Tromsé noll resultat

2003: 11,0
2004: 11,6
2005: 12,3
2006: 13,6
2007: 14,5
2008: 14,9

717 Milj NOK

Kristiansand
Alesund
Haugersund
Molde
Kristiansund
Harstad/Narvik
Bardufoss

Alta

Lakselv
Kirkenes
Svalbard, Longyear

2003: 3,3
2004: 3,6
2005: 3,8
2006: 4,2
2007: 4,3
2008: 4,3

-352 Milj NOK

Fagernes
Flors
Sogndal
Férde
Sandane
Orsta-Volda
Réros
Namsos
Rérvik
Broénnséynd
Sandnessjoen
Mo i Rana
Mosjoen
R&st

Vaerév
Leknes
Svolvaer
Stokmarknes
Narvik
Andéya
Sorkjosen
Hammerfest
Hasvik
Honningsvig
Mehamn
Belevig
Batsfjord
Vadsé
Vardoé

Skien

2003: |
2004: I,
2005: |
2006: |
2007: 1,6
2008: 1,6

-648 Milj NOK

Sandefjord/Torp
Skien/Geiteryggen
Moss/Rygge*
Nortodden
Orlandet
Stord/Sarstokken

2003: 1,0
2004: 1,1
2005: 1,2
2006: 1,4
2007: 1,5
2008: 1,6



INRIKESFLYGETS FORANDRINGAR

Bilaga 5.2: Flygplatskategorier, finska

Tabell 32 Finska flygplatskategorier

Linjetrafik

9 598 292
33

10 159
10 651
38

130

0

574 440
187 556
0

68 907
0

Andra férutom Finavias flygplatser

Utrikes

Charter

I 141 907
0

20 473
0
23972
9268
15474
3346
0

1 876
79 148
10278
32584
24 190
4188
670
82 328
10816
91 28I
278l
26 891
28 039
10

40 025
147

Allmanflyg
och ovrigt

2878 10743077
33

20 473
0

24 601
9 439
15787
3379
0

2391
101 433
10315
37 631
24 192
4283
10 900
92 993
10 921
91 607
278l
601 402
216 094
10

108 948
151

Totalt

Linjetrafik

2690 230
0

709

0
112295
124 585
112 422
81 100
0

93 401
160 483
87701
251 989
77 461
18 693
43 555
708 386
55658
307 994
11280
107 205
93 532
0

231 996
6200

Inrikes
Ovrigt

10 139
1156
63
14
1079
250
409
143
204
95
3653
307
627
1277
363
7 655
1412
181
876

1 145
749
8471
0
2451
51

Totalt

2700 369
1156
772

14
113374
124 835
112 831
81243
204

93 496
164 136
88 008
252616
78738
19 056
51210
709 798
55839
308 870
12 425
107 954
102 003
0

234 447
6251




Layout och produktion: Jerhammar & Co Reklambyra AB
Foto (om inte annat anges): Jean-Marie Skoglund
Tryck: Norrkopings Tryckeri AB
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