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90 ar pa nacken. Fram till 1950-talet var basen for det kommersiella flyget transport av tidningar
och post. Jamfort med bil och tig ir flyget en relativt ny foreteelse i transportsystemet. Anda
fram till 1980-talet hade trafikflyget en blygsam andel av den totala transportsektorn.Trots detta
har dess andel av den interregionala trafiken sedan 1965 stadigt 6kat. 1965 var antalet flygpassa-
gerare 2,5 miljoner, 1990 18 miljoner per ar. Den storsta 6kningen skedde tidsmassigt under

1980-talet, men 1990-talet kdnnetecknas av en omvilvningsprocess for framst inrikesflyget.
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FORORD

For hundra ar sedan genomfordes den forsta flygningen i Sverige.
Under det gangna drhundradet har flyget genomgitt en kraftig
utveckling saval nationellt som internationellt och 4r idag ett av de
sikraste transportmedlen. Fran att ha varit fokuserat pa transport
av post och tidningar har flyget utvecklats till att bli ett transport-
medel fér den bredare allmidnheten. Idag transporteras arligen
over tva miljarder passagerare med flyg varlden over.

Sakerheten har redan fran bérjan varit flygets viktigaste utmaning
och en forutsittning for fortsatt tillvixt. P4 senare ar har flyget
tvingats hantera andra utmaningar i form av 6kade miljokrav, hot
om terrorism, 6kade kostnader och ett alltmer komplicerat regel-
verk. Flyget ligger pa framkant vad giller teknikutveckling och jag
ar saker pa att vi och marknadens aktorer kan samverka for att
flyget ska kunna ta sig an framtidens utmaningar.Tillsammans med
de Ovriga trafikslagen ar flyget en viktig forutsittning for att upp-
fylla regeringens transportpolitik.

Andra kvartalet 2010 priglades av vulkanutbrottet pa Island i bor-
jan av april. En stor del av det europeiska luftrummet tvingades
stinga och manga passagerare drabbades av instillda flygningar.
Handelsen visar dels pa betydelsen av samarbete i Europa vid
olika typer av krissituationer, dels pa vikten av att forbattra och
intensifiera samarbetet inom flygtrafikledningssystem och skydd

for konsumenterna vid liknande situationer.

Trots vulkanutbrottet visade flygmarknaden det forsta halvaret en
mer positiv utveckling 4n motsvarande period for 2009. Det finns
flera tecken som tyder pa att en uppgang kan skonjas: utrikes-
trafiken Skar, flygbolagen visar tecken pé att 6ka kapaciteten, nya
flygbolag och destinationer tillkommer m.m. Men detta till trots
brottas flygbolagen, flygplatser och &vrig flygverksamhet fort-
farande med sviterna efter finanskrisen 2008/09 och vulkan-
utbrottet i april.

Ingrid Cherfils
Tf luftfartsdirektor
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Den 23 augusti tilltradde Ingrid Cherfils som tillférordnad
luftfartsdirektor. Ingrid har arbetat med luftfartsfragor i drygt
tio ar. Ndarmast som chef for enheten for juridik och strate-
giska fragor men dessforinnan med en rad fragor och i olika
positioner. Trygghet, milj6, kostnadseffektivitet och samver-

kan ar de fyra ledorden.

1. Beritta om vad du har arbetat med

tidigare inom luftfartsomradet.

— Forst arbetade jag som radgivare pa Luftfartsverket med in-
riktning pa luftfartsavtal, konkurrensfragor och marknadstilltri-
desfrigor. Nir Luftfartsstyrelsen bildades 2005 blev jag chef
f6r sektionen marknad och omvirld pa utredningsavdelningen,
for att sedan bli chef for hela avdelningen 2007. Efter ett kort
avbrott for att arbeta som huvudsekreterare i Trafikverksutred-
ningen kom jag tillbaka till luftfartsavdelningen i april 2009 f6r
att bli chef f6r enheten som idag heter enheten for juridik och
strategiska frigor.

fragor till Ingrid Cherfils!

2. Hur ser du pa luftfarten idag? Vilka dr de
centrala fragorna och utmaningarna?

— Luftfarten har genomgatt stora foérandringar och fitt an-
passa sig till nya och dndrade krav samtidigt som luftfarten
vintas fortsitta vixaitakt med den ekonomiska utvecklingen.
Att luftfarten spelar en viktig roll pa den globala arenan ir
det nog ingen som ifrigasitter. Luftfarten har varit ledande i
sikerhetsarbetet och har alla férutsittningar att som teknik-
tung bransch spela en viktig roll fér att minska luftfartens
negativa miljopaverkan. Att medborgare kinner trygghet nir

de flyger dr en 6verlevnadsfraga for hela branschen.

3. Hur ser du pa Transportstyrelsens roll

i luftfarten och samverkan med olika aktorer?

— Vi pd Transportstyrelsen har gemensamma uppdrag och
ska kunna dra nytta av varandras erfarenheter dven om vi
har skilda forutsittningar i till exempel regelverket. Vira
olikheter ska inte drabba dem som nyttjar transportsystemet
negativt,utanddrskavihalosningar somunderlittarisystemet.
I det sammanhanget dr samverkan med marknaden néd-
vindig for att vi ska kunna utveckla strategier och férankra
olika forslag till dtgirder. Ur Transportstyrelsens perspektiv
ir luftfarten vare sig mer eller mindre speciell 4n andra

branscher.

4. Vilka fragor ser du som viktiga i framtiden?
— Alla vi som atbetar inom luftfarten stdr infér samma ut-
maningar fast utifrin olika perspektiv beroende pa om man
kommer frain myndigheten eller marknaden.
1) Luftfarten ska behilla en hog sikerhet.
2) Luftfarten ska vidta dtgarder for att minska sin
negativa miljopaverkan.
3) Luftfarten ska utveckla sin verksamhet pa ett
kostnadseffektivt satt.



Jean-Marie Skoglund, jean-marie.skoglund@transportstyrelsen.se
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En exposé over det internationella trafikflygets
utveckling fran 1919 fram till 2000-talet

1919 genomfordes varldens forsta reguljara passagerarflygning.
Sedan dess har utvecklingen varit lavinartad. Trafikflygets ut-
veckling sedan 1919 har préglats av tekniska landvinningar,
en tidig internationalisering och institutionalisering, starka
nationella intressen och slutligen politisk prestige. 1938 upp-
gick antalet passagerare till totalt 3,6 miljoner och 165 000
ton gods fraktades med flyg. 2008 transporterades 2,2 mil-
jarder passagerare och 40,5 miljoner ton gods. Med flyget
krympte vérlden, och ndr jetflygplan introducerades fullt ut
pa 1960-talet kom den att krympa annu mer. Om 100 ar
har den tekniska utvecklingen kommit sa langt att vi kanske
flyger till yttre rymden, eller till destinationer pa jorden med
flygplan som ar anpassade med hansyn till klimatet och med

helt andra drivmedel 4n fossila.

CIVILFLYGETS TEKNISKA UTVECKLING

Nir bréderna Wright 1903 for forsta gangen lyckades med
bedriften att flyga, gick en drém i uppfyllelse f6r mansk-
ligheten. Tanken att Gvervinna naturens lagar har fingslat
manniskor i generationer. Med bréderna Wrights uppfin-

ning fick minskligheten for forsta gingen kidnna friheten

Den forsta enropeiska fhygposten pa strickan Berlin—Weimar, 1919.
Foto: Lufthansa.

i att flyga. Den tekniska utvecklingen har sedan brédernas
genombrott varit omfattande och nira sammankopplad med
férsvarssektorns intresse for flyget.

FORSTA TRAFIKFLYGPLANEN 1920-1930-TALEN

1919 startas reguljara flygningar mellan Berlin och Weimar,
senare samma ar genomfors flygningar pa strickorna Paris—
London och Key West—Havanna. I bérjan av trafikflygets
utveckling var det frimst post- och tidningsflyget som ut-
gjorde grunden for passagerarflyget. Den dominerande flyg-
planstillverkaren under 1920—1930-talet var det tyska féreta-
get Junkers, med anor frin 1895. Junkers blev kint nir man
introducerade metall i byggandet av flygplan. Foretagets
mest kinda flygplansmodell var Junkers I 13. Den var helt
i metall med en tickt kabin for fyra passagerare. Passagerar-
kabinen var férsedd med uppvirmning och sikerhetsbilten.
Med Junkers F 13 blev metallflygplan en norm, i stillet for
trd och duk, vilket gjorde dem hallbara och sikrare.

AMERIKANSK DOMINANS INOM DEN

CIVILA FLYGPRODUKTIONEN

Fram till 1930-talet hade den civila flygproduktionen
dominerats av tyska, hollindska och brittiska féretag, sdisom
Junkers, Fokker, de Havilland och Dornier-Werke. Efter an-
dravirldskriget blev de europeiska flygplanstillverkarna ”om-
sprungna” av de amerikanska tillverkarna sisom Douglas,
Boeing och Lockheed.

Under perioden 1930 till 1940 bérjar den tekniska utveck-
lingen av passagerarflygplanen att ta fart, flera flygplansmo-
deller for lingrutter utvecklades; 1938 kunde Focke-Wulf 200
flyga fran Berlin till New York pa jaimnt ett dygn med 26 pas-
sagerare. 1938 utvecklade Boeing sin Stratoliner 307, som for-
sdgs med tryckkabin och kunde flyga pa 6ver 6 000 meters
ho6jd, med 33 passagerare. Douglas kom ungefir samtidigt ut
med sin DC-3, och Lockheed utvecklade sin Constellation.

Under perioden 1930 till 1945 kom frimst Douglas,
tack vare tillverkning av DC-3, DC-4, DC-6 och DC-7,
att dominera den civila flygplansmarknaden. DC-3 (som
ocksa hade minga andra beteckningar, civilt och militirt)
kom att produceras i 13 000 exemplar och ir en av trafik-
flygets hittills mest tillverkade flygplansmodeller.

Det tekniska férspranget som Europa hade fére andra
virldskriget hade gitt férlorat i samband med kriget. USA
kom dirmed att pa kort tid inta en ledande position nir det
gillde tillverkning och innovationer av civila flygplan.
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JETALDERN GOR ENTRE INOM TRAFIKFLYGET

PA 1950-TALET

Under 1950- och 1960-talet introducerades jetflyg pd den civila
marknaden. For det kommersiella trafikflyget innebar detta en
revolution och en ny era for civilflygets internationalisering.
Med jetflyg kom flyget att bli kosmopolitiskt — ménniskor och
gods firdades nu snabbt och bekvimt mellan stater och konti-
nentet, utan hinder av vare sig avstind eller tid. Trots att jet var,
och fortfarande ir, betydligt dyrare dn propellerplan si fanns
det dnd4 faktorer som talade {6r jetflyg, For det forsta flog jetflyg-
plan dubbelt sa fort som kolvmotordrivna propellerplan och
hann foljaktligen med fler flygningar pa en given rutt. For det an-
dra tog jetflygplanen fler passagerare och dirmed kunde flygbo-
lagen fa bittre ekonomi. Och fiir det tredje, fast det var tringt i ett
jetplan, sd gillade kunderna det. Det dr en viss skillnad mellan att
sitta 16 timmar i en DC-3 eller 8 timmar i en B-707 eller DC-8,
trots att det 4r tringt mellan stolarna.

Forsta jetflygplanet i kommersiellt bruk var den engelsktill-
verkade de Havilland Comer, som sattes i trafik 1952 pa strick-
an London—Johannesburg, men som efter ett antal havetier
togs ur trafik. I mitten av 1950-talet kom Caravelle frin det
franska foretaget Sud Aviation. Caravellen var banbrytande
genom att motorerna placerades pa bakkroppen och inte i
vingarna som var vanligast. SAS blev med sina 21 exemplar
den nist storsta operatéren av Caravelle, endast Air France
hade fler.

Savil Comet som Caravelle skapade ett stort sjilviortro-
ende inom den europeiska flygplansindustrin, som sedan an-
dra virldskriget hade hamnat i bakvattnet av USA. Problemet
var emellertid att bada flygplanen hade for lig kapacitet med
for fa siten och alltfér korta aktionsradier f6r att kunna bli
ckonomiska for flygbolagen. Varken den franska eller brit-
tiska flygplansindustrin kunde utmana eller vara djirva nog att
utmana amerikanarna som utvecklade storre och driftsakrare
jetflygplan med lingre rickvidd.

Under 1960- och 1970-talet utvecklades flera jetflygplan
som blev banbrytande for utvecklingen av trafikflyget. Flyg-
plansmodeller sisom DC-8, DC-9, DC-10, B707, B727, B737
och B747 utvecklades och férindrade reseménstret samt ut-
vidgade marknaden f6r flygbolagen. Vissa modeller ir fortfa-
rande i trafik, exempelvis B737 och B747. B737 ir virldens
mest silda jetflygplan. Boeing 747 ”Jumbojet” blev epokgs-

rande bland jetflygplanen. Den utformades under 1960-talet,
vidareutvecklades i olika konfigurationer och har till stor del
utgjort ryggraden i den interkontinentala trafiken. Den blev
ockséd den kanske enskilt viktigaste flygplantypen f6r utveck-
lingen av flygfrakt.

I takt med att allt fler flygbolag under 1960-1970-talen
skaffade jetflygplan forbittrades flygsidkerheten markant.

I skuggan av amerikanska och europeiska flygplanstillverkare
utvecklade Andrej Tupolev 1922 en rysk flygplanstillverk-
ning med en banbrytande utveckling av flygplan séivil
militdrt som civilt. Virldens fo6rsta civila 6verljudsflygplan
for civil trafik blev TU 144 som togs fram och gjorde sin
forsta flygning strax fore det brittisk-franska 6verljudsflyg-
planet Concorde. Tupolev-flygplanen hade sin marknad till
storsta delen hos de forna Gsteuropeiska flygbolagen och
i de linder som Sovjetunionen/Ryssland hade ekonomiskt
och militirt samarbete med.

Under 1990- och 2000-talet paverkas flygindustrin av externa
och interna faktorer. For det firsta vixte det under slutet av
1990-talet fram ett internationellt miljdmedvetande som
tvingade flygindustrin att uppmirksamma flygets miljépaver-
kan och finna tekniska l6sningar f6r ett mer klimatanpassat
flyg. Det handlar om ldttare flygplan, bittre aerodynamik,
férnybara drivmedel och effektivare motorer f6r att minska
utslippen. Flygplansindustrin satsar dven pa nya typer av
material, t.ex. kolfiber istallet for aluminium for att darmed na
lagre brinsleférbrukning,

For det andra, sedan 1990-talet har en vig av fusioner och
uppkop av flygplanstillverkare skett. Idag domineras tillverk-
ningen av tvd aktorer, europeiska Airbus och amerikanska
Boeing. Airbus har under de senaste 20 aren 6kat sina mark-
nadsandelar och har en minst lika stark marknadsposition
som Boeing. Europa har med Airbus, inte minst genom A380
Super Jumbo, dtertagit den ledande positionen som man hade
fram till 1940-talet.

For det tredje, trots att flygplanstillverkningen kidnnetecknas
av en duopolsituation med Airbus och Boeing som marknads-
ledande har tillverkare i Ryssland, Kanada, Brasilien, Japan
och Kina bérjat ta andelar av marknaden f6r regional- och
medeldistansflygplan med kapacitet frin 50 till 150 siten.
Aven kanadensiska Bombardier och brasilianska Embraer ger
sig in pa segmentet medeldistansflygplan med 120-150 siten.

Foto: Lufthansa.




FLYGTENDENSER 02/2010

TABELL 1 De vanligaste flygplanstyperna

Ar (forsta Flygplanstyp Max antal Max Max start-  Max rack- Antal

passagerare hastighet vikt ton vidd km tillverkade

Junkers F13 4 170-185 1,8 980 322
km/h
1925 Fokker FVII3m 8 185 km/h 52 837 116
1932 Junkers Ju 52 17 264 km/h 10,5 1200 km 4 845
1933 B247 10 304 km/h 6,1 77
1935 DC-3 28 300 km/h 11,8 2420 13 000
1947 Convair 240 40 507 km/h 19,3 1930 1181
Metropolitan
1949 de Havilland 78 809 km/h 72,5 5190 74
Comet
1955 Caravelle | 80 805 km/h 46 1700 282
Super Caravelle |12 140 812 km/h 58 2 500 12
1957 B707 189 886 km/h 1513 6920 1010
1958 DC-8 259 959 km/h 161 3445 556
(7 410)
1963 Tu-13A 72-84 950 km/h 47,6 2 000— 852
3000
1963 B727 149-189 900 km/h 7698 4 450- 1832

5000 Producerad
1963-1984
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Ar (forsta Flygplanstyp (M EVEE] Max Max start-  Max riack- Antal

flygning) passagerare hastighet vikt ton vidd km tillverkade
DC-9 - 90-170 900 km/h

MD-80 4424
MD-90
B717
1967 B737 i olika 120-215 900 km/h 85 3 440- > 6 000
varianter 10,200 | produktion
1968 Tu-154 114-180 950 km/h 100 3 900- 900
6 600
1968 Tu-144 120-140 Mach 2,35 180 6 500 16
1969 Concorde 144 Mach 2,33 181 7215 20
1969 B747 i olika 300-550 939 km/h 442 14 815 1500
varianter
1970 DC-10 250-380 982 km/h 259,5 6 100— 386
MD-11 410 945 km/h 286 10 000 200
12 600-
13 408
1970 Lockheed L-1011 234-263 950 km/h 7 420— 249
TriStar 10 200
1981 B767 181-375 860 km/h 142-204 6 000— 990 i aug 2010
12 000 | produktion
1982 B757 200-289 850 km/h 115-123 5834— 1 050
7222 | produktion
1982-2004
1987 A-320 150 903 km/h 73,5 4 843 4392 iaug
K. 2010
" | produktion

1989 Tu-204 210 900 km/h 107,5 5800 65



e 1909 bildas virldens forsta flygbolag DELAG Dexutsche
Lufischiffabrts-Aktiengesellschaft. Flygbolaget kom dven att
starta vitldens forsta kommersiella reguljartrafik mellan
Frankfurt och Baden-Baden med luftskepp av typ
Zeppelin.

e 1917 bildades i Tyskland flygbolaget Deutsche Luft-

reederei (DLR), som den 5 februati 1919 genomférde

den forsta reguljira flygningen med landflygplan,

Berlin—Weimar via Leipzig;

1919, den 8 februari, genomfordes den forsta inter-

nationella flygningen mellan Patis och London av det

franska flygbolaget Farman Company of France.

* 1919, den 7 oktober, bildades KI.M, ett av virldens

dldsta idag existerande flygbolag;

FRAMVAXTEN AV FLYGBOLAG OCH DEN
INTERNATIONELLA TRAFIKUTVECKLINGEN
Den civila luftfarten fick sitt genombrott efter andra
virldskriget. I takt med den tekniska utvecklingen av trafik-
flygplanen fick den reguljira flygtrafiken en stabil tillvixt.
Mellan dren 1947 och 1957 hade flyget en arlig tillvixt pa
i snitt 16 procent. Det genomsnittliga antalet passageratre
per flygning var tva 1930, nio 1940, nitton 1950 och slutli-
gen, 4r 1960, 31 stycken.! En milstolpe i den tidiga utveck-
lingen var nir flyget 1957 passerade fartygstrafiken i antal
passagerare Over Atlanten. Den period som procentuellt
uppvisar den stdrsta passagerardkningen dr 1960-1970,
Okningen dr dir 261 procent. Direfter kommer perioden
1950-1960 med en Skning pa 242 procent, se figur 1.

FLYGTENDENSER 02/2010

Ar (forsta Flygplanstyp Max antal Max Max start- Max ri Antal
flygning) passagerare hastighet vikt ton vidd km tillverkade
1991 A-340 300440 913 km/h 275-372 13700- 374 iaug 2010
17 000 | produktion
1994 B777 300-550 890 km/h 247-351 9000- 864 i maj2010
17 370 | produktion
2005 A380 853 945 km/h 569-590 15200 | produktion
2009 B787 Dreamliner 210-330 945 km/h 170247 5 650— | produktion
15 700
PERSPEKTIV FIGUR 1 Den internationella passagerarutvecklingen 1945-2008
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KAMPEN OM LUFTEN

En av de st6rre flygnationerna i Europa i botjan av 1900-talet
var Frankrike. Det var just i Franktike som flera av de svenska
flygpionjirerna fick sin pilotutbildning. I Frankrike fanns i slu-
tet av 1910-talet flera flygbolag, diribland Farman-bolaget.”
Bolaget tillverkade flygplan och startade egentligen virldens
forsta internationella flyglinje, den mellan Paris och London,
med ett egentillverkat Goliath-plan £61r 14 passagerare och med
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Med denna dubbelddckare Fokker-Grulich startade Luft Hansa sin linjefhygsverksambet, 6 april 1926. Foto: Lufthansa.

en hastighet av 140 km/tim. 1923 gick ett antal flygbolag sam-
man och skapade Air Orient. Flygbolaget kom édret dérpa att
inleda trafik pd Mellanéstern och Latinamerika.

Men det fanns ett flygbolag i Frankrike som utmirkte sig
mer 4n ndgot annat pa 1920-talet, ndmligen “Linjen”, som
grundades 1919 av den franska flygplans- och vapentillverka-
ren Pierre Latécoere. Med djirva och unga piloter pdbérjades
trafiken pa Afrika och Sydamerika. P4 grund av forskingring
tvingades bolaget att siljas till Air Orient. Den franska re-
geringen sdg med oro pi den ekonomiska instabiliteten som
ridde bland de franska flygbolagen och tvingade 1933 fram
en fusion till ett enda flygbolag med namnet Air France och
staten som huvudigare. Men det fanns andra motiv f6r sta-
tens agerande, dels att flyget var en viktig faktor f6r att na de
franska kolonierna och hilla ihop det franska imperiet, dels att
man sig Lufthansas och Pan Am:s herravilde i luften.

En motsats till Frankrikes aktiva stod till flygnaringen var
Storbritanniens brist pd stéd. Winston Churchill som var
béade flyg- och krigsminister menade att flygbolagen skulle
kunna “flyga pa egen hand”. Det skulle dr6ja in pa 1930-
talet innan den brittiska regeringen insdg nyttan och den stra-
tegiska betydelsen av flyget. 1924 bildades Imperial Airways
genom en fusion av mindre brittiska flygbolag; detta bolag
kom att bli ett redskap i den brittiska imperiepolitiken med
linjer till Mellan6stern, Indien, Kapstaden och inte minst
till brittiska Stillahavsregionen, déir britterna hade kontroll

Over strategiska Oriken som senare visade sig viktiga i fo1-
handlingarna med USA. For att uppritta trafiken och binda
samman samvildet fick Imperial Airways ett statligt stod pa
750 000 pund per ar i utbyte mot regelbunden transport av
post till de brittiska kolonierna. Parallellt med Imperial Air-
ways fanns sedan 1935 ett konkurrerande flygbolag, British
Airways, som dven det fick statsunderstéd for att bedriva
postflyg, frimst i Europa. I samband med andra virldskriget
beslét den konservativa regeringen att sli samman de tvd
flygbolagen och den 1 april 1940 bildades British Overseas
Airways Corporation (BOAC).

FLYGBOLAGEN | STATENS OCH FORSVARETS TJANST

I samband med fo6rsta virldskriget blev flyget ett militdrt
och sikerhetspolitiskt verktyg och av betydelse for stater.
Pariskonventionen fran 1919 illustrerade tidigt hur flyget
kom att betraktas som statens angeldgenhet mer 4n som en
kommersiell verksamhet. Tva flygbolag som mer dn nigon
annat exemplifierade detta var Lufthansa och Pan Am. De
tva flygbolagen var varandras motpoler.

Dagens Lufthansa bildades 1926 genom sammanslagning
av Deutscher Aero Lloyd, dgd av banker och rederier, och
Luftverkehr, som dgdes av flygplanstillverkaren Junkers. Det
nya flygbolaget fick namnet Deutsche Luft Hansa AG och
blev helt statligt kontrollerat. Ganska snart utvecklade flyg-
bolaget ett linjendt som Overtriffade franska och brittiska



flygbolags. Vid mitten av 1920-talet hade Luft Hansa® fler
passagerare dn samtliga europeiska flygbolag tillsammans.
Men inte bara det, tyskarna kom ocksd att dominera till-
verkningen av trafikflygplan i form av Junkers framgangs-
rika och nyskapande flygplantyper. Tyskarnas framgingar
och expansion inom civilflyget kan férklaras med att lan-
det genom Versaillesfreden forbjods att tillverka militira
flygplan och dirmed istillet kunde koncentrera sig pa den
civila. marknaden. Man blev pi kort tid, under 1920- och
1930-talen, virldsledande pa konstruktion av trafikflygplan
och hade ett av de mest disciplinerade och organiserade flyg-
bolagen i virlden. Tyskarna kom sedan under 1930-talet att
bilda flygbolag i Latinamerika, t.ex. det brasilianska flygbo-
laget VARIG. Nir nazistpartiet kom till makten blev Luft
Hansa en viktig del i Nazitysklands propaganda och er6v-
ringar. Flygbolaget fick understéd och fungerade som en del
av det tyska flygvapnet, Luftwaffe.

PAN AM LUFTENS HARSKARE

Om Luft Hansa var styrt och dgt till 100 procent av staten
sd var Pan Am fullt ut privatigt, men till 100 procent be-
roende av den amerikanska staten och dess utrikespolitik.
Pan Am (Pan American Airways) bildades 1927 och var fram
till forsta konkursen 1991 ett av virldens storsta flygbolag.
Det som dr intressant med Pan Am ir partnerskapet med
det politiska etablissemanget i Washington som flygbolaget
kom att utveckla under ledningen av den legendariske Juan
Trippe. Det fanns inget annat amerikanskt flygbolag med
liknande kopplingar till den amerikanska administrationen,
UD och CIA, som Pan Am, eller rittare sagt dess grundare
och VD Juan Trippe, hade. Bolaget bérjade sin verksamhet
med postflyg mellan Key West, Florida, och Havanna, Kuba.
Nir Juan Trippe kom till flygbolaget bérjade han fokusera
pé passagerarverksamheten. Genom ett utbrett umginge
med den politiska societeten fick han kontakter som senare
gav flygbolaget férmiénliga postflygkontrakt i enlighet med
den s.k. Kelly-lagen — men viktigast av allt, monopol p4 all
utrikestrafik.* Medan de évriga amerikanska flygbolagen fick
dela inrikesrutter och postflyg utvecklade Pan Am ett linje-
nit med utrikesdestinationer som motsvarade USA:s utrikes-
politiska intressen.

Forsta expansionen skedde i Latinamerika, dir Pan Am
via forvirv av flera latinamerikanska flygbolag utvecklade ett
trafikndt. Genom ett dotterbolag till Pan Am medverkade
Trippe dven till att anligga flygplatser i regionen for att dir-
med kunna kontrollera landningsrittigheter, men framférallt
lig detta i linje med den amerikanska sikerhetspolitiska dok-
trinen att vara ndrvarande i regionen, nigot som Pan Am
var angeldget att bistd administrationen med. Under andra
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Affisch fran 1927. Foto: Lufthansa.

virldskriget vixte i USA en farhaga f6r tyskarnas nirvaro
i Latinamerika. Det fanns tvi faktorer till grund fér denna
farhdga, dels att Lufthansa hade ett omfattande linjenit till
och inom regionen, dels att Lufthansa hade ekonomisk kon-
troll och dgande av latinamerikanska flygbolag, Pan Am blev
dirmed USA:s motaktion mot den tyska flygexpansionen i
regionen genom uppkép av latinamerikanska flygbolag,

Andra regioner som var ytterst viktiga f6r USA och Pan
Am var Stilla havsregionen och Kina. Dir kom savil brit-
tiska som amerikanska intressen att motas. Britterna var
ytterst besvirade 6ver Pan Am:s expansion och herravilde
och kunde genom sina besittningar av 6riken kring Stilla
Havet forvigra Pan Am landningstillstind f6r tankning. I
Kina hade Trippe investerat 50 procent i flygbolaget China
National Aviation Corporation som flég mellan Shanghai
och Kanton.
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1947 inledde Pan Am Atlanttrafiken till Europa. Pan Am
kom dirmed i slutet av 1940-talet som enda flygbolag
att flyga pa fem kontinenter och framstod som vitldens
ledande och miktigaste flygbolag. Pan Am:s dominans och
Juan Trippes alltfor starka position borjade bli en irritation
i Washington. Nir Roosevelt kom till makten 1933 inleddes
en annan policy gentemot flygbolagen dn vad som var fallet
under den foregiende presidenten Herbert Hoover. Roose-
velt upphivde Pan Am:s monopol pé utrikestrafiken i bor-
jan av 1940-talet, vilket innebar att andra flygbolag, “’de fyras
ging” °, gavs ritten att nu kunna bedriva utrikestrafiken.’ Tva
reformer som genomf&rdes fOr att bryta den tita relationen
mellan det politiska etablissemanget och flygbolagen var dels
inférande av en ny luftfartsmyndighet CAB (Civil Aeronautics
Board), dels att genom lag férbjuda flygplanstillverkares dgar-
skap i flygbolag som dirmed kunde vilja fritt mellan tillverkare.

Nir Pan Am:s utrikesmonopol avskaffades utvecklades
en personlig kamp mellan de tvd giganterna Trippe och
multimiljondren Howard Hughes, dgare av Trans World
Airlines, TWA. De tva flygbolagen kom frimst att utkimpa
en kamp om Europatrafiken och Trippe férsokte med alla
medel att képa upp TWA for att kunna kontrollera trafiken
6ver Atlanten, dock utan framging. Men det var inte den
enda dragkampen som Pan Am och Trippe stod infér. Po-
litiska omvilvningar efter andra virldskriget gjorde att flera

av de flygbolag som han dgde i Latinamerika, Mellanéstern
(Pan Am dgde Middle East Airlines, MEA) och Kina f61-
statligades. Och inte nog med detta, 1965 inledde represen-

o

DCH4 dver New York, 1948. Foto: SAS.

tanthuset en anti-trustundersékning av Pan Am:s dominans
och inflytande. Undersékningen kom fram till att Pan Am
genom oacceptabla affirsmetoder, och genom Juan Trippes
politiska koppling” till politiska nitverk, medvetet utestingt
konkurrerande flygbolag fran utrikestrafiken. Pan Am gick i
konkurs 1991. 1996 gjordes ett forsok att starta om flygbo-
laget, men det misslyckades — efter dnnu en konkurs och en
andra omstart upphoérde verksamheten slutligen 2004.

SMA NATIONER - STORA FLYGBOLAG

Men det var inte bara stora nationer sisom Frankrike, Tysk-
land, Storbritannien och USA dir flygbolag utvecklade om-
fattande linjenit. Aven i mindre nationer, exempelvis Belgien,
Holland, Schweiz och inte minst i de skandinaviska linderna
utvecklades flygbolag som skulle visa sig bedriva en omfat-
tande internationell trafik.

I Belgien bildades 1923 Sabena vars fullstindiga namn
avslojade flygbolagets intentioner, Société Anonyme Belge
d’Exploitation de la Navigation Aérienne. Malet var att be-
driva flygtrafik till Belgiska Kongo, nigot man inledde 1925.
Resan tog 51 dagar och den effektiva flygtiden uppgick till
75,7 timmar, detta kan jimféras med dagens flygtid pa 7,5
timmar. I samband med andra virldskriget tvingades Sabena
att flytta verksamheten till Afrika, ddr man bedrev intra-
afrikansk trafik.

Flygbolaget kom efter andra virldskriget att utveckla en
omfattande europeisk trafik for att mata passagerare till sina
interkontinentala linjer, frimst till Afrika. I slutet av 1990-




talet hamnade Sabena i en ekonomisk kris och tvingades till
kraftiga personalneddragningar och fick reducera sitt linje-

nit. Krisen fOrsvdrades ytterligare i samband med terror-
attentaten den 11 september 2001. Swissair, som redan 1995
hade forvirvat 49 procent i flygbolaget, avsag att investera i
Sabena men tvingades av egna ekonomiska problem att av-
sta frin sitt ekonomiska ansvar f6r flygbolaget.® 2001 gick Sa-
bena i konkurs och ersattes av ett nytt flygbolag, SN Bryssel.
I Holland startade den unge piloten Albert Plesman 1919
ett flygbolag med namnet KLM, Koninkljjke Luchtvaart Maat-
schappy. KLM ir idag virldens dldsta aktiva flygbolag och
liksom Sabena utvecklade man ett omfattande linjenit trots
landets geografiska och befolkningsmissiga litenhet. Flyg-
bolaget kom tidigt att ha nira kopplingar till flygplantillver-
karen Anthony Fokker, som kom att férse flygbolaget med
savil flygplan som ekonomiskt stod. Till skillnad fran andra
europeiska flygbolag startades KLLM av en person, och inte
av landets regering. Men i likhet med flertalet flygbolag kom
KLM:s internationella linjenit att utvecklas i ndra symbios
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med statens intresse. Dirfér kom KLM som forsta flyg-
bolag att bedriva flygningar till Sydostasien. 1924 inleddes
flygningar till Ostindien med en enmotorig Fokker F7. Fem
ar senare inleddes dven flygningar till Batavia, nuvarande Ja-
karta, en resa med 8 Gvernattningar. Men dven flygningar
inom Europa utvecklades. 1926 fl6g flygbolaget pa 10 desti-
nationer, diribland Malmé. Som f6rsta europeiska flygbolag
inledde KLLM 1946 trafik pd New York. Under bérjan av
1940-talet riknades KILLM, tillsammans med Pan Am och
Imperial Airways, till det fétal flygbolag som kunde uppvisa
att man flog 6ver nistan hela virlden.

Swissair kom som ett av de forsta flygbolagen att introdu-
cera ett servicekoncept for hela resan med hotell, transport till
och fran flygplatser, omsorg om smd detaljer vid flygningar
etc. Nir avregleringen inleddes i mitten av 1990-talet med
Okad konkurrens och kraftig nedging pa affirsresenirerna
kom detta att drabba Swissair extra hért. I bérjan av 2000-talet
kom flygbolaget att std pa randen till kollaps och trots statliga
ckonomiska garantier gick Swissair i konkurs 2002.

Finnair och Icelandair dr ytterligare exempel pd flygbolag
som trots sin litenhet satte sig i respekt i flygbranschen. Ice-
landait’ inledde pd 1960-talet trafik med formanliga priser
till Nordamerika via Reykjavik. Flygbolaget blev ganska po-
puldrt bland européerna, men mindre populirt hos IATA,
som sig flygbolagets lagpriskoncept med oblida 6gon, da
detta stred mot IATA:s prisreglering.

Ett annat tillvigagingssitt for smi stater dr att ga sam-
man och bilda ett flygbolag. SAS ir idag det enda multinatio-
nella flygbolaget med flera stater som 4gare. Tidigare fanns
ytterligare tvd liknande flygbolag, Gulf Air och Air Afrique.
Gulf Air bildades 1950 av kungariket Bahrain, Qatar, Emira-
tet Abu Dhabi och Oman. 2006 drog sig Qatar, Abu Dhabi
och Oman ur flygbolaget och bildade egna sjilvstindiga
flygbolag. Gulf Air dr idag Bahrains nationella flygbolag,
Air Afrique bildades 1961 av 12 afrikanska stater'’, men gick
2001 i konkurs.

Det som kidnnetecknar de nimnda flygbolagen ir att de
trots en begrinsad, eller till och med obefintlig inhemsk
marknad (med detta menas inrikesflyg), har kunnat skapa
en stor internationell marknad med ett omfattande interna-
tionellt linjendt. Detta kan vara sarbart for ett flygbolag da
passagerare inte behéver vara lika lojala i val av flygbolag
for utrikesresor 4n om samma flygbolag bedrev inrikestrafik
och kunde mata till sitt internationella linjendt. SAS hade
i jaimforelse med de nimnda flygbolagen stabila inhemska
inrikesmarknader och kunde dirmed mata in resenirer till
sitt internationella linjenit, vilket var en foérdel speciellt nir
SAS/LIN hade monopol pd den svenska inrikesmarknaden.

Under slutet av 1990-talet borjade flygbolagen att formas
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Vianingssingar pa en DC-6, 1950-talet. Foto: SAS.

kring ett antal allianser. Syftet var att skapa ett virldsomfat-
tande trafikutbud genom s.k. code-sharing. Allt fler flygbolag
6vergav tanken pd ett internationellt nitverk av destinationer.
Istillet borjade flygbolag fokusera trafiken till en region eller
ettspecifikt segment. Idagir det ytterst fa flygbolag som sjilva
kan erbjuda destinationer pé flera kontinenter — Lufthansa,
Air France/KLM, British Airways och Emirates hor tll
undantagen.

FRAMVAXTEN AV ETT INTERNATIONELLT
REGELVERK INOM LUFTFARTEN
PARISKONVENTIONEN 1919 ”NATIONER AGER

RATT TILL DESS LUFTRUM”

I takt med trafikflygets expansion blev det nédvindigt att ut-
veckla en internationell reglering av luftfarten. I samband med
forsta virldskrigets slut, och fredskonferensen i Paris 1919, ut-
formades den forsta sammanhallande konventionen inom luft-
ritten, den s.k. Pariskonventionen 1919. I denna anges statens
oinskrinkta herravilde éver det egna luftrummet." Suverdni-

tets- och nationalitetsprinciperna dr bérande i konventionen.
Vid sidan av dessa tvd principer finns ritten for luftfartyg att
firdas 6ver annan stats territorium, dvs. oskadligt genomférd.

Pariskonventionen var en europeisk angeligenhet och
ratificerades av 32 stater men fick inte det stora interna-
tionella genombrottet. Diremot utgjorde konventionen
en forebild for Madridkonventionen 1926'? och Havanna-
konventionen 1928, som bdda hade liknande innehall som
Pariskonventionen.

CHICAGOKONVENTIONEN 1944 - ”LUFTENS FRIHETER”

I samband med andra virldskriget inbjod USA 1944, pd ett
brittiskt initiativ, till konferens i Chicago om den framtida
utformningen av det internationella trafikflyget. Den tek-
niska utvecklingen under 1920-1930-talen hade fortskridit
snabbare dn regelverket och behovet av ett regelverk som
uppmirksammade den snabba utvecklingen av trafikfly-
get var nédvindigt. Infér och under konferensen fanns
det olika inriktningar. USA foresprikade en total frihet av
flygtrafiken sk. open skies-politik, medan britterna hade
en protektionistisk syn som grundade sig pa fruktan att
de amerikanska flygbolagen skulle dominera marknaden,
da flertalet av de curopeiska flygbolagen var svaga efter
kriget. Australien och Nya Zeeland lanserade forslaget att
lita ett enda flygbolag bedriva internationell flygtrafik. Av de
54 nirvarande staterna var det endast Holland och Sverige
som stédde den amerikanska héllningen medan flertalet av
delegaterna foresprakade lingtgaende multilaterala eller bi-
laterala regleringar av den internationella flygtrafiken.

Trots olika inriktningar kunde man enas om den sk.
Chicagokonventionen som liksom Pariskonventionen befiste
principerna om staternas suveranitet. Konventionen kom att
utgdra grunden for det internationella samarbetet inom luft-
farten och kom ocksi att ersitta Pariskonventionen. Med Chi-
cagokonventionen skapades ICAO (International Civil Avia-
ton Otganization)."” Konventionen innehiller ssmmanlagt 96
artiklar som reglerar medlemsstaternas rittigheter och skyl-
digheter. Enligt konventionen faststiller ICAO normer och
rekommendationer som vigleder medlemsstaterna vid ut-
formning av de nationella forfattningarna. Syftet ar att siker-
stilla n6dvindig likformighet mellan nationella bestimmelser
och internationella normer. ICAO utfirdar sddana normer
och rekommendationer som bilagor (annex) till Chicagokon-
ventionen. Hittills har 18 Annex tillkommit. I konventionen
g6rs en uppdelning av luftfarten i tvd grupper, statlig och civil
luftfart. Den civila luftfarten delas i sin tur upp i reguljir res-
pektive icke-reguljir trafik."

Vidsidanav Chicagokonventionenundertecknades tvi sido-
overenskommelser, transitGverenskommelsen och lufttrafik-



6verenskommelsen for att ge staterna mojlighet att inga
6verenskommelser om rittigheter som inte f6ljer av Chica-
gokonventionen. I de bida 6verenskommelserna behandlas
staternas rittigheter i férhallande till varandra nir det giller
den reguljira trafiken. Transitéverenskommelsen som ger
ritt till 6verflygning av staternas territorium har vunnit bred
anslutning med mer 4n 110 anslutna stater. Lufttrafikbver-
enskommelsen didremot har inte spelat nigon egentlig roll.
For en mer detaljerad beskrivning av de olika friheterna — se
Fiygtendenser nr 2/2007.

BERMUDA-AVTALET -DEN TOTALA

REGLERINGEN AV FLYGTRAFIKEN

Vid tiden f6r Chicagokonferensen fanns en stor tilltro till
multilaterala 6verenskommelser och en friare och 6ppnare
virld. Men verkligen var en annan och da i synnerhet inom
trafikflyget. Efter misslyckandet med att fa igenom en open
skies-policy sa tvingades varje enskilt land att uppritta bi-
laterala luftfartsavtal. De tva dominerande flygnationerna
under 1940-talet, USA och Storbritannien, hade under en
lingre tid varit i konflikt med varandra om landningsrittig-
heter, kapacitet och tariffer. Men konflikten handlade ocksa
om motstridiga intressen och kamp mellan det brittiska flyg-
bolaget BOAC och det amerikanska Pan Am. Storbritan-
niens protektionistiska instillning hade sin grund i USA:s
dominans inom trafikflygets omrdden, dels inom produktio-
nen av civila flygplan, dels sig britter hur det amerikanska
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flygbolaget Pan Am expanderade sitt linjenit internationellt.
Pan Am utgjorde dirmed ett direkt hot mot BOAC:s kamp
om utrikesdestinationer. Vid mitten av 1940-talet uppgick
USA:s andel av virldens flygmarknad till ca 72 procent mitt
i antalet passagerare, Storbritanniens till ca 12 procent.'

USA hade misslyckats med att fi igenom en friare attityd
till flyget i samband med Chicagokonferensen och anklagade
Storbritannien f6r detta.' Nir USA genom avtal med Eire
(Irland) fick landningsritticheter pa den strategiskt viktiga
flygplatsen Shannon blev premidrminister Winston Chur-
chill mycket upprérd. USA drev en expansionspolitik for
att komma 4t strategiska flygplatser i Stillahavsregionen och
Atlanten, en politik som inte sags med blida 6gon i London.
Manga av de viktiga Grikena lig under Storbritanniens kon-
troll och f6r Pan Am var dessa betydelsefulla for att kunna
flyga mellan olika kontinenter. Ddrmed kunde britterna kon-
trollera och dven férhindra Pan Am:s expansionsplaner.'”

For att16sa tvisten bjod den brittiska regeringen'® in ame-
rikanerna till ett mote i Bermuda. Vid motet beslots att ka-
pacitet, prissittning och landningsrittigheter skulle regleras
mellan linderna. Trafiken skulle delas lika. Avtalet innebar
en kompromiss mellan liberalism och protektionism och
innebar att USA 6vergav ambitionen att skapa en total fri-
het inom luftfarten. Diremot fick USA landningsrittigheter
i brittiska utposter, vilka var av stor vikt f6r Pan Am:s ex-
pansion i virlden."

Service pa en Junkers G31, 1928. Foto: Lufthansa.



FLYGTENDENSER 02/2010

Konferensen i Chicago 1944 resulterade siledes inte i nigon
multilateral overenskommelse, istillet utvecklades ett stort
antal bilaterala avtal.

Bermuda-avtalet kom i tre decennier att sta som mall f6r
hur luftfartsavtalen skulle regleras mellan staterna. Inom ra-
men f6r avtalet tecknade sedan flygbolagen s.k. pool-avtal vil-
ka innebar att respektive lands ”’national flag carrier” fick dela
pé intikter, marknadsandelar samt férdelning av flygningar.
Man besl6t dven vilken typ av service ombord som skulle
erbjudas pa flygningarna. IATA erholl genom Bermuda-
modellen en granskande och bevakande funktion genom
staternas indirekta legitimitet och godkidnnande.

Under de senaste 15-20 édren har det skett en férindring
vad giller formerna for staternas relationer i det internatio-
nella systemet — fran bilaterala till multilaterala avtal. Denna
process dr vildigt tydlig inom luftfartspolitiken, dven om
mycket av flygets regelverk tagits fram genom den multila-
terala uppgorelsen inom ramen f6ér Chicagokonventionens
tekniskt-operativa regelverk, och i synnerhet inom EU.

IATA - VARLDENS STORSTA KARTELL?

IATA, International Air Transport Association, bildades
1919 i samband med Pariskonferensen av flygbolagen frin
England, Holland, Tyskland och de skandinaviska linderna.”

Syftet var att samarbeta for att utveckla flygtrafiken. Fram
till andra virldskriget var IATA en europeisk handelssam-
manslutning bestdende endast av europeiska flygbolag och
intressen.”!

I efterspelet av Chicagokonferensen ombildades TATA
for att fa en betydligt starkare funktion, med dubbla huvud-
kontor; i Montreal och Geneve. Organisationen hade siktet
instillt pa att foretrdda virldens flygbolag och inte som tidi-
gare enbart de europeiska.”? IATA kom under mer 4n fyrtio
ar att spela en aktiv roll i trafikflygets utveckling och inter-
nationalisering. Fran amerikanskt hall sig man IATA som
oforenligt med landets anti-trustlagar, trots detta deltog man
och insag virdet av IATA.

Somliga hivdar att IATA utg6r virldens storsta kartell,
liknande oljebolagens sammanslutning OPEC. Syftet skulle
vara att hélla nere priserna och férdela kapaciteten mellan
national (flag) carriers. Andra, diribland flygexperten Stephen
Wheatcroft, menar att IATA spelade en viktig roll for att
skapa en sund och palitlig flygmarknad med ekonomiskt sta-
bila flygbolag, men ocksd for att skapa en standardisering
av flygtrafiken i virlden — oavsett var du flyger finns det ett
regelverk f6r att underlitta resandet.

Det stora genombrottet fr IATA kom i samband med
Bermuda-uppgérelsen mellan Storbritannien och USA. Di



fick IATA en betydelsefull stillning som granskare och reg-
lerare av kapacitet, priser och service mellan flygbolagen i
enlighet med de bilaterala avtal som upprittades mellan
stater. Vid IATA:s arliga priskonferenser deltog medlems-
flygbolagen, som indirekt hade sina respektive regeringars
mandat att géra upp om flygpriser och kapacitet.

De flesta flygbolagen var anslutna till IATA, men de asia-
tiska och 6steuropeiska samt de sjilvstindiga flygbolagen var
icke anslutna och hade endast observationsstatus vid IATA:s
arliga pris- och kapacitetskonferenser. IATA-systemet var
solitt och effektivt mot dem som brét mot uppgérelsen eller
mot icke IATA-anslutna flygbolag.

Exempel pa detta var engelsmannen Freddie Lakers inbryt-
ning pa den si viktiga Atlanttrafiken. Hans flygbolag Laker
Airways inledde i borjan av 1980-talet trafik mellan London
och New York, med ett utpriglat lagpriskoncept. Priserna var
betydligt ligre 4n hos British Airways och Pan Am och kom
dirmed att bli mycket populirt bland resenirer. Aven hos det
politiska etablissemanget i London var Freddie Lakers initiativ
for att pressa flygpriser uppskattat — till och med déavarande
premidrministern Margaret Thatcher hyllade Freddie Laker
for hans djirva foretagsetablering och liga priser f6r vanligt
folk. IATA och dess medlemmar inledde en kampanj for att
med alla till buds stiende medel hindra Lakers verksamhet.
For att kunna konkurrera med Laker Airways sinkte Pan Am
och British Airways rejilt sina priser 6ver Atlanten — mot
IATA:s principer, men nu med organisationens samtycke.”

Efter ett haveri med en av Laker Airways DC-10:0r (med
atfoljande flygfrbud i flera veckor) och bankernas ovilja till yt-
tetligare 1an tvingades Laker acceptera att det inte gick att ridda
flygbolaget, som férsattes i konkurs 1982. IATA och dess med-
lemmar andades ut och trodde att man ater kunde kontrollera
priser och kapacitet. Det skulle visa sig att Laker Airways blev ett
startskott som bidrog till att undergriva IATA:s stillning. Flera
saker intriffade som skapade nya villkor f6r flygbranschen.

For det forsta borjade de asiatiska flygbolagen under
1980-talet att utmana de europeiska och amerikanska flyg-
bolagen pé priser, men i synnerhet pd service. Flertalet av
dessa flygbolag var inte anslutna till IATA och dess system.
Aven Aeroflot erbjdd resor till priser som lig mycket under
IATA-bolagens. Konkurrensen frin de nimnda aktérerna
tvingade IATA-bolagen att sidnka priserna och ligga under
IATA:s prisnivaer.

For det andra, 1 samband med den amerikanska avregle-
ringen 1978 f6rbjod den amerikanska administrationen 1980
amerikanska flygbolag att medverka i nagra IATA-konferen-
ser som syftade till att reglera flygpriser pa trafiken mellan
USA och Europa.® Fir det tredje, utvecklingen mot en ge-
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mensam marknad f6r medlemmar inom EU resulterade i att
flygmarknaden i stora delar av Europa blev féremdl f6r en
avreglering. Savil bilaterala avtal som IATA-uppgérelser dr
oforenliga med den nya politiska och ekonomiska ordningen
i Europa. I takt med avregleringen utvecklades ligkostnads-
flygbolagen pa den intra-europeiska marknaden och bidrog
till att 6ppna upp marknader med mer kapacitet, men med
ldgre priser. Lagkostnadsflygbolagen har idag mer 4n hilften
av marknaden f6r Europatrafiken. TATA har f6r nirvarande
230 medlemmar i 115 nationer och verkar idag f6r att 6ppna
upp marknaden frin regleringar och bilaterala avtal, ndgot
som organisationen f6r bara 15 ar sedan starkt forsvarade.

AVPOLITISERING OCH AVROMANTISERING

AV TRAFIKFLYGET

Nir den amerikanska avregleringen inleddes 1978 blev detta
startskottet f6r en férindringsprocess inom flygmarknaden

i USA och senare dven i Europa. Avregleringen dgde rum
under andra oljekrisen 1979 och flygbolagen hade knappt

Servering ombord DC-8-33, 1969. Foto: SAS.
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aterhdmtat sig efter den f6rsta 1973. Samtidigt raidde en kon-
junkturnedgiang med svag konsumtion och minskat resande
som foljd. Konsekvensen blev en rad konkurser, fusioner
och neddragningar av destinationer och personal. Flygbolag
som Pan Am, TWA och Braniff tvingades till konkurs av
den hirdnande konkurrensen, och nya lagkostnadsflygbolag
(Low Cost Carriers, LCC) som Southwest och People Ex-
press foddes. Med nya lagprisaktrer och ligre biljettpriser
Okade antalet passagerare stadigt; 1977 uppgick antalet in-
rikespassagerare till 222 miljoner, 1988 hade siffran nistan
férdubblats till 419 miljoner, 1995 uppgick antalet till 506
miljoner. Under 2009 uppnidde den amerikanska inrikes-
marknaden 630 miljoner passagerare.’ Aven de nya LCC-
bolagen fick svart att klara den hardnande konkurrensen och
flera limnade marknaden eller blev uppkopta. Kvar idag fran
1980-talet 4r Southwest, ett av fi flygbolag som trots krisen
under 2000-talet visat en stadig utveckling.

Den amerikanska avregleringen blev en av de viktigaste en-
skilda foreteelserna inom trafikflyget under 1980-1990-talen.
Varken flygbolag eller stater kunde undga att beréras av de
effekter som dstadkoms i USA. Liberaliseringen av flyget kom
ganska snabbt att spridas till omraden utanfér USA. Forst ut
att avreglera trafikflyget utanfér Nordamerika var Chile, som
1979 fullstindigt avreglerade inrikestrafiken. Chile torde vara
det enda landet i virlden under slutet av 1970-talet dir en
total avreglering efter amerikansk modell tillimpades fullt ut.
Andra linder som genomférde en avreglering av inrikesflyget
ganska tidigt var Kanada, Nya Zeeland och Australien.

I Europa skulle det dr6ja till slutet av 1980-talet innan en
liberalisering inleddes pa bred front. Ddremot hade trafiken
mellan Storbritannien och Holland avreglerats tidigare dn
i 6vriga Europa. Processen mot avreglering pabdrjades pa
allvar 1987, nir EU antog de s.k. #re paketen, som innebar att
flygtrafiken senast 1993 skulle vara 6ppen for flygbolagen

inom den gemensamma matknaden.” Konkret innebar detta
att inga restriktioner skulle finnas vad betriffar kapacitet och
flygpriser samt tillitelse for grinséverskridande dgande av
flygbolag inom gemenskapen. Den slutliga fasen genom-
fordes fullt ut 1997 nir cabotage-trafik’” medgavs for licen-
sierade EU-flygbolag. Avregleringen resulterade i en snabb
utveckling av nya och utékade direktlinjer inom EU, vilka
medférde 6kad tillstrémning av passagerare.

Flygpriserna har pressats ned och nya aktbrer i form
av ligkostnadsbolag dominerar idag den intra-europeiska
marknaden. Jimsides med avregleringen skedde ocksd en
omfattande privatisering av flygbolag och flygplatser under
1990-talet och framat. Forst i denna process var Storbri-
tannien, som redan under 1980-talet privatiserade British
Airways och det statliga flygplatsbolaget British Airports
Authority, BAA. Allt fler linder i Europa f6ljde Storbritan-
niens privatisering av infrastruktur och flygbolag, men
flertalet genomférde en partiell privatisering.

Trots avregleringen och en tydlig passagerartillvixt under
10—15 4r har 2000-talet varit ett morkt drtionde, kanske det
virsta decenniet sedan 1945 f6r trafikflyget. Terrorattacken
den 11 september 2001 och det skenande oljepriset blev
ett par i raden av hindelser (SARS-epidemin 2002/2003,
Gulfkriget 2002, svininfluensan 2009, ligkonjunkturen
2008/2009, vulkanutbrottet pd Island 2010) under 2000-
talet som forandrade villkoren pé flygmarknaden. Ingen gar
fri frin paverkan — inte ens de traditionella flygbolagen, av
vilka manga gick i konkurs som en konsekvens av hindel-
serna under 2000-talet. Uppkop, fusioner och allianser ér
flygbolagens motmedel f6r att mota den ekonomiska krisen
som flygbolagen alltjimt befinner sig i.

Flyget har blivit en del av vardagen f6r manga. Den tek-
niska revolutionen, och senare I'T-revolutionen, har resulte-
rat i att samhadllen knyts ihop och glider samman i en kos-
mopolitisk livsmiljé. Flyget var i begynnelsen omgirdat av
romantiska forestillningar — i dag har det kommit att bli en
lika naturlig del i manniskors tillvaro som bil och tig.

AVSLUTNINGSVIS

Ar 1522 anlinde den spanske kaptenen Ferdinand Magellan
till Spanien efter att ha seglat jorden runti tvd ar. 1936 genom-
férde Juan Trippe en privat flygning som varade 38 dagar.
1947 flég Pan Am som ett av de forsta flygbolagen jorden-
runt-trafik pd 13 dagar. Med dagens flygplan tar det 44
timmar med reguljir linjetrafik att resa jorden runt. Nya
marknader, fler passagerare och snabbare flygplan har varit
ett drivande mal for trafikflyget. Om hundra ar 4r kanske de
drivande faktorerna flygplan utan miljépaverkan och flyg-
trafik till destinationer utanfor vér atmosfir.
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”Groenewege, Adrianus; "Compendium of International Civil Aviation”, IATA
e Second Edition 1998/1999, sid. 1011.

De flesta franska flygbolag fick statsunderstod for att bedriva flygverksamhet.
Luft Hansa skrevs med tva ord fram till 1934 da man &vergick till Lufthansa.
1925 instiftades Kelly-lagen som beviljade flygbolagen kontrakt pa postflyget.

| dessa ingick United Airlines, Eastern, TWA och American Airlines.

Roosevelt ogillade personligen Trippes metoder och hans sitt att infiltrera
administration. Kanske lag detta till grund for hans beslut att franta flygbolaget dess
utrikesmonopol.

Juan Trippe hade utvecklat ett nitverk av politiker och héga @mbetsméan som ver-
kade for Pan Am. Den kanske mest tongivande var senatorn Owen Brewster som
gick under namnet “’senatorn fran Pan Am”.

Det belgiska parlamentet inledde en undersdkning kring Sabenas konkurs och Swis-
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sairs inblandning. En eventuell rittslig provning mot Swissair och dess eftertradare
Swiss International Airlines ér fortfarande en fraga som prévas av nuvarande dgare.
Icelandair bildades 1937 och hette da Flugfélag Akureyrar. 1940 bytte flygbolaget
namn till Flugfélag islands och bedrev trafik till Danmark och Skottland fran Island.
1947 bildades det privata flygbolaget Loftleidir. Konkurrensen mellan de tva flygbo-
lagen och de skenande kostnaderna for att bedriva flygtrafik tvingade 1973 fram en
sammanslagning av de tva flygbolagen som fick namnet Icelandair.

Benin, Kamerun, Centralafrikanska republiken, Tchad, Kongo-Brazzaville, Gabon,
Elfenbenskusten, Mali, Mauretanien, Niger, OvreVolta (idag Burkina Faso), Senegal.
Det egna luftrummet definieras i konventionen som en yta motsvarande landets
markyta och dess territorialhav. Genom Pariskonventionen upprittades Interna-
tionella luftfartskommissionen, CINA, Commission Internationale de la Navigation
Aérienne.

Madridkonventionen inkluderade de latinamerikanska staterna och initierades av
Spanien. Havannakonventionen omfattande de 6vriga staterna i Mellan- och Nord-
amerika.

ICAOQ ersatte CINA, Commission Internationale de la Navigation Aérienne, som
skapades i samband med Pariskonventionen.

| konventionens Annex 6 finns ytterligare uppdelning av luftfarten, Aerial Work
samt General Aviation.

MacKenzie, David; "The Bermuda Conference and Anglo-American aviation
relations at the end of the Second World War” sid 73.“Air Transport” Ed by Peter |
Lyth, Scholar Press 1996.

Sampson,Anthony; "Luftens Kejsardémen - De internationella flygbolagens utveck-
ling, politik och konkurrens”, Wahlstrom & Widstrand 1985, sid. 90f.

Som exempel kan namnas att Gander var under brittisk kontroll och var speciellt
viktigt for flygbolaget Pan Am for dess trafik pa Asien och 6ver Atlanten.

Britterna var efter andra virldskriget i stort behov av amerikanska trafikflygplan
och ekonomisk stéd, och tvingades darfor att ta initiativ till métet.
Bermuda-avtalet reviderades 1977.

Da hette organisationen International Air Traffic Association, och var ett samarbets-
organ for europeiska flygbolag.

Det fanns fram till mitten av 1940-talet bara ett utomeuropeiskt flygbolag, namligen
Pan American World Airways.

Vid bildandet av det nya IATA i Havanna hade organisationen 57 medlemmar fran
31 nationer. Idag uppgar IATA: medlemmar till ca 230 flygbolag fran éver 115 lander.
British Airways forlorade mellan aren 1981 och 1982 144 miljoner pund som ett
resultat av priskriget mot Laker. Sampson, Anthony; ”Luftens Kejsardomen

- De internationella flygbolagens utveckling, politik och konkurrens”, Wahlstrém &
Widstrand 1985, sid 201.

Sampson,Anthony; "Luftens Kejsardémen - De internationella flygbolagens utveck-
ling, politik och konkurrens”,Wahlstrém & Widstrand 1985, sid 182.

Air Transport Association USA 2010.

For en mer detaljerad beskrivning se Jean-Marie Skoglunds artikel "Trafikflygets ex-
pansion bidrar till enhetlig Europeisk luftfartspolitik” Flygtendenser "EU — Special”
2009, sid. 35.

Cabotage-trafik innebir att inrikestrafiken ar férbehallen det nationella flygbolaget.
Det betyder t.ex.att ett svenskt flygbolag som flyger fran Stockholm till New York
och sedan vidare exempelvis till Chicago inte tillats att ta med passagerare pa
strackan New York-Chicago.
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Turi Wideroe, forsta kvinnliga
piloten pa kommersiellt flyg,
70-talet. Foto: SAS.
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PeGe Lundborg, pegelin@telia.com

Ulf Abrahamsson

Intervju med UIf Abrahamsson, civilingenjor i Flygteknik, som
agnat storre delen av sin yrkeskarridar at utvecklingsfragor
inom civilflyget, och varit ansvarig for ingenjorsfunktionen
och flottplaneringen pa SAS. Fram till 1995 var han 4ven an-
svarig for all anskaffning av ny flygmateriel dar. Intervjun ar
kompletterad med vissa sammandrag ur en artikel han skrev
i "Flygteknik under 100 ar”, utgiven 2003 av Svenska Meka-

nisters Riksforening och Flygtekniska Féreningen.

— Nar det giller trafikflyget dr det framf6r allt DC-3:an som
man kommer att tinka pa nir det giller civilflygets frammarsch.
Det var American Airlines specifikation som lag bakom
den, man ville fa bittre rickvidd, fart, bekvimlighet och siker-
het for sina lingflygningar. 1934 tog det nistan ett helt dygns
flygning, med tvd flygplansbyten och 15 mellanlandningar,
for att komma fran Los Angeles till New York. Med DC-3
blev tiden lite drygt 17 timmar, utan flygplansbyte och bara
tre mellanlandningar. Driftsikerheten Gkade avsevirt och
driftkostnaderna f6r en DC-3 per resa var ungefir desamma
som for en Ford Trimotor, men DC-3:an tog 50 procent fler
passagerare.

”Sedan kom andra virldskriget med
en enorm teknisk utveckling.”

— Redan fére krigsslutet hade ménga linder borjat skissa pa
en vildig utveckling av civiltrafiken. Man hade lirt sig férde-
larna med att flyga pa hogre héjd och flygplanen utrustades
med kompressormatade motorer och tryckkabin, liksom f6r-
bittrade vingklaffsystem. De bista kolvmotorflygplanen flog
pa hojder runt 6 0007 000 meter, med farter kring 500—-600
kilometer i timmen.

— Det blev standard med fyrmotoriga flygplan pa lang-
linjerna, dir Douglas DC-6 och Lockheed Constellation blev
populira. Sedan kom ju jetmotorn, civilt f6rst som turboprop,
sedan som “ren” jet.

— Man kan sdga att jetdldern borjade pa allvar runt 1960.
Erfarenheter fran jetdrift fanns hos férsvaret men flygbolagen
var osikra pa vilken driftsikerhet man skulle uppna med den
nya motortypen och bygede dirfér upp stora verkstadsresur-
ser fOr sikerhets skull. Men verkligheten blev bittre dn for-
vintat. Rolls-Roycemotorn Avon fick civilt en giangtid mellan
Sversyner pa 2 000-3 000 timmar, samma motor i flygvapnets

Lansen hade en gingtid p4 cirka 800 timmar. Senare motorer

uppnidde dnnu bittre resultat, och i dag kan man uppni
10 000-20 000 timmat!

” Jetplanen forde med sig en kraftig okning
av produktionskapaciteten...”

— ...en DC-8 kunde producera cirka 400 miljoner passagerar-
kilometer pa ett ar jimfért med en DC-6B som klarade cirka 80
miljoner. Det innebar att ett nytt flygplan motsvarade fem gamla.

— Sammanfattningsvis fick man nu 6kad fart och flyghdjd,
bittre komfort och ekonomi, hégre sikerhet och tillférlitlig-
het, men ocksi ett begynnande miljéproblem i form av buller.

— Andra generationens jetflygplan frin 1960-talet kom hos
minga flygbolag att fi en markant 6kad ekonomisk livslingd
da framstegen i teknik visserligen gav ligre teknikrelaterade
kostnader som brinsle och underhallskostnader fér nya typer,
men detta motverkades av de allt hégre utvecklingskostna-
derna och didrmed hogre kapitalkostnader.

— Flertalet kort- och medeldistansflygplan konstruerades
for cirka 30 000 flygtimmar eller flygningar, men ménga kom
att flyga mer an 100 000 dmmar och/eller landningar innan
de togs ur trafik.

“Den ekonomiska livsldngden borjade visa sig ldngre
dn den ursprungligen tdnkta tekniska livsldingden.”

— Nir det gillde underhillet sd hinde ocksa mycket. I flygets
barndom anségs det att varje funktion i ett flygplan krivde
preventivt underhall fér att behalla 6nskad sikerhetsniva,
vilket innebar att hela flygplanet och dess komponenter ge-
nomgick en detaljerad granskning som krivde komplett ned-
montering efter en faststdlld kalendertid eller ett givet antal
flygtimmar. Som exempel gjordes Sversyn av DC-6 ungefir



vartannat ar, f6r motorerna gillde varje ar. Flygteknikerna var
rena “hantverkare” som kunde och férstod varje enskild detalj
i flygplanet.

— For de tidiga jetflygplanen utarbetade respektive till-
verkare underhallsprogram som godkindes av luftfartsmyn-
digheterna. Stora skillnader i underhallsfilosofi mellan olika
flygplantyper gjorde att operatérer med flera typer i sin flotta
hade problem med planering och samordning av underhallet
isina verkstider.

”Med den andra generationens jetplan kom
kraven pa standardisering av underhdllet...”

— ...och man bildade arbetsgrupper med representanter frin
tillverkare, flygbolag och myndigheter for att uppdatera un-
derhéllsprogrammen.

— Flygplanen konstruerades dels med krav pa redundans
(’fail-safe”) for att klara sidkerhetskraven dven efter det att en
komponent, en strukturdel eller ett system fatt en felfunktion,
dels med krav pa underhallsmissighet for att sikra ekonomin.
Som exempel kan nimnas att B747 byggdes med fyra och
DC-10 med tre separata hydraulsystem.

— Tre begrepp blev aktuella i underhallskraven:
hard time (= gingtidsbundna étgérder);
on condition (= graden av fOrslitning eller férsimring av
den inbyggda sikerhetsnivin styr tidpunkten for dtgird);
condition monitoring (= statistisk uppfSljning av komponen-
ters driftsikerhet och genomférande av atgird om den blir
ldgre 4n vad som krivs — kan bara tillimpas pd komponenter
eller system dir en felfunktion inte férsdmrar sikerheten).

— Teknikerna 6vergick fran “hantverket” till att med hjilp av
mitutrustning hitta fel samt att byta ut felaktiga komponenter
och sinda dem till specialverkstad for atgird; man blev sys-
tem- och informationsinriktad i sitt arbete.

— Sikerheten 6kade med det nya sittet att bedriva under-
héll d4 man drastiskt minskade onédiga ingrepp i fungerande
system, ingrepp som i sig medforde risk f6r stérningar.

”Brénslekriserna gjorde att motorfabrikanterna
inriktade sig pd metoder att minska
brdnsleforbrukningen...”

— ...bade pd nya flygplan och genom modifieringar som med-
gav installation av nya motorer pa gamla flygplan. Senare kom
dven miljé- och bullerkrav att medféra att minga gamla mo-
tortyper behévde bytas ut. Man bérjade dven titta pa alterna-
tiva brinslen fér flygmotorerna, sisom flytande vite.

— Nir det gillde de elektroniska systemen, avioniken, hade
utvecklingen stadigt gatt framat hela tiden. Férutom radio-
navigering hade man fitt tréghetsnavigering, senare tillkom
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satellitnavigering. Automatlandningssystem hade ocksa eta-
blerats, och elektroniska instrument (’glass cockpit”) bérjade

dyka upp.

Foto: Saab.

— Europeiska Airbus tog ett stort steg under 1980-talet i A320
med dess nya cockpit och elektriska styrsystem (’fly by wire”)
med “joystick” i stéllet for den vanliga ratten, och digital styr-
ning av motorerna med FADEC-systemet ("Full Authority
Digital Engine Control”).

”Andra omrdden man tittade pd var kabin-
matt, lastutrymmets utformning etc.”

— Containerlastning av bagage blev standard dven f6r mindre
flygplan, eller sa inférdes andra typer av mekaniska lasthan-
teringssystem. Passagerarna fick underhillningssystem som
video i stolarna. For att litt kunna méblera om kabinen f6r
anpassning till aktuellt behov byggde man in stor flexibilitet
nir det gillde att flytta k6k och toaletter etcetera.

— Kompositmaterial hade blivit vanliga, och man planerade
att borja anvinda dem dven i primérstrukturer.

— Aerodynamikutvecklingen gick ocksd framéit och man
tog fram superkritiska vingprofiler som gav flygplankonstruk-
torerna storre flexibilitet i utformningen av vingarna.

— Dagens problem f6r flygbolagen dr ekonomin, inte tek-
nologin. Nistan alla flygbolag har gitt med férlust de senaste
aren. Aven om man med ny teknik till exempel kan férkorta
flygvigar med hjdlp av satellitnavigering si kan en hel del
goras pd samarbetsplanet linder emellan, framférallt i Europa.
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Joakim Andersson, joakim.andersson@transportstyrelsen.se

Anders Gradin

Sedan mitten av attiotalet har Anders Gradin arbetat med
luftfartens reglering. Branschen, da hart politiskt styrd och
utan egentlig konkurrens, har férindrats en hel del pa
tjugofem ar: ”Vi har fatt en marknad med mer konkurrens
men ocksa mer turbulens, ett 6kat inflytande fran EU och en

allt stérre mangd regler”
Anders Gradin har en lang karridr pd svenska luftfartsmyndig-
heten bakom sig. Han anstilldes av Luftfartsverket 1985 som
jurist. Efter ndgra ar s6kte han sig till verkets Transport- och pla-
neringsavdelning dar sirskilt internationella fragor, som luftfarts-
avtal med andra linder, hamnade pa hans bord. I arbetet blev det
successivt fler och fler EU-relaterade fragor, sarskilt inom det om-
rade som pd engelska brukar benimnas “economic regulation”.

Aren 1998-2007 var Anders chef fér olika enheter med
ansvar for transportpolitiskt arbete inklusive plan- och milj6-
fragor, men dven en hel del tillstindsverksamhet. Férutom i
EU har Anders ocksa arbetat mycket med ICAO och den eu-
ropeiska luftfartsorganisationen ECAC. Han var ocksa med i
utredningen som 1999 lade fram f&rslaget till ny luftfartslag
och som ligger till grund f6r den lag som tridde ikraft i ar.
Idag jobbar Anders som sakkunnig pé luftfartsavdelningens
sektion fOr strategiska fragor.

— Man kan siga att jag kommit i kontakt med alla méjliga as-
pekter av luftfartens reglering, siger Anders, men olika frigor och
regler om luftfartsmarknadens villkor har priglat mitt arbete mest.

”Idag dr det mer EU och fler regler.”

Branschen har siklart forindrats en del sedan mitten av
1980-talet. For Anders dr det konkurrensférhéllandena som
ar tydligast samt att EU fatt sa stor betydelse.

— D4 nir jag bérjade var branschen vildigt hart politiskt
styrd och fri konkurrens fanns inte. Monopol intikes och
duopol f6r utrikestrafiken var det normala och som luftfarts-
myndighet foérvaltade vi denna politik. I mitten av 1980-talet
pabérjades ett reformarbete inom EU men forst 1993 kan
man siga att det inom EG-omridet fanns regler f6r en fri
luftfartsmarknad. Sverige lag dock i framkant nir det géllde att
Oppna inrikesmarknaden for friare konkurtrens.

”Just utvecklingen i EU har pdverkat reglerna och
inte minst mdngden regler.”

— Flygsikerheten har ju varit noga reglerad sedan linge, men det
har de senaste 25 aren tillkommit en forfitlic massa regler pa
andra omraden. Det ér just avregleringen av marknadstilltridet

som har lett till en omfattande nyregleting. P4 en marknad prig-
lad av fri konkurrens uppstir ett behov av att akt6rerna bor f6lja
harmoniserade regler f6r att marknaden ska fungera vil. Denna
linje har EU-kommissionen drivit med kraft, vilket lett till ett
stort antal nya férordningar och direktiv. Man ska komma ihdg
att 1985 fanns knappt EU pa luftfartsomradet.

Detta har givetvis ocksa inneburit férindringar fér myndig-
heterna, inte minst Transportstyrelsen som oftast dr den
myndighet som ska férvalta de nya reglerna.

Resandet tycker sig Anders ocksa se skillnader i1 jaimfort med
tidigare, kanske fraimst vad giller passagerarnas forutsittningar:

— Mer pengar i plinboken hos passagerarna och 6kad pris-
konkurtens mellan bolagen ger ju andra méjligheter 4n tidigare,
siger Anders. Nya passagerargrupper har sjilvklart tillkommit.

”Klimatet har blivit kérvare.”

Det rider idag fri konkurrens inom EU som sagt, men det ar
inte enkelt att fa ett flygbolag att gd runt och detta har gjort att
bolag kommit och gatt. Linjer lades ned tidigare ocksd, men
den turbulens som finns i branschen idag fanns inte fér tjugo
ar sedan. Denna utveckling har inte varit helt problemfri nir
det giller skyddet av passagerarnas rittigheter och intressen.
— Vissa flygbolag pratar mycket om “the value-chain” och
menar att eftersom monopolisterna — till exempel flygplatser,
flygtrafiktjanst och inte minst myndigheter — littare kan ta ut
avgifter si att verksamheten gar runt dr det alltid flygbolagen
som kommer i kldim. Sett 6ver tiden 4r det ocksd manga flyg-
bolag som mestadels visar upp knackiga siffror.
— Aven flygplatserna har behévt se 6ver sina kostnader och
har slimmat sina organisationer som resultat. Sen har det ju
dven skett en transportpolitisk férskjutning: firre statliga flyg-
platser, vilket fatt kommuner och regioner att tvingats fundera
péa om en regional flygplats dr vird att satsa pa.

Nir det giller flygbranschen och framtiden tror Anders att
vi kommer fa se yttetligare férindringar 1 hur flygbolagen be-
driver sin verksamhet.
— Vi kommer troligen att fa se en konsolidering av bolag, sit-
skilt inom EU dir fler flygféretag kommer att g samman,
till exempel genom uppkép. Redan idag samverkar nitverks-
flygbolagen i form av allianser, men for vissa flygbolag ir det
i praktiken ett ”second best”. Luftfartens internationella reg-
lering har linge gjort det omdjligt att ’sld thop” tva flygbolag
frin olika linder, men detta hinder har minskat i betydelse f6r
flygbolag hemmahorande inom EU.
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SVENSK LUFTFART | GAR, | DAG

OCH I MORGON

| ar firas ”Svenskt Flyg 100 ar”. Det kommersiella flyget har
en nastan lika lang historia med 6ver 90 &r pa nacken. Fram till
1950-talet var basen for det kommersiella flyget transport av
tidningar och post. Jaimfort med bil och tag ar flyget en relativt
ny foreteelse i transportsystemet. Anda fram till 1980-talet
hade trafikflyget en blygsam andel av den totala transportsek-
torn. Trots detta har dess andel av den interregionala trafiken
sedan 1965 stadigt okat. 1965 var antalet flygpassagerare
2,5 miljoner, 1990 18 miljoner per ar. Den storsta okningen
skedde tidsmissigt under 1980-talet, men 1990-talet kanne-

tecknas av en omvilvningsprocess for framst inrikesflyget.

For 100 ar sedan, den 17 juli 1910, genomf6rde Catl Cederstrém
sin historiska flygning pid Gérdet i Stockholm. Cederstrdm
var en mangsysslare: lantbrukare, bilhandlare, flyglirare m.m.
Han fick sin flygutbildning i Patis och startade 1912 den
forsta svenska flygskolan pa Malmen i Link6ping. Han
medverkade ocksid vid starten av flygplantillverkning.'
Cederstrom omkom 1918 nir han tillsammans med en av
sina tidigare flygelever skulle leverera ett flygplan till Finland.

DE SVENSKA FLYGBOLAGENS FRAMVAXT
Nio ar efter den forsta flygningen bildades Sveriges férsta
flygbolag, Svenska Lufitrafik Aktiebolaget (S1.A) och P.O. Fhyg-
kompani. SLA inledde 1919 Sveriges forsta reguljira utrikes-
linje mellan Malmé och Képenhamn, som startades i sam-
band med flygutstillningen i Képenhamn.

PO. Flygkompani inledde Sveriges forsta inrikeslinje, Potjus—
Suorva, fo6r Vattenfalls rikning. Flygbolaget piborjade ocksi
reguljir utrikestrafik pa strickan Stockholm—Abo—Helsingfors.
Pa grund av bristande undetlag fick dock linjen liggas ned efter
négra veckor. Hosten 1923 upphoérde hela foretaget att existera.

Varken SLA eller P.O. Flygkompani fick nigot statligt
stod for att uppritta trafik, nigot som flygbolag i Tyskland
och Frankrike m.fl. erh6ll vid den tiden.

PERSPEKTIV

* I Danmark bildas 1918 Det Danske Lufifartselskab A/ S
(DDL) vitldens dldsta existerande flygbolag.

* 1 Norge grundas 1933 Det Norske Lufifartselskap (DNL).

* 1 Finland bildas 1923 flygbolaget Aers, foregangare till
Finnair.

e 1923 far Sverige den forsta Luftfartsférordningen som
bildar den rittsliga grunden for den svenska luftfarten
fram till 1958, dd den ersitts av Luftfartslagen (1957:297).

BRODERNA FLORMAN - TRAFIKFLYGETS
PIONJARER | SVERIGE

Trafikflygets historia i Sverige 4r ndra forknippad med
tillkomsten av Aktiebolaget Aerotransport (ABA), som
bildades 1924 av bréderna Adtian och Carl Florman.” For
broderna fanns det tva skl for bildandet av ABA. Dels ség

Boeing 299 (F-17F), dven kallad “Flygande fistning”, framfor hangaren pi
Stockholm-Bromma. Foto: SAS.
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man kraften med flyget som ett snabbt och effektivt trans-
portslag att frakta post, dels — och kanske den viktigaste
forklaringen — hade utlindska flygbolag borjat intressera sig
for att ctablera flygtrafik i Sverige. Enligt broderna fanns
en uppenbar fara for att utlindska flygbolag, speciellt tyska
intressenter, skulle skaffa sig herravildet 6ver det svenska
luftrummet.

LOBBY FOR STATLIGT STOD

ABA var som minga andra flygbolag i Europa beroende av
tillstind till posttransporter. For att fa statliga kontrakt bilda-
de ABA den f6rsta lobbyverksamheten inom flygbranschen,
Lilla Flygkommittén”. Genom lobbyaktiviteter lyckades or-
ganisationen férmé Postverket att bevilja ABA kontrakt fér
postflyg — ett kontrakt som lade grunden fér flygbolagets
existens och fortlevnad. ”Lilla Flygkommittén” péverkade
senare dven riksdagen att inritta en luftfartslinefond ur vil-
ken flygbolaget kunde fi lin till kapitalkrivande inkép av
flygmateriel. Man lyckades dven 6vertala riksdagen 1925 att
ansla en halv miljon kronor till ABA; i gengild tillférsikra-
des staten ett visst inflytande i flygbolaget, ett inflytande som
gav ABA en ekonomisk stabilitet och en monopolstillning.®

:——-ﬁ::___- Sty — W ——

STATEN TAR KONTROLL OVER ABA

I bérjan av 1930-talet Gvertog staten den totala kontrollen
over ABA for att sikerstilla flygbolagets existens, dd verk-
samheten kinnetecknades av bristande l6nsamhet. Men det
fanns ocksé ett nationalistiskt argument for Gvertagandet av
ABA, ndmligen faran for att utlindska intressenter skulle
etablera linjetrafik i Sverige. Med staten som en aktiv aktied-
gare kunde ABA uppritta sivil inrikes- som utrikestrafik.
Under andra virldskriget kom ABA, som enda svenska flyg-
bolag, att uppritthalla trafiken pd Europa.

LINJENATET VAXER FRAM | ABA:S REGI

ABA:s forsta reguljira flygning dgde rum den 2 juni 1924
frin Stockholm/Lindaringens sjoflygstation till Helsingfors.
Flygplanet var en tyskregistrerad Junkers F 13 med tysk be-
sdttning. Samma 4r inleddes dven linjerna Malmé—Hamburg
och Malm6é—Képenhamn. Under de kommande aren vixte

verksamheten snabbt och Malmo-Bulltofta blev basen for
ABA fram till 1936 d4 Bromma invigdes. 1937 inf6rskaffade
ABA flygplantypen Douglas DC-3 som méjliggjorde en ut-
Okning av trafiken med nya langlinjer.

Under andra virldskriget reducerades linjenitet kraftigt.

DC-3an Orvar Viking. DC-3an anvindes av American Airlines pa den forsta fhygningen 1935. ABA var forst i Europa att kipa in tre stycken DC-3or.
Firsta reguljira fhygningen med Orvar Viking genomfordes 1948. Planet hade 21 séten. Foto: SAS.



1942 kom ABA istillet att inleda en kurirlinje till Skottland
— ctt uppdrag som resulterade i att tvd av flygbolagets DC-
3:or blev nedskjutna av tyskarna; en tredje blev beskjuten men
lyckades dnda ta sig till Bromma med otaliga kulhal i flyg-
planskroppen. ABA, som under 1940-talet hade blivit stats-
dgt, férhandlade under kriget med USA om luftfartsavtal med
sikte pd att inleda Atlanttrafik och om f&érvirv av fyrmotoriga
DC-4-flygplan, med vilka man kunde férldnga kurirlinjen till
New York. Av utrikespolitiska skil avslogs ABA:s ansdkan
om luftfartsavtal och flygplanforvirv. Sveriges tvetydiga rela-
tion till Tyskland bidrog till de misslyckade férhandlingarna.

WALLENBERG OCH SILA - DEN

ANDRA DELEN AV SAS

Redan i slutet av 1930-talet fanns det tankar om ett nord-
iskt flygsamarbete inom frimst Atlanttrafiken. Vid ett mote
i Oslo 1937 med representanter f6r ABA, DNL, DDL och
Acro (dagens Finnair) piborjades samtal mellan de nordiska
flygbolagen om hur man skulle kunna samarbeta om den in-
terkontinentala trafiken. I borjan av 1940-talet hade de nord-
iska flygbolagen inlett direkta férhandlingar med Pan Am i
New York angdende Atlanttrafiken.* Till £6ljd av den ryska
invasionen i Finland i slutet av 1939 férhindrades Aero att
medverka vid méteti New York. Férhandlingarna resulterade
i konkreta Gverenskommelser om luftfartsavtal, linjedrag-
ning och priser — men den tyska ockupationen av Danmark
och Norge 1940 omoijliggjorde start av trafiken till USA.

Under krigsiren lag DDL:s och DNL:s verksamhet nere,
medan ABA bedrev en begrinsad flygtrafik. Nar ABA miss-
lyckades i férhandlingarna med amerikanerna om att bedriva
trafik pa USA och f6rvirva DC-4:or vinde sig davarande
statsministern Per Albin Hansson till Marcus Wallenberg
med forfrigan om Wallenberg skulle kunna bilda ett privat
flygbolag for att dirigenom méjliggdra trafik till USA. Wal-
lenberg lyckades pa sex manader (1943) astadkomma bildan-
det av det privata flygbolaget Svensk Interkontinental Luft-
trafik AB (SILA).

SILA som privat aktdr, utan statlig och politisk inbland-
ning, kunde dteruppta férhandlingar med amerikanerna.
Bolagets forsta VD, Per A Notling, lyckades dir ABA miss-
lyckats. Han fick trafiktillstind pa USA, och tecknade avtal
med Douglasfabriken om f6rvirv av tio DC-4:or. Flygplanen
kunde inte levereras forrin efter krigsslutet. Diremot fick
SILA disponera tio amerikanska bombplan av typ Boeing
B-17 som hade n6dlandat i Sverige. SAAB 1 LinkSping byggde
om flygplanen f6r civilt bruk med 14 siten. Dirmed kunde
kuritlinjen till Skottland aterupptas med forlingning till New
York, men under SILA:s flagg, en resa som tog néstan 50 tim-
mar. Under varen 1946 utgick B-17 ur bolagets flotta
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och ersattes av Douglas DC-4. SILA och ABA utgjorde
inget hot mot varandra. 1944 upprittades ett samarbetsav-
tal dér parterna delade upp verksamheten. SILA ansvarade
f6r den interkontinentala trafiken, da SILA forfogade Gver
trafikrittigheterna till Nordamerika, medan ABA ansvarade
f6r Europa- och inrikestrafiken.

BILDANDET AV SAS
Nir kriget hade avslutats 1945 aterupptogs férhandling-
arna mellan DNL, DDL, ABA och SILA om ett gemen-
samt skandinaviskt flygbolag, Vid férsta motet 1945, utanfor
Oslo, enades man om ett gemensamt namn: Scandinavian
Airlines System, SAS. Diremot kom dgarfrigan att ndstan
stjdlpa hela projektet. Det som férsvarade diskussionerna
var att man i Sverige hade tvé flygbolag med olika intressen,
det statliga ABA och det privata SILA, medan det i Norge
och Danmark existerade ett flygbolag, Det skulle visa sig att
frigan om dgarstrukturen i SAS skulle ta bortit ett ar att
16sa. Ndr sammanbrottet nistan var ett faktum tog Marcus
Wallenberg initiativ till ett informellt m6te med respektive
ordférande for flygbolagen. Efter métet lyckades man enas
kring ett samarbete som skulle ske i form av ett konsortium,
dir dgarférhillandet i bolaget skulle férdelas pd 3/7 f6r Sve-
rige, 2/7 f6r Norge och 2/7 Danmatk. Dirmed kan man
sdga att forsta fasen i bildandet av SAS i princip var genom-
t6rd. I uppgorelsen beslots att SAS skulle ansvara for tra-
fiken pa Nord- och Sydamerika. 1946 skedde den formella
verksamhetsstarten och forsta flygningen dgde rum den 17
september — frin Bromma till New York med mellanland-
ningar i Képenhamn, Prestwick i Skottland och Gander pi
Newfoundland.? Den 30 november samma ar inleddes trafi-
ken till Montevideo och senare dven till Buenos Aires.
Medan SAS skétte trafiken till Nord- och Sydamerika be-
drev de enskilda flygbolagen ABA, DDL och DNL inbérdes
konkurrens pi trafiken inom Europa, Asien och Afrika. Med
en begrinsad marknad blev verksamheten ekonomiskt instabil
tor de enskilda flygbolagen. Dirfér beslot man 1948 att SAS
skulle samordna all Europatrafik under arbetsnamnet Euro-
pean Scandinavian Airlines System, ESAS. Déirmed genomfor-
des andra fasen i bildandet av SAS och som innebar att SILA
och ABA samma ér slogs ihop och bildade det nya ABA. Nir
dgarna av SAS den 8 februari 1951 beslét att SAS skulle ta Gver
all trafik frin de enskilda flygbolagen fullbordades sista fasen i
tillkomsten av SAS. ABA, DDL och DNL upphérde dirmed
att fungera som sjilvstindiga operativa flygbolag

PERSPEKTIV
* 1943, den 28 augusti, skjuts ABA:s DC-3 ”Gladan”, med
beteckningen SE-BAF, ned av tyskt jaktflyg. Samtliga tre
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ABAs Junkers G23 S-AAAF “Skdne” lastas isvintern 1929. Foto: SAS.

passagerare och fyra besittningsmedlemmar omkommer.
Den 22 oktober blir ytterligare en av ABA:s DC-3:0r,
”Gripen”, attackerad av tyskt jaktflyg, tretton omkom-
mer och tvd personer Gverlever.

* 1945 tar strickan Stockholm—Géteborg 1 timme och 22
minuter att flyga med DC-3.

* 1946 har ABA det storsta linjenitet bland de europeiska
flyebolagen i Europa med reguljir trafik pa 25 destinationer.

* Det norska flygbolaget Braathens S A.EE. (South Ame-
rican and Far East) bildas 1946 av den norske redaren
Ludvig G. Braathen. Flygbolaget tilldelas av den norska
regeringen tidsbegrinsade trafikrittigheter pd Fjirran
Ostern. Tillstindet upphér 1954 och tilldelades DNL.
Som kompensation far Braathens trafikrittigheter pa den
norska inrikesmarknaden.

* 1965; SAS flygplansflotta uppgar till 58 flygplan, varav 30

jetdrivna.

INRIKESFLYGET...

...STARTADE MED TIDNINGAR

Det svenska civilflyget vixte fram i bérjan av seklet genom
utvecklandet av tidnings- och postflyget, en verksamhet som
utgjorde ryggraden for civilflyget i savil Sverige som i andra
linder. Med tillkomsten av ABA 1924 lades den f6rsta horn-

stenen i uppbyggandet av det svenska inrikesflyget. Tva dr se-
nare, 1926, inledde ABA trafiken mellan Géteborg och Mal-
mo. Direfter flog man mellan Stockholm och Visby med ett
sjoflygplan. Ndr Bromma flygplats invigdes sommaren 1936
fick ABA méjlighet att utveckla det svenska inrikesflyget.

Under storre delen av 1940-talet lig den civila luft-
farten nere med anledning av andra virldskriget. Efter kriget
kom inrikesflyget dter igang och en rad olika linjekombina-
tioner upprittades i en efterkrigsoptimism. Men ménga av
inrikeslinjerna var inte barkraftiga nog och man fick upp-
hoéra med trafiken under 1950-talet. Vid mitten av 1950-talet
bedrev SAS trafik pd Stockholm—Géteborg, Stockholm—
Malmé, Stockholm-TLuled—Kiruna, Stockholm—Visby och
Norrkoping—Visby.

Vid sidan av SAS och ABA existerade efter andra varlds-
kriget flera tidningsflygbolag sisom Ahrenbergflyg, Tran-
sair, Aeroscandia och Aero Nord. Flygbolagen dgdes av
dagstidningarna. En av de mest framtridande pionjirerna
bland tidningsflygbolagen var Torvald Andersson och hans
flygbolag Aeroscandia, som 1950 bytte namn till Airtaco.’
Flygbolaget dgdes till 50 procent av DN/Expressen och be-
drev i frsta hand frakt av tidningar ute i landet. P4 sina re-
turflygningar till Stockholm erbjéd man i begrinsad omfatt-
ning passagerartrafik. Férsta flygningen gick tll Sundsvall/



Hirnosand den 18 november 1950. Ganska snart inforlivades
allt fler destinationer i ett linjendt av tidningsrutter:
Satenis, Trollhittan, Lidképing, Orebro, Rinkaby (Skine)
och Nordmaling (utanfér Umed).

LINJEFLYG BILDAS - INRIKESFLYGET
FORMAS

Under senare delen av 1950-talet hade Airtaco fitt tillstind
att bedriva passagerartrafik i begrinsad omfattning. Efter-
som SAS hade ensamritt pa inrikesflyget var bolaget nega-
tivt installt till Airtacos planer pa att bedriva inrikestrafik.
Visserligen hade SAS sjilvt inte visat intresse for de destina-
tioner som Airtaco hade ans6kt om, di man anség att dessa
inte skulle bira sig ekonomiskt. Men Airtaco hade under
senare delen av 1950-talet utvecklat sin verksamhet till den
grad att SAS bérjade visa intresse for flygbolaget. SAS sig i
Airtaco en moijlighet att hitta en samarbetspartner i utveck-
lingen av det svenska inrikesflyget.”

Den dynamiske Sven Ostling, som da var vice VD i SAS,
lanserade idén hos de nationella tidningarna, DN/Expres-
sen och Stockholms-Tidningen/Aftonbladet samt TT och
Pressbyran att tillsammans bilda ett svenskt inrikesflygbolag.
Efter ett ars forhandling bildades den 2 april 1957 Linje-
flyg, med SAS och tidningarna som dgare av varsin hilft.
Airtaco blev Linjeflyg (LIN), ett namn som Sven Ostling ir
upphovsmannen till. Forsta linjen inleddes den 12 april 1957
med en DC-3 pa strickan Bromma—Kalmar—Malmé. En
uppdelning av inrikeslinjerna mellan SAS och LIN gjordes.
SAS kom att bedriva inrikesflyg pa de sa kallade stamlinjerna
Stockholm—Géteborg, Stockholm—Malmé och Stockholm—
Luled—Kiruna, resterande inrikesdestinationer fick Linjeflyg
ensamritt att bedriva trafik pd.

Det skulle dr6ja fram till slutet av 1950-talet innan passa-
gerarflyget passerade tidnings- och postflyget i betydelse och
volym. 1957 fl6g 28 400 passagerare med LIN och dret dir-
pé Okade antalet till 189 558 passagerare. Under 1960-talet
inférlivades fler inrikesdestinationer i linjenitet, och fler pas-
sagerare tillkom. Trots den stadiga 6kningen fran 1950-talet
till 1970-talet var inrikesflyget en liten del av den totala trans-
portsektorn och ett transportmedel for frimst affarsmin.

SVENSK FLYGTJANST/SWEDAIR AB

- FLYGETS DIVERSEHANDEL

Det finns inget flygbolag i Sverige som har haft en sidan
mangfacetterad flygverksamhet som Svensk Flygtjinst/
Swedair. Vad sigs om uthyrning av flygplan, malflygning,
flygtaxi, flygplatsdrift, tekniskt underhdll, charter och re-
gionalflyg. Svensk Flygtjinst AB bildades 1935 av den unge
Tor Eliasson, endast 21 4r gammal. Eliasson, som 1934 hade

FLYGTENDENSER 02/2010

varit i England pa sprakresa, tog under sin vistelse dir ett
flygcertifikat. Nir han dtervinde till Sverige bérjade han
hyra ut flygplan till olika tinkbara kunder, ddribland Stock-
holms Flygskola och KSAK som bedrev flygutbildning. Men
det dr miélbogsering och mailflygning som férknippas med
Svensk Flygtjanst.

Under andra virldskriget inférdes flygstopp for privat-
flygning i landet. Det som fanns till buds for flygbolagen var
uppdrag for férsvarsmakten. Foljaktligen fick Svensk Flyg-
tjanst i uppdrag att bedriva mélflygning for férsvarsmaktens
rikning, en verksamhet som blev stommen for flygbolaget
fram till 1990-talet. 1975 fick man uppdraget fran forsvaret
att bygga upp verksamhet f6r malflygning i Vidsel i Norr-
botten.

I borjan av 1950-talet bérjade Svensk Flygtjanst intres-
sera sig for tidnings- och passagerarflyg. 1958 fick man Luft-
fartsverkets tillstand fOr passagerartrafik med en Lockheed
1.-18-56 som kunde ta 15 passagerare eller tvd ton last. 1974
ingick Svensk Flygtjinst avtal med det statliga Crownair
om ett statligt 6vertagande av flygbolaget. Crownair bedrev
huvudsakligen matartrafik f6r LIN:s ridkning samt taxi-
flyg och specialflyg 4t frimst statlign myndigheter. Det nya
bolaget, som fick namnet Swedair, kom att dgas av ABA till
25 procent, av LIN till 25 procent och av forsvarsdeparte-
mentet till 50 procent. Under inrikesflygets nedging i bérjan
av 1990-talet kom Swedair 1994 att infoérlivas med SAS.
Dirmed gick en 75-arig verksamhet i graven.

En skandinavisk och svensk modell inom trafikflyget
hade skapats under 1940-1960-talet genom bildandet av
forst SAS, sedan LIN och Swedait. Statens dominans var
total, dels i form av majoritetsinnehav av flygbolagen, dels
i form av reglerare, dir SAS/LIN fick en sirstillning. Det
skulle visa sig vara svirt for Gvriga flygbolag att bedriva pas-
sagerarflyg 1 Sverige utan att samarbeta med SAS/LIN, ett
samarbete som uteslutande skedde pa SAS/LIN:s villkor.

INRIKESFLYGETS ”TAKE-OFF”

Det stora genombrottet f6r svenskt inrikesflyg kom under
1980-talet, da flyget for forsta gingen framstod som ett al-
ternativ till tig, buss och bil. Under ledning av Jan Catlzon,
som 1978 tilltridde som VD f6r Linjeflyg, paborjades en
marknadsorienterad strategi for flygbolaget. Med budskapet
”Hela Sverige till halva priset” inledde Linjeflyg en satsning pa
att tillfora inrikesflyget nya kategorier av resenirer som pen-
siondrer, barnfamiljer och ungdomar — grupper som tidigare
utgjort en mycket liten del av inrikesflygets volym. En pris-
politik med f6rmanliga priser och rabatter skulle locka dessa
nya resenirer. Bla. inférdes den sd kallade ”100-lappen”,
som innebar att ungdomar under 26 dr kunde flyga varthelst
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ilandet man 6nskade for bara 100 kronor.® Vid sidan av pris-
politiken genomférde Linjeflyg ocksa en satsning pa 6kad
tillganglighet av trafik pd sina destinationer.

Linjeflygs nya giv resulterade i en markant passagerar-
Skning for inrikesflyget. Under fOrsta dret 6kade antalet pas-
sagerare med 44 procent. Enbart satsningen pa ungdomar
hade forsett flygbolaget med ca 125 000 nya reseniret.’
Inrikesflyget kom under 1980-talet att férvandlas frin ett
7portfoljflyg” till ett “folkflyg”. Under senare delen av
1980-talet uppvisade inrikesflyget en drlig tillvixt pa 8,7 pro-
cent.'”Dirmed kom flyget f6r forsta gangen att ta upp kam-
pen med andra transportmedel, frimst tdg, om att tjina den
breda allmidnheten vid kollektiva resor.

En viktig bidragande faktor till den lavinartade utveck-
lingen av inrikesflyget var centraliseringen av inrikesflyget
till Arlanda 1983. Beslutet hade féregatts av manga érs ut-
redningar och debatter om Bromma flygplats vara eller icke
vara. 1981 besl6t riksdagen att férbjuda jettrafik pda Bromma,
och dirmed skulle Linjeflygs verksamhet tvingas flytta till
Arlanda. Koncentrationen av inrikesflyget till Arlanda blev
tillsammans med Linjeflygs nya strategi den viktigaste for-
utsittningen for att utveckla inrikesflyget under 1980-talet.

Inrikesflygetsrollitransportvisendetblevavgérandeunder
1980-talet. For perioden 1965-1990 uppvisar inrikesflyget
en tillvixt pa i genomsnitt 10,3 procent per ar. 1965 hade
flyget 750 000 passagerare, 1988 var antalet nirmare 8,6
miljoner."

FIGUR 1 Inrikes- och utrikesflyget under 1970- och 1980-talet
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* 1961 har SAS och LIN under mars ménad 50 400 pas-
sagerare, vilket dr en 6kning med 68 procent jaimfort med
samma manad 1960.

* 1964 stortar en Convair Metropolitan tillhérande Linje-
flyg vid inflygning till Angelholm. Samtliga 13 passage-
rare omkommer.

* 1973 introducerar LIN jettrafik, Fokker F-28 pd Bromma.

e 1975 bildas Golden Air. 1992 rekonstrueras flygbolaget
med ny dgare, Erik Thun AB.

* 1978 kostar en biljett till New York t.o.r som ldgst 1 650 kr.

* 1997 forlinger de skandinaviska regeringarna konsortie-
avtalet for SAS till 2020.

AVGANG TILL PALMA DE MALLORCA

MED TRANSAIR

Under senare hilften av 1950-talet bérjade en ny trend inom
flygbranschen, ndmligen chartertrafiken. Flygbolagen er-
bjod ledig kapacitet frimst pd helger till att flyga charter. For
minga férknippas flygbolaget Transair med charterflygets
genombrott i Sverige. Foretaget grundades av Kjell Peterzén
1951 och hade sin bas pa Bromma fram till 1961 da man
flyttade till Malmé-Bulltofta. Liksom fér manga andra flyg-
bolag inleddes verksamheten med att flyga tidningar. For
Aftonbladets rikning flg man tidningar pa strickan Bromma—
Jonkoping, Men ganska snart sig man den annalkande turist-
expansionen till varmare breddgrader vid Medelhavet.

Sverige och 6vriga vistvitlden upplevde en ekonomisk
expansion och ett vilstind under senare delen av 1950-talet
och under 1960-talet, som utmynnade i en stark kopkraft —
bil och hus, lingre resor till Medelhavet. For Transair bérjade
chartern med flygningar till europeiska destinationer, sisom
Hamburg, Marseilles och Pisa.'? 1959 inleddes charter till en
av de populiraste charterdestinationerna bland svenska tu-
rister ndmligen Palma de Mallorca. Flygningen utférdes med
en DC-3 och tog 24 timmar. Senare samma ér inf6rlivades
dven Gran Canaria/Las Palmas i flygbolagets charterutbud
och for detta infrskaffades sex flygplan av typen DC-6 frin
SAS. For att undvika en konkurs av Transair 1958 6vertog
SAS 50 procent av flygbolaget.

Transair 6vergick 1967 till jetdldern genom att inférskaffa
fyra Boeing 727 och kom att bli Europas ledande charter-
flygbolag med Vingresor och Spies som researrangérer. Nir
SAS sedan startade Scanair och Vingresor 6vergick till detta
bolag blev det ett ckonomiskt bakslag fér Transair. Det blev
snart uppenbart att SAS kom att 6verlata all charterverksam-
het pd Scanair. Den runda solen pa Transairs plan 6verfor-
des till Scanair och SAS styrelse beslutade att Transair skulle



Boeing 727. Foto: Transair Sweden.

upphéra med verksamheten 1981. Dirmed gick en trettio-
arig epok i graven. SAS dominans inom flygverksamheten
och resebranschen i Norden, genom dgandeskap i Nyman &
Schultz och Vingresor, gjorde det oméjligt f6r Transair att
bedriva fortsatt verksamhet.

PERSPEKTIV

* 1961 bildas Sterling Airways och dr fram till konkursen
1993 Notdens ledande charteroperator.”

* 1961 bildas Scanair som ett renodlat charterflygbolag
inom SAS-koncernen. Flygbolaget uppgir 1994 i det ny-
bildade Premiair.

* 1969 bildas charterflygbolaget Maersk Air i Danmark.
2005 kops bolaget upp av Sterling European Airways.

* 1978 avreser totalt 1,2 miljoner charterpassagerare fran
svenska flygplatser. Storsta resmalet dr Las Palmas med
175 000 passagerare, direfter Palma med 159 000 och pa
tredje plats Rhodos med 125 670 passagerare.

e 1997 bildas charterbolaget Novair som bedriver charter
f6r Apollo. Flygbolaget opererar med tre A321. Antalet
passagerare 2009 uppgar till 750 000.

FLYGTENDENSER 02/2010

UTVECKLINGEN AV FLYGPLATSSYSTEMET
Svetiges idag aldsta civila flygplats i drift ir Norrkoping/
Kungsingen, som stod klar 1934. Men redan i borjan av
1920-talet fanns tva landflygplatser, Bulltofta i Malmo
(1923) och Torslanda i G6teborg (1923). I Stockholm anlade
man redan 1919 en sjéflyghamn vid Lindardngen, som fung-
erade som Stockholms enda flygplats fram till att Bromma
Oppnades 1936. Savil Malmé som Goteborg hade mycket
tidigare 4n Sveriges huvudstad etablerat en landflygplats,
nigot som berodde pa att det fanns starka lokala politiker
och foretridare for niringslivet som drev igenom etablering
av flygplatserna i Malmo och Goéteborg." Nir verksamheten
med tidningsflyget inleddes pa allvar under 1940-talet anla-
des fler flygplatser i landet.

I tabell 1 redovisas flygplatssystemets utveckling fran 1920-
till 1990-talet. De forsta svenska trafikflygplatserna som bygg-
des pa 1920- och 1930-talet drevs i kommunal regi, men somliga
av de storre flygplatserna Gvergick i statlig tegi genom Luft-
fartsverket under 1940-talet. Som framgir av tabellen tillkom
de flesta flygplatserna for civil flygtrafik under 1950-, 1960- och
1970-talet. Endast en flygplats tillkom under 1980-talet: Pajala,
som dr Sveriges senast etablerade trafikflygplats.
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TABELL 1 Inrattande av svenska flygplatser fran 1920-talet till 1990-talet for civil flygtrafik.

1920-talet 1930-talet 1940-talet 1950-talet
Lindarangens/ Norrkoping/  Midlanda Ostersund
flyghamns Kungsingen (1945) (1958)
(1911-1936) (1934) Luled/Kallax Kalmar (1957)
Malmé/Bulltofta Bromma (1944) Halmstad
(1923-1972) (1936) Visby (1958)
Goteborg/Torslanda (1942) Hultsfred
(1923-1977) Karlstad (1958)
(1945-1997)  Rinkaby
Skavsta (1920-1960)
(1984)° Ronneby (1958)

1960-talet 1970-talet 1980-talet 1990-talet
Kiruna (1960) Oskarshamn Mora (1980)  Arvidsjaur
Skellefted (1970) Géteborg/ (1990)
(1961) Gillivare (1970)  Save (1984)¢  Storuman
Umesd (1961) Gavle (1970) (1993)
Ornsksldsvik Sturup (1972) Hemavan
(1961) Kramfors (1974) (1993)
Lycksele (1968)  Vaxjo-Ojaby Karlstad nya
Arlanda (1960)* (1975) flygplats (1997)
Jonkoping Linkoping-Saab Pajala (1999)
(1960) (1977)
Angelholm Landvetter
(1960) (1977)
Kristianstad Trollhidttan
(1960) (1974)!
Eskilstuna Vixjo (1975)
(1969) Orebro (1979)
Borlinge (1962) Visteras

(1976)*

Vilhelmina

De militdra flygplatserna, Lule3, Gavle, Borlinge, Eskilstuna, Kalmar, Ronneby, Halmstad, Angelholm och Kristianstad anlades tidigare 4n vad som anges i tabellen. | tabellen ovan anges

nér flygplatserna 6ppnades for civil flygtrafik.

" Redan 1937 anlade SAAB en flygplats i Maléga i Trollhittan, men dagens flygplats tillkom 1974.

21944 anlades ett militirt flygfilt i Hasslo.

* Flygplatsen anlades under 1930-talet, men &ppnades for civiltrafik 1977.

* Arlanda invigdes 1 april 1962, men den civila trafiken inleddes redan 1960.
® Skavsta &ppnades for civiltrafik 1984. Flygflottilien lades ner 1980.

¢ Goteborg/Save flygplats anlades 1940 som en militér flygflottilj. Flygflottilien lades ner 1969 och 1976 Sppnades flygplatsen for allminflyg. 1984 anpassades Sive flygplats for civil

flygtrafik med tyngre luftfart, bl.a. forlingdes banan med ca 400 meter.

Under de senaste 15 aren har flygplatssystemet genomgitt
en omdaning, Fir det forsta: 1 samband med inrikesflygets kris
under borjan av 1990-talet och den svaga tillvixten av in-
rikesflyget har flera flygplatser forlorat inrikestrafik, sisom
Gaivle, Hudiksvall, S6derhamn, Hultsfred och Skovde. Kon-
kurrensen fran tig och bil dr en viktig f6rklaring. For det andra:
sedan borjan av 2000-talet har en kommunalisering av stat-
liga flygplatser genomforts; Kalmar, Norrképing, Halmstad,
Jonképing, Skellefted och Karlstad. Staten genom Swedavia
kommer att begrinsa sitt huvudmannaskap till 11 flygplatser:
Kiruna, Luled, Umes, Are-Ostersund, Atlanda, Bromma,
Visby, Landvetter, Ronneby, Angelholm och Malmo.
Resterande — Ornskéldsvik och Sundsvall/Midlanda — kom-
mer inom en snar framtid att 6verga till lokalt och regionalt
huvudmannaskap.
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* 1939: Bromma, Bulltofta och Torslanda forstatligas.

* 1966 noterar Arlanda flygplats 6ver en miljon
passagerare.

* 1999 uppvisar Arlanda fler passagerare dn Kastrup och dr
detta dr Skandinaviens storsta flygplats.

* 2004 passerar Stockholm-Skavsta med riage miljonstrecket
i antal passagerare och gir dirmed om Bromma som
Sveriges tredje storsta flygplats.

* 2002 6vergar Norrkoping flygplats till kommunal regi.
Dirmed inleds utvecklingen med &verlatanden av LFV-
flygplatser.

e 2006, den 19 januari, utférs forsta ”’Grona inflygningen”
péa Arlanda.

FORANDRING AV DEN SVENSKA MODELLEN
I bérjan av 1990-talet intriffade tva forindringar som kom
att fa avgérande betydelse for trafikflyget i Sverige. Fér det
forsta uppvisade inrikesflyget en markant passagerarminsk-
ning (en viss dterhdmtning sker dock i mitten av 1990-talet).
Under 2000-talet uppvisar inrikesflyget en stadig nedging.
Diremot Okar utrikestrafiken under 1990-talet, med undan-
tag for aren 1990-1991. Under 2000-talet far vi tvé drastiska
nedgédngar i utrikestrafiken dren 2001-2002 och 2008-2009,



medan resterande tid kidnnetecknas av en snabb tillvixt.

For det andra, under 1990-talet skoljer en vig av avregle-
ringar och omprévningar genom FEuropa och Sverige inom
olika branscher, och trafikflyget dr inget undantag. Den
svenska modellens grundvalar inom trafikflyget vittrar sén-
der. De tva nimnda processerna skulle visa sig ha inverkan
pé den svenska modellen inom trafikflyget.

INRIKESFLYGET STAGNERAR UNDER
BORJAN AV 1990-TALET

Fran det att det svenska trafikflyget pé allvar inleddes i slutet
av 1940-talet var den positiva passagerarutvecklingen obru-
ten fram till 1990-talet. Ar 1990 nidde inrikesflyget sin hit-
tills hogsta passagerarvolym med 8,7 miljoner. 1991 vinde
utvecklingen nedét, mot ett omfattande ras i passagerartill-
strtomningen. Enbart mellan dren 1990 och 1991 uppvisade
inrikesflyget en minskning med 17 procent, vilket motsvarar
en nedgang med drygt 1,5 miljoner passagerare. Frin 1991
och fram till 1996 skedde en oavbruten tillbakaging i pas-
sagerartillstrémningen pa inrikesflyget, under alla 4r utom
1994. Ar 1996 hade man forlorat var fjirde passagerare jim-
f6rt med 1990.

I slutet av 1990-talet skedde en rejil uppgang, bara under
1997/98 uppvisade intikesflyget en Skning med 10,5 pro-
cent. Vid sidan av den ekonomiska nedgingen i borjan av
1990-talet inférde riksdagen en 12-procentig moms pé resor
(senare dndrad till 6 procent), vilket forstirkte nedgingen
pé inrikesresor. Men dven konkurrens av X2000, som SJ in-
troducerade vid tidpunkten for inrikesflygets nedging, pa-
verkade inrikesflyget negativt. Medan inrikesflyget minskade
och stagnerade uppvisade utrikesflyget en kraftig tillvixt pa
ca 7 procent mellan aren 1990 och 1998. Forklaringen till
den 6kningen ligger bl.a. i Sveriges intride i EU.

AVREGLERING - FLER AKTORER

OCH KONSOLIDERING

Mellan dren 1940 och 1992 hade SAS och Linjeflyg fatt en
unik stillning pa den svenska flygmarknaden, en stillning
som dock inte var unik i internadonell jimférelse."” P4 in-
rikesmarknaden hade SAS/Linjeflyg éver 95 procent. Dir
SAS/LIN inte bedrev trafik fick mindre regionala flygbolag
trafiktillstind med SAS/LIN:s acceptans.

Under slutet av 1980-talet ansokte flygbolag som Trans-
wede, Malmo Aviation och Nordic East Airways om tillstand
f6r att bedriva inrikestrafik pa ett flertal linjer som SAS/LIN
hade ensamritt pd. Trots att ansOkan avslogs av regeringen
skapade detta en debatt om den svenska luftfartspolitiken.
Nir sedan avregleringen hade svept 6ver Europa och inom
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olika verksamhetsomrdden, bla. flygbranschen, blev det
ohdllbart att Sverige skulle std kvar med en monopolsitua-
tion. Dessutom hade regeringen tidigare beslutat om avreg-
lering av taxi- och telekombranschen.

1992 beslot regeringen om en total avreglering av in-
rikesmarknaden. Beslutet hade féregatts av en statlig utred-
ning ("Konkurrens i inrikesflyget” Konkurrenskommitténs
SOU:1990:58) som foreslog en avreglering i tva steg, Forsta
steget var att Oppna upp for konkurrens endast pd linjer dér
drskapaciteten 6versteg 300 000 passagerare. Andra steget
var att efter tre 4r genomfdra en fullstindig avreglering av in-
rikesflyget. Regeringen kom att ansluta sig till utredningsfoér-
slaget om en stegvis avreglering. Diremot beslot regeringen
att SAS och LIN i forsta skedet skulle konkurrera inbordes
pé inrikesflyget. Ndr SAS 1992 inlemmade LIN i den 6v-
riga verksamheten (varmed LIN upphérde som flygbolag)
dndrades forutsittningarna och regeringen tog beslut om en
total avreglering av inrikesflyget efter riksdagens bifall.

Efter avregleringen har inrikesmarknaden priglats av
snabba férindringar, med flygbolag som kommit och gitt.
Under 2000-talet utvecklades flygreseorganisatérer som en
verksamhetsform pa flygmarknaden. Med en uttalat lokal
och regional profil, vilket ocksa innefattar dgandet, har man
tagit marknadsandelar av frimst SAS. P4 exempelvis Visby
och Angelholm har Gotlandsflyg respektive Kullaflyg hela
eller en stor del av trafiken pa Stockholm.

LAGKOSTNADSBOLAGEN (LCC)
REVOLUTIONERAR EFTERFRAGAN

PA UTRIKESTRAFIK

I takt med globaliseringen och Sveriges medlemskap i EU
1995 samt avregleringen av flygtrafiken inom EU har utri-
kestrafiken (frimst Europatrafiken) under stérre delen av
1990-talet haft en stadig tillvaxt. Flygplatser som Stockholm-
Skavsta och Géteborg-City, med dominerande LCC-trafik,
har pé kort tid utvecklats till att bli bland de storre flygplat-
serna i landet. LCC-bolagen har under 2000-talet tagit en
betydande marknadsandel pa bekostnad av ”flag carriers” pa
den intra-europeiska marknaden och har ocksa tvingat fram
ett 6kat kostnadsmedvetande bland de traditionella flyg-
bolagen.

P4 inrikesmarknaden kom LCC-bolagen att inleda inri-
kestrafik i slutet av 1990-talet. Det G6teborgsbaserade LCC-
bolaget Goodjet inledde 1997 inrikestrafik pd strickorna
Stockholm—Malmé och Stockholm—Goteborg. Sedan dess
har flera LCC-flygbolag — sisom FlySWE, FlyMe och Ster-
ling — kommit och gitt pi den svenska inrikesmarknaden.
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e 1985 bildas Transwede Airways av Thomas Johansson,
som senate inleder inrikestrafik och trafik pd London
frin Stockholm. KF och Procordia blir huvudigare 1993.
1998 képer Braathens hela flygbolaget.

* 1991 inleder Malmé Aviation reguljir inrikestrafik pa
Malmé och Goéteborg frin Stockholm/Bromma.

* 1992 gir Avia och Salair samman under namnet Avia,
som sedermera byts till Skyways.

* 1997 inleder Ryanair daglig trafik till London frin Skavsta
flygplats.

e 2002 startar Goodjet, med inhyrda flygplan frin Trans-
air, trafik frin Goéteborg-Landvetter till Paris och Nice.
Samma ér inleds inrikestrafik.

e 2003 bildar SAS sitt lagpriskoncept “Snowflake”.
Snowflake flyger pd ett antal destinationer med flygplan
och besittning frin SAS, med dirtill hérande l6ner och
férméner. Trots att Snowflake kostnadsfritt disponerar
plan frin moderbolaget, blir det ett stort misslyckande
och liggs ner 2004. Till skillnad frian SAS startar Luft-
hansa och Qantas (m.fl.) separata lagprisflygbolag som
Jetstar och Germanwings och kan didrmed skapa en ligre
kostnadsbas 4dn Snowflake.

e 2004 bildas Fly Me med site i G6teborg. Flygbolaget be-
driver inrikes- och Europatrafik. 2007 forsitts bolaget i
konkurs.

FRAMTIDEN?
Under de senaste hundra dren har flyget i Sverige genom-
gatt en omfattande teknisk och marknadsmissig forvand-
ling. Snabbare och sikrare flygplan, fler passagerare, nya
konstellationer av flygbolag, fler flygplatser etc. har bidragit
till flygets stillning som ett allmingiltigt transportslag. Idag
nir svenskt flyg fyller 100 4r kan man stilla sig frigan hur
de kommande 100 aren kommer att gestalta sig. En sak ér
ganska siker, nimligen att grinsen mellan vad som ir inri-
kes och utrikes suddas ut mer och mer, speciellt for trafiken
inom EU. Utrikestrafiken har traditionellt varit knuten till
ett fital flygplatser i landet, Arlanda, Landvetter och Sturup.
Idag och sikerligen i framtiden kommer utrikestrafiken att
fragmenteras yttetligare, fler och fler flygplatser kommer i
framtiden att ha utrikestrafik.

Slutligen, vem vet, kanske har vi om hundra ar trafik
som stricker sig utanfér atmosfiren, med det nya navet f6r
”Rymdtrafiken” i Kiruna.

Sédertelge Werkstider och Nordisk Aviatik AB i Stockholm.

| Dagens Nyheter den 14 dec 1924 kunde man lasa féljande om bildandet av

ABA: "den svenska lufttrafikens historia skall &r 1924 std som det stora genom-

brottsaret. Man skall aldrig kunna frankdnna bréderna Florman och det av dem

bildade aktiebolaget Aerotransport fortjansten av att vara svenska pionjirer pa
den internationella lufttrafikens omrade”

Séderberg Nils, ”Svenskt Trafikflyg 50 ar” Flyghistorisk Revy nr 24 juni, 1974 sid 40.

Pan Am var vid den tiden det enda amerikanska flygbolag som hade rittigheterna

att flyga utrikestrafiken till och fran USA.

Egentligen genomférdes SAS forsta Atlantflygning den 5 augusti 1946, dock i en av

SILA:s DC-4:or.

Flygbolaget bytte namn till Airtaco for att inte férknippas med SAS, Scandinavian

Airlines System.

SAS hade tidigare forsokt att inleda samtal med andra aktorer sasom Transair och

Svensk Flygtjanst men inte lyckats i férhandlingarna.

Inférandet av ”100-lappen” var ett strategiskt drag for att fa ungdomar att betrakta

flyget som ett naturligt transportmedel.

Carlzon Jan, ”Riv Pyramiderna!” Bonniers Stockholm 1985 sid 37—41.

10 *Flygplatsstatistik” fran 1985—1990, Luftfartsverket Norrképing. Pa linjen mellan
Stockholm och Géteborg skedde under aren 1984 till 1989 en férdubbling av
passagerarantalet fran en halv miljon till en miljon passagerare.

" Flygplatsstatistik 1965 och 1990, Luftfartsverket.

"2 Svensk Bussresetjanst i Orebro tecknande 1953 ett kontrakt med Transair pi 20
flygningar till Hamburg och senare dven 12 till Marseilles och Pisa.

'3 Féretaget fick dock senare en efterféljare; Sterling European Airlines. Flygbolaget
begirde sig sjélvt i konkurs den 29 oktober 2008.

" Bulltofta lades ner 1972 nir man anlade Sturup och Torslanda lades ner 1973 och
ersattes av Landvetter.

"> Den europeiska flygmarknaden praglades fram till 1990-talet av "National Carrier”

som hade ensamritten att bedriva saval inrikes- som utrikestrafiken.
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PeGe Lundborg, pegelin@telia.com

Marianne Bjurtoft

Intervju med Marianne Bjurtoft, flygvardinna 1947-1961
hos ABA/SAS och en av redaktdrerna till boken "Drém och
verklighet — Ett yrke i det bld”, ur vilken dven bidrag fran
Reidun Boéthius, Marianne Ringvall, Louise Lyberg och

Gunilla Emthén ar himtade.

— Flygvirdinneyrket var ju ganska nytt vid den tiden, och blev

ett drémyrke fér ménga unga damer, mycket tack vare den

glamour som omgav flyget. Sjilva arbetet ombord kunde

dock vara mindre glamordst, vilket framgér av instruktionen

for flygvirdinnor pa Boeing Air Transport 1930:

1. Stida flygplanet fére varje flygning. Dammtorka siten och
sopa gangar.

2. Kontrollera att alla siten 4r ordentligt fastsatta i golvet.

3. Uppmana passagerare att ej kasta cigarrer och cigarretter
genom fonstret.

4. Hall ett 6ga pa passagerarna nir de gir pa toaletten sa att
de ¢j gir fel och gar ut genom nédutgangen!
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— Arbetsmiljén limnade ofta en del Gvrigt att 6nska, och det
var faktiskt i manga stycken bide tungt och pafrestande att
arbeta i kabinen pa de tidiga flygplanen. I DC-3:an var det
tringt om utrymmet och inget riktigt pentry. Som arbetsbord
var man tvungen att anvinda toalettsitsen. Det fanns ingen
mojlighet att virma nagot, sa skulle det serveras kaffe eller
te fick man ta med termosar. De modernare varianterna av
DC-3:an fick ett eluttag si man kunde anvinda elkastruller, sd
kallade hot cups, det var ett stort framsteg,

— Nir de storre fyrmotoriga flygplanen kom blev det en
klar forbittring i och med att det fanns ett pentry med méjlig-
het till varmhallning, P4 inrikeslinjerna hade vi kaffe och te, pa
de ldngre linjerna fick passagerarna ocksi en smorgis eller ett
wienerbréd. Pa utrikeslinjerna hade vi matboxar med skinka,
kyckling eller korv, plus gronsaker.

— Maten serverades pa brickor, men nigra bord i stolsryg-
garna fanns inte i bérjan, sa passagerarna fick ha kuddar i knit
som st6d.

”Ett problem med de tidiga flygplanen som inte hade
tryckkabin var “flygsjukan”, eftersom vi var tvungna
att flyga pa relativt Igg hojd i oroliga luftlager.”

— Vi fick hjilpa passagerarna sa gott vi kunde, himta pésar och
dela ut nya, torka svettiga pannor och bistd med kallt vatten
och servetter. Nir vi fick DC-6:0rna med tryckkabin blev det
lite battre, bade med flygsjukan och komforten. Det fanns en
“’ladies’ lounge”, och i bakre kabinen kunde man géra i ordning
sangplatser. Pentryt hade bade ugnar och kylskap. Dessutom
fanns det ett hogtalarsystem sd nu kunde kaptenen hilsa passa-
gerarna vilkomna ombord och ge information om flygningen.

— Allteftersom flygplanen blev stérre behévdes mer folk i
kabinen, och det var ju bara trevligt att f4 arbetskollegor.

— SAS blev tidigt kinda f6r sin service ombord. I och med
att man fick mera plats tack vare storre flygplan s kunde man
excellera ndr det gillde mat och dryck, och SAS fick redan
1950 utmirkelsen ”Chaine des Rotisseurs”.
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Frukost serveras ombord pa en DC-6By 505iet. Foto: SAS.

”Pa ldnglinjerna hade vi nagot som doptes till
Royal Viking Service, det var verkligen service
pd hog niva!”

— Vi hade ocksa nagra exklusiva langlinjeturer till New York
som vi kallade Royal Viking De Luxe, med reducerat antal
passagerare for att man skulle kunna férvandla stolarna till
”sleeperettes” pa natten.

— Med jetflygplanen, framférallt DC-8:0rna, blev det dnnu
fler passagerare, 120 stycken, och man fl6g dnnu hégre och
fortare. Detta paverkade arbetet sitillvida att utestationering-
arna minskade allteftersom tidtabellerna dndrades. Rent tek-
niskt blev det bittre i kabinen — dubbla pentryn, med ugnar
och kylskap i bida, underlittade naturligtvis. Kabinpersonalen
uttkades till sex personer, med en purser som chef.

— Nir det giller det tekniska kanske det kan vara intressant
att ndmna lite om n6dutrustningen ombord. Vi var ju tvungna
att kunna hantera den och fick gedigen nédutbildning, Det var
inte bara foérbandslador, livbatar, flytvdstar och rutschbanor,
utan ocksa syrgasapparatur, nédradiosindare, arktisk utrustning
och tropikutrustning med mera. Brandbekidmpning ingick sjalv-
klart ocksa. I de hir avseendena har det gatt framaét, nya material
har utvecklats som dr bade lattare och effektivare 4n de gamla.

— Sikerheten ombord har ocksi blivit bittre, i och med att
man har fitt hégre krav pa till exempel stolarnas infdstning,
och handbagaget ligger inte i 5ppna hatthyllor som det gjorde
i borjan, utan man stinger till om det. Brandbestindigheten
hos inredningen har ocksa blivit betydligt bittre.

=
Service i forstaklass ombord pad DEEEFTI6Y. Foto: SYAS.



Joakim Andersson, joakim.andersson@transportstyrelsen.se

Christian Griwell

Som ansvarig for passagerarservice pa Nordic Aero
har Christian Griwell pa ndra hall sett hur verkligheten
forandrats for bade passagerarna och foretagen. Sikerhet har
hamnat allt mer i fokus, med mer och mer kontroller av bade
passagerare och bolag, och hanteringen av passagerarna har

stromlinjeformats.
For drygt tio ar sedan bérjade Christian Griwell sin bana inom
luftfarten. D4 jobbade han som trafikassistent 4t SAS pa Everods
flygplats i Kristianstad. Négra ar senare bar det av till Botlinge
for att studera. Christian fortsatte som trafikassistent, fast pa Dala
Airport, parallellt med studierna. Ytterligare nigra dr senare férde
studierna Christian till Uppsala och det var di han hamnade pa
Nordic Aero. Inom Nordic Aero har Christian haft flera olika
positionet, bla. som ansvarig f6r passageratservice pd Kastrup.
Christian 4r dven idag ansvarig f6r passagerarservice men fOr sta-
tionerna pa Arlanda, Lulea, Ume4, Nortk6ping och Visby.
Christian upplever att branschen har genomgatt en rad
forindringar de senaste tio dren. Inom passagerarservice har
produkten férenklats och idag checkar passagerarna in via
internet eller kiosker pa flygplatsen och gir direkt till gate.
Arbetsmiljon har ocksé blivit en storre friga sedan slutet av
nittiotalet och manga tekniska hjilpmedel har introducerats
som forbittrat arbetsmiljon.

Vildigt mycket har hdnt men allt har inte
blivit enklare. ..”

. siger Christian. Jag tinker frimst pa sikerhetskontroller
och den fokus som finns pa detta omrade sedan 2001 —det har
péverkat vardagen bade for resenirer och personalen pé flyg-
platserna. Médnga passagerare kinner sig sikra med kontroller,
andra tvirt om. Jag tycker att det dr bra och bedémningen
om nir, var och hur det ska kontrolleras har f6rhoppningsvis
gjorts av kompetenta personer. Samtidigt 4r det sdklart trakigt
att samhallet och virlden utvecklats pé detta sitt.

Resmonstret hos passagerarna tycker Christian ocksd har
forindrats. Tidigare var det vildigt mycket affirsresenirer
medan det idag dr en allt stérre andel privatresenirer, vilket
beror pd att privata resor vuxit starkt med aren.

“Nu flyger alla!”

Denna férindring beror saklart till stor del pa det stora ut-
budet. Idag finns “ldgprisbiljetter” och dirtill flygbolag som
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ir renodlade i detta segment. Idag ingar inte all service i bil-

jetten, utan istillet 4r det tilliggstjinster som det betalas for.
Det finns ett helt annat utbud nu 4n for tio ar sedan, fran full
service till enbart en flygstol fran A till B.

Christian trot pé en statk utveckling for flyget med Gkat resande,
framf6rallt ndr det gller utrikesresor.

— Inrikesresorna har mer konkurtens frin andra transportme-
del, siger Christian.

"I framtiden kommer miljofrdgorna
bli dnnu viktigare...”

... dn de dr idag, menar Christian. Redan nu ir flyget ett trans-
portmedel med minga 6gon pi sig nir det giller miljofra-
gorna.

— Som anstilld i ett marktjanstbolag marker jag sjilv av att
miljéfragan far mer och mer fokus i samtal med flygplats och
flygbolag, Det giller att méta fragan pé ett sunt sitt och vi
forsoker ligga steget fore, till exempel anvinder vi miljovinligt
brinsle i alla véira fordon. Det senaste steget i miljofragan ar
att vi investerat i en elektrisk “high loader”, ett lastfordon for
flygplan. Detta fordon ér det fOrsta i sitt slag i norra Europa.
Framtiden ser spidnnande ut!
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PeGe Lundborg, pegelin@telia.com

FLYGETS TEKNIKUTVECKLING

Fa omraden har vil kdnnetecknats av en sa snabb teknik-
utveckling som flyget. Inom loppet av lite drygt hundra ar har
framstegen varit minst sagt anmarkningsvarda. Det ar en his-
nande tanke att Orville Wright, som var med och gjorde de
forsta flygningarna i december 1903, fick uppleva att ett be-
mannat flygplan passerade den sa kallade ljudvallen 1947.

Som alltid nidr det giller teknisk utveckling har den tagit
stora sprang under krig, dd man har satsat storre resurser dn
vanligt for att fa fram battre material, hogre effektivitet, storre
slagkraft. Mycket av den utvecklingen har sedan kommit att
anvandas i det civila. Detta giller i hog grad flyget.

Aven om denna artikel ska handla om civil- och trafikflyget
ar det ofrankomligt att géra kopplingen till svensk militarflyg-
industri, dar Sverige dnda sedan slutet av andra vdrldskriget

legat i den absoluta teknologiska framkanten.

De tidiga flygmaskinerna i bérjan av 1900-talet hade inte kapaci-
tet att bara nigon storre last — manga hade fullt sjd att ta sig upp
i luften med enbart piloten! Bevipning i form av bomber och
kulsprutor kom inte i bruk férrin en bit in pa 1910-talet. Forsta
gangen ett flygplan anvindes offensivt var 1911, da ett italienskt
flygplan sliappte fyra bomber pa turkiska trupper i Libyen.

DET MILITARA SOM PADRIVANDE FAKTOR
De tidiga tillverkarna sig trots det militdren som huvudkund —
att fi nagon forsiljningsvolym att tala om till privatpersoner var
inte realistiskt. Daremot gav ett flygplan goda mdjligheter att
iaktta vad fienden hade for sig, det vill sdga spaning, och detta
var huvudargumentet. Efter 1911 6kade tilltron till flygplanet
som offensivt vapen, dven om ménga generaler fortfarande var
skeptiska.

Nir starkare motorer blev tillgangliga, i kombination med f61-
bittrade propellrar och skrov, kunde man ta mer och mer last,
vilken kunde besta av vapen, men ocksa passagerare och annat,
framforallt post. T och med forsta varldskrigets utbrott Gvervigde
dock det militira perspektivet i Europa och som alltid 1 krig tog
den tekniska utvecklingen ett stort sprang framat, nigot som inte
bara avspeglas i flygplanens prestanda nér det giller fart och héjd
(se ungefitliga siffror nedan), utan ocksa i lastférmaga, konstruk-
tionsmetoder, tillférlitlighet och effektivitet.

1912 1918
Hojd 6 000 m 8 000 m
Fart 170 km/tim 250 km/tim

Redan 1914 hade man i USA faktiskt kommit till den stind-
punkten att aeroplanet nu hade natt en sidan teknisk fullind-
ning att man kunde Oppna reguljir lufttrafik med betalande
passagerare! Det var en flygbat som kunde ta en (!) passage-
rare och som flég mellan Tampa och S:t Petersburg 1 Florida.

Men iter till Sverige och édren strax fore forsta virldskriget.

DE "BANADE VAG” FOR DET

SVENSKA FLYGET

En ryktbar herre som var tidigt ute bdde med att flyga och att till-
vetka flygplan var Catl Cederstrém, Flygbaronen”, som riknas
som Sveriges fOrste aviator (diplom nummer 1, utfirdat 1910).
I boken Svenska vingar (1929) citeras en DN-artikel inf6r hans
forsta flygning i Sverige: ... Man far redan nu i lugnt vider 60 a
80 km i immen med aeroplan och kan halla sig uppe ett par tim-
mar. Uppstigningen gir for sig fran vilken jamn plats som helst.
Kostnaderna iro inte stérre dn f6r en lyxautomobil: 15 000 {6r
ett monoplan och 26 000 om ni vill géra brollopstrippen per flyg-
skepp. Manévretingskonsten lir man pa en ménad...”

Det forsta svenskkonstruerade flygplanet som flogs byggdes
av Hjalmar Nyrop 1910. Andra som tidigt expetimenterade med
aeroplan i Sverige var Oscar Ask och CR. Nyberg;

I bétjan av 1910-talet fanns det bara en handfull flygmaskiner
ilandet, de flesta av fransk tillverkning. Deras utformning varie-
rade: monoplan och biplan; dragande propeller och skjutande
propeller; roterande motor och fast motor. De matetial som an-
vindes i skroven var framforallt trd och duk (med metallstag och
vajtar etc. dir sa behévdes, samt en del aluminium f6r kapor med
mera). ”Luftvirdigheten” hos minga av dem skulle i dag knap-
past fa godkint.




Nir det gillde utrymmesbehov for start och landning sd
fordrades det inga linga hardgjorda banor, utan ett hygg-
ligt grisfilt dog bra. Tack vare de laga farterna var land-
ningsstrickorna sd korta att man i de flesta fall inte ansig
sig beh6va ndgra bromsar, ett tidigt undantag var dock den
Bréguet ("Trehjulingen”) som forsvaret inférskaffade och
dir piloten “satte klackarna direkt i marken”! Se foto nedan
som visar “klacken” innanfér hjulet.

Foto: PeGe Laundborg.

I Sverige var man f6r Gvrigt tidigt ute med att utrusta flyg-
planen med flottérer och skidor for att kunna anpassa sig
till geografin och klimatet — det var ju brist pd flygplatser,
framforallt i norra Sverige, men gott om vattenytor.

TYSK TEKNIKDOMINANS | EUROPA
Junkersfabriken i Tyskland bérjade tillverka helmetallflyg-
plan redan 1919, och bréderna Florman utverkade i mitten
av 1920-talet tillstand till licensbygge i Sverige av deras ma-
skiner. Tillverkningen dgde rum vid AB Flygindustri i Lim-
hamn, som startades 1925 av de bida broderna.
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Dessa flygplan var driftsdkra och ekonomiska och blev

mycket populira bland flygbolag pa 1920-talet. En svensk
pilot hos ABA, Albin Ahrenberg, gjorde “turnéer” i Sverige
med Junkers I 13 och gav tusentals svenskar deras luftdop.

Efter Stockholm, Géteborg och Malmé fick Kalmar en
flygstation (for sjoflygplan) for den tyska trafiken till Stock-
holm.

En populir sj6flygmaskin var tyska Dornier Wal, en tva-
motorig flygbat med en skjutande och en dragande propel-
ler. Strickan Stockholm—Danzig trafikerades 1925 av Nord-
iska Flygrederiet och var den lingsta havsflygrutten i virlden
vid den tiden. Regulariteten var imponerande 100 procent!
Det hollindska féretaget Fokker byggde ocksa konkurrens-
kraftiga trafikflygplan tidigt.

Under 1930-talet byggde den kommersiella luftfarten
i Sverige till storsta delen pd passagerare och post — gods-
befordran var en mycket begrinsad del av verksamheten.

Kraschsikerheten och bekvimligheten fér passagerarna
var begrinsad. Materialen i inredningen hade t.ex. inte samma
flamskyddsegenskaper som krivs idag, stolarnas férankring
medgav inte nigra storre belastningar innan de lossnade,
och med ren bensin i tankarna fick man rikna med hog
brandrisk vid ett haveri.

DE TIDIGA AMERIKANSKA FLYGPLANEN

En USA-tillverkad tidig ”modern” typ (fanns dock inte i Sve-
rige) var tvaimotoriga Boeing 247, som hade infillbart land-
still, hyggliga enmotorprestanda, stillbara propellrar samt
avisning, Passagerarkabinen hade ljudisolering, luftkondi-
tionering och toalett. Piloterna satt i en egen kabin ("flight
deck”) och behdvde inte lingre ha goggles och skinnrockat/
handskar pa sig. Man kan nog hivda att denna maskin var ”ur-
modern” till de moderna trafikflygplanen som senare kom
slagislag. Pa grund av dess begrinsade lastkapacitet blev den
dock ingen succé kommersiellt. Det blev i stillet Douglas
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DC-3 som kom att dominera marknaden for trafikflygplan
pa 1930-talet. ABA képte in sina f6rsta DC-3:0r redan 1937.

MED ANDRA VARLDSKRIGET
FOLJDE EN STARK UTVECKLING
Under andra vitldskriget tog teknikutvecklingen aterigen ett
stort sprang — relativt sett dnnu storre 4n under det férsta. En
av anledningarna var att flyg nu hade dnnu stérre betydelse i
krigféringen. Salunda utvecklades jetmotorn (reamotorn som
den kallades da) till att bli praktiskt anvindbar, liksom radarn.
Manga av de storre flygplanen under kriget var rent offen-
siva bombplan, medan andra anvindes for frakt av krigsmate-
riel samt trupptransport. Civila passagerarversioner kom ock-
sd fram, bl.a. DC-4 (utan tryckkabin), DC-6 (med tryckkabin),
Boeing Stratocruiser och Lockheed Constellation — samtliga
fran USA. Dessa blev mycket populira eftersom man tog ett
stort kliv framat i fart, kapacitet och rickvidd jimfért med
exempelvis DC-3. Tryckkabinen gjorde det méjligt att flyga
péa hogre hojder f6r bade bittre brinsleeckonomi och bittre
passagerarkomfort. Man fl6g ”6ver vidret”.

SAABS EFTERKRIGSTILLVERKNING

Aven i Sverige tillverkades civila passagerarflygplan efter kri-
get. Saab utvecklade Saab 90 Scandia, vilken var tinkt som
en ersittare till DC-3, med storre lastférmaga och bittre
prestanda. Produktionen blev dock kortvarig — férsvaret be-
girde att Saab skulle satsa alla resurser pa 29 Tunnan efter-
som det kalla kriget bérjade hetta till i bérjan av 1950-talet.
SAS fl6g Scandia i nagra dr men bytte senare ut dem mot
flygplan med tryckkabin, nigot som Scandian saknade.

JETDRIFTEN VIDAREUTVECKLAS

I slutet av 1940-talet utvecklade engelsminnen en variant av
jetdrift, ndmligen turbopropellermotorn, dir jetmotorn alltsa
driver en propeller ("turboprop”; i USA jetprop” eller prop-
jet”). Forst ut blev Vickers Viscount i bérjan av 1950-talet. En
extrem turbopropmaskin var — och dr — den ryska Tupolev

Tu-95 Bear, ett strategiskt bombflygplan frain 1950-talet som
fortfarande dr i tjanst. Det dr det hittills snabbaste turboprop-
flygplanet med sina 800 km/tim och fanns ocksa i en passa-
gerarversion med plats f6r omkring 200 passagerare.

AMERIKANSK TEKNIKDOMINANS | EUROPA
Pi 1950-talet kom den férsta “jetlinern”, de Havilland Co-
met, dven den en engelsk konstruktion. Den var fyrmoto-
tig, med en toppfart av ca 800 km/tim, och flog Gver det
mesta “vidret”. Tillsammans med (den relativa) avsaknaden
av motorljud och vibrationer jimfért med kolvmotor med
propeller erbjéd Comet en sensationell komfortékning och
tidsbesparing pé linglinjerna. Tyvirr drabbades flygplan-
typen ganska snart av nagra till synes oférklatliga haverier,
varfor flygférbud utfirdades tills undersékningen var klar.
Detta tog ett par ér, under vilken tid USA tog fram vad som
skulle bli standarden i manga ar f6r hur ett jetdrivet inter-
kontinentalt passagerarflygplan skulle se ut: Boeing 707, fyt-
motorigt, med motorerna under vingarna, vilka fick kraftig
pilvinkel (35 grader) for att man skulle kunna flyga fortare
(toppfarten lig strax under 1000 km/tim). Den kom i trafik
i slutet av 1950-talet.

Men konkurrenterna lig inte lingt efter: Douglas med DC-8,
Convair med Coronado, och Vickers i England med sin VC-
10 med motorerna pi bakre delen av flygkroppen. VC-10 var
sarskilt framtagen for rutter dir man ofta opererade i hoga
temperaturer pa hégt beldgna flygfilt ("hot and high”).

Dessa fyrmotoriga typer var avsedda for lingdistans. For
kortare distanser konstruerades nigra tvimotoriga som blev
populira: franska SudAviation Caravelle, amerikanska Dou-
glas DC-9, engelska BAC 1-11 med flera. De tva f6rstndmn-
da blev vanliga i Sverige.

Foto: SAS.




Nigra tremotoriga jetplan f6r mellandistans konstruerades
ocksi, till exempel Boeing 727 och Hawker Siddeley Trident.
Boeing 727 var linge det mest silda jettrafikflygplanet.

Samtliga dessa flygplanstyper kom i tjanst under 1960-
talet och ndgra finns kvar i trafik 4nnu i dag, Flera av dem har
utvecklats stegvis — nya motorer, ny avionik, ny inredning
etc. — och tillverkas fortfarande. Exempel pa detta dr Boeing
737 och 747.

I Sovjetunionen byggdes ocksa en mingd trafikflygplan,
framforallt av Tupolevfabriken. Redan 1956 opererade
Aeroflot jetflygplanet Tu-104.

Det fortjanar ocksd att nimnas att det fortfarande finns
ndgra DC-3:0r i kommersiell trafik i vitlden.

Jetmotorns driftsikerhet medf6rde att antalet olyckor och
tillbud sjonk drastiskt och 7flygbenigenheten” hos allmén-
heten 6kade markant. Under 1960-talet fortsatte utveckling-
en av jetmotorn, man konstruerade dubbelstrémsmotorer
(bypass-motorer). Den 6kade driftsikerheten méjliggjorde
ocksa efter hand att dven tremotoriga jetflygplan fick ope-
rationellt tillstind att korsa storre hav, t.ex. Atlanten. I dag
ricker till och med tva motorer.

I slutet av 1960-talet kom de riktigt stora s.k. jumboflyg-
planen: f6rst Boeing 747, f6ljt av Douglas DC-10 och Lock-
heed 1011. Av dessa dr de tva senatre tremotoriga, med en
motor under vardera vingen och en i stjirten. I dag har vi
fatt Airbus A380 som ska kunna ta bortit 800 passagerare i
ekonomiklass.

En parentes i utvecklingen blev 6verljudsflygplanet Concorde,
som inte lyckades nd kommersiell framgiang men dnda vi-

sade vad tekniken kunde astadkomma.

En av finesserna med turboprop jaimfért med ren jetdrift
var (och 4r till stor del fortfarande) att man inte behéver sé lang
startstricka, eftersom initialaccelerationen pd banan dr bittre.
Allteftersom de storre flygplatserna forlingde sina rullbanor
minskade just den férdelen, men turbopropflygplan trafikerar
fortfarande en mingd mindre flygplatser med kortare banor.

Dessutom ir turboprop billigare att flyga dn jet pd kort-
och medeldistans, eftersom en ren jetmotor inte blir riktigt
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ekonomisk férrin pa ganska hég hojd, och det tar en stund
att komma dit upp. Regionaltrafik limpar sig alltsd vil for
turboprop.

De nyare jetmotorerna, “fliktmotorerna” (“fan jet”,
”turbofan”) har dock bérjat ndrma sig turbopropvarianten
och en del regionaljetflygplan kan utnyttja banor som ar for
korta for de storre maskinerna.

SVENSK FLYGPLANSTILLVERKNING

Inhemsk flygplanstillverkning i ”ordnade former” kom iging un-
der 1910-talet (dven om det till stor del rérde sig om licenstillverk-
ning av utlindska konstruktioner). En stor tillverkare blev Enoch
Thulin, som 1914 etablerade sin acroplanfabrik i Landskrona och
till att borja med byggde franska flygplan och motorer pa licens.

Foto: PeGe Lundborg.

Andra tidiga tillverkare var Sodertelge Werkstider, Nordiska
Aviatik AB, Svenska Aeroplankonsortiet, Svenska Aeroplan-
fabriken, Nordiska Phoenix AB, Sparmanns Flygverkstider,
Gotaverken, AB Flygindustri 1 Malmé (AFI) (egentligen en
Junkerskontrollerad fabrik) och AB Svenska Jirnvigsverk-
stidernas Aeroplanavdelning (ASJA). Carl Bicker startade,
med stéd av Ernst Heinkel, ett féretag i Stockholm 1922,
Svenska Aero AB (SAB) — den Gvertogs av ASJA 1932.

De flesta av dessa siktade i férsta hand in sig pa flygplan
som kunde siljas till krigsmakten, men dven denna hade till-
verkning av flygplan, motorer och kringutrustning pa pro-
grammet, till storsta delen pa licens: Torpeddepartementet
(Marinen), fran 1926 Centrala Flygverkstaden i Visteras (CFV,
senare CVV); Flygkompaniets Verkstad pa Malmen (FVM);
Centrala Flygverkstaden pa Malmen (CFM, senare CVM);
Centrala Flygverkstaden i Stockholm (CES); Centrala flyg-
verkstaden i Arboga (CVA); Forsvarets fabriksverk (FFV);
och Flygférvaltningens flygverkstad i Stockholm (FFVS).

Den dominerande tillverkaren av flygplan i Sverige blev fran
1937 Svenska Aeroplan Aktiebolaget (SAAB); motorerna bygg-
des och byggs av Nohab Flygmotorfabrik AB, som blev Svenska
Flygmotor AB och i dag dr Volvo Aero i Trollhdttan.
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FLYGPLAN | SAABs PRODUKTION

SAAB — i fortsittningen skrivet Saab — var helt inriktat pa
krigsflygplan eftersom det var detta behov som skapade bo-
laget. Dess forsta egna konstruktion blev Saab 17 som flog
i borjan av 1940-talet. Det flygplan som “satte Saab pa den
internationella kartan” blev 29 Tunnan, som premiarflog 1948
och blev Visteuropas forsta pilvingade jaktflygplan. Andra
kidnda konstruktioner ar 32 Lansen; 35 Draken med sin radi-
kala dubbeldeltavinge; 37 Viggen och nu JAS 39 Gripen. Man
var tidigt ute med “enhetskonceptet” (eng, multi-role), det vill
sdga att samma grundflygplan kunde anvindas i olika roller.
Det bérjade redan med Saab 17, som fanns i bide bomb-
och spaningsversion, och ir i dag helt genomfért pa JAS 39
Gripen, som till och med kan 4ndra roll i luften.

Foto: Jean-Marie S koglund.

Men som ndmnts tidigare har Saab dven tillverkat civila
flygplan. Férutom trafikflygplanet Scandia och allméinflyg-
planen Safir och Safari, har Saab bidragit med tva flygplan
i turbopropkategorin, Saab 340 (i trafik 1984) och Saab
2000 (i trafik 1994). Bida lig/ligger pa topp rent tekniskt
och kvalitativt. Saab 2000 ér ett av virldens snabbaste tur-
bopropflygplan och har virldsrekordet i stigning till 6000
meter i denna kategori. Saab 340 har hela tiden legat i den
allra 6versta toppen i flygsikerhetsstatistiken for trafikflyg-
plan (se wwwairsafe.com/events/models/rate_mod.htm) —
detta dr sirskilt anmirkningsvirt i ljuset av att de flesta Saab
340 flygs av regionalflygbolag som gor korta flygningar (upp
till ca en timme) och trafikerar mindre flygplatser med simre
landningsutrustning etc. Detta gor att man “’studsar upp och
ner” hela dagen och ofta inte kommer upp Gver det daliga
vidret pa sa korta strickor.

Foto: Jean-Marie S koglund.

Saab 340 var foérst med elektroniska instrument som stan-
dard i regionalflygklassen. 1984 var detta ett stort steg att ta
— i dag har till och med de flesta sportflygplan sidana.

SPIN-OFF-EFFEKTER

I samband med utveckling av flygplan uppstir manga sa
kallade spin-off-effekter. Exempel pd detta dr bla. mobil-
telefonen (frin Gripenprojektet); Permobil-rullstolen (som
anvinder styrsystemlogik fran Draken); nivamitning i tankar
(radarteknologi); vigtullar (transponderteknik), och manga
fler. De ekonomiska effekterna kan vara betydande — en be-
rikning av vad den ursprungliga investeringen i forskning
och utveckling inom Gripenprojektet har genererat, visar att
projektet redan aterbetalat sig till samhallet med rdge.

Den internationella flygindustrin har konsoliderats i
mycket stor utstrickning under de senaste drtiondena och
Saab ir ett av fa foretag som fortfarande kan utveckla kvalifi-
cerade krigsflygplan pa egen hand. Den civila produktionen
av egna flygplan dr nerlagd men diremot medverkar Saab i
utveckling och produktion av trafikflygplan f6r bade Airbus
och Boeing. Foretaget deltar ocksa i EU:s stora forsknings-
program Clean Sky med sikte pa framtidens flygplan.
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Kurt lvarsson

Intervju med Kurt Ivarsson, pensionerad SAS-kapten.

— Om man gar tillbaka till DC-3:an sd hade tvépilotsystemet
inférts,men man behdvde ocksa en telegrafist/radiooperator/
navigator. Nar de stérre maskinerna kom och man bérjade
flyga langlinjer, behévde man mer folk pa "flight deck” som
det nu kallades. Fem man blev det normala: tva piloter, en

navigator, en telegrafist och en flygmaskinist/mekaniker.
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— Avioniken pa 1950-talet medgav hyggligt exakt radionavige-
ring och de stérre flygplatserna borjade installera det da nya
precisionslandningssystemet ILS. Detta édr det vanligaste 4n i
dag, men har utvecklats hela tiden si att det medger landning
i ren dimma under férutsittning att bide markutrustningen
och den flygburna utrustningen 4r av ritt kvalitet.

”Nu kommer satellitnavigeringssystemen
med stormsteg...”

— ...vilket g6r att man slipper mycket av de ”tunga” systemen
i bade flygplan och pa marken.

— Troghetsnavigeringsutrustning ar till god hjilp vid flyg-
ning Gver omraden dir det édr langt mellan radiofyrarna, till
exempel Gver hav.

— Ett bra tag framéver behover vi fortfarande de édldre na-
vigeringssystemen; de har ju ocksd utvecklats dirhin att man
kan flyga kortaste vigen mellan tva punkter. Férut var man
tvungen att flyga i sicksack mellan radiofyrarna i luftlederna
for att komma fran A till B. Med GPS gér det dnnu ldttare att
skapa sina egna raka firdvigar.

— En annan flygsikerhetsh6jande utrustning var vider-
radar, sd att man kunde undvika att flyga in i de virsta ovidren.

— Utvecklingen av radionavigeringshjilpmedlen méjlig-
gjorde en stor férindring av bemanningen i cockpit. Det som
man tidigare beh6vde fem man for, kan tva piloter nu klara av.
(Men pa de riktigt linga linjerna behévs sjilvfallet tva besitt-
ningsomgangar som kan avlésa varandra f6r att man inte ska
6verskrida tjanstgoringstidsbegrinsningarna.)

”SAS bidrog ocksa till att utveckla navigeringskon-
sten — det gdllde navigering over polaromrddet.”

—Det beh6vs bara en snabb blick pa en jordglob £6r att uppticka
att kortaste vigen mellan Furopa och Fjirran Ostern gir éver
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Sibirien. Nar SAS i borjan pa 1950-talet hade Sppnat flyglinjen till
Tokyo s6dra vigen, med en flygtid Stockholm—Tokyo pa drygt 52
timmar, bérjade man planliggningen av en transpolar flygrutt till
Japan. Flygning 6ver Sibitien var inte att tinka pa — ryssarna tilldt
inte det. I stallet kastade man blickarna mot Alaska; det medforde
naturligtvis en betydande 6kning av distansen och gav en flygtid
pa cirka 30 timmar med datidens flygplan. Jimfort med rutten
via Rom och Bangkok blev det i alla fall en betydande tidsvinst.

— I den traditionella polarkartan 16per longituderna samman
mot den geografiska nordpolen, dir begreppet “viderstreck”
saknar tickning; endast en riktning finns — syd!

— Navigering 6ver polaromradet tvingade SAS att ta fram nya

och dittills oprévade metoder f6r positionsbestimning inom ett
omride med ytterst fa navigationshjalpmedel och dir den vanliga
magnetkompassen var helt obrukbar. SAS tillverkade en egen
karta 6ver Arktis samt skaffade en del ny navigetingsutrustning
med hégre precision 4n tidigare. Dessa tekniska hjalpmedel un-
derldttade sjdlvfallet navigeringen, men fortfarande var det na-
vigatorerna som, framfor allt med hjdlp av astronavigeting, an-
svarade fOr positionsbestimningen. P vintern gav stjirnhimlen
obegrinsat med information till dem, medan de pi sommaren
fick klara sig med solen och ndgon planet. I dag skoter datorerna
allt. ..
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PeGe Lundborg, pegelin@telia.com

Asa Thegstrom

Intervju med Asa Thegstrém, programansvarig fér Saab 340
och Saab 2000 vid Saab i Link&ping

— Nir det giller de hir tvd civila flygplantyperna sa har vi
tagit fram specialvarianter for till exempel havsévervakning,
kalibrering av navigationshjidlpmedel och riddningsuppdrag.
Nigra av dem har en radarantenn ”’pa taket” och kan militirt
tjinstgdra som flygande Gvervaknings- och ledningscentraler
(Airborne Early Warning and Control, AEW&C), men dven
for ytovervakning nir det giller knarksmuggling och dylikt.

Vi har levererat tva av vdrldens modernaste
kalibreringsflygplan till Japan, bestdende av
specialutrustade Saab 2000.”

— Man hade sedan tidigare ocksa Saab 340 som riddnings-
flygplan (Search and Rescue, SAR). Det dr faktiskt ganska
vanligt att bra flygplan s smaningom anvinds i helt andra
roller 4n som var tinkt frin borjan. Bade Saab 340 och Saab
2000 var ursprungligen bygeda f6r enbart civil flygtrafik.

PeGe Lundborg, pegelin@telia.com

Roger Elsborg

Intervju med Roger Elsborg, pensionerad flygtrafikledare

— I flygets barndom fanns ingen egentlig trafikledning, men
man utvecklade naturligtvis trafikregler med tiden. Flygning-
arna dgde rum i hyggligt vider enligt principen “’se och bli
sedd”. Vid flygplatser kunde man ligga ut duktecken pa faltet
for att visa vilken bana som var limplig och t vilket héll land-
ningsvarvet skulle utforas.




“Radio blev inte allmdnt forekommande forrdn en
bit in pd 1920-talet, och da ofta i form av telegrafi.”

— Talradio kom mer allmint pia 1930-talet, och pa begiran
av piloter i framforallt USA inférdes markbaserad flygtrafik-
ledning via radio pa hogfrekventerade flygplatser. Via radio
kunde trafikledarna dven i daligt vider hjilpa piloterna att na-
vigera och landa med den sa kallade ZZ-metoden (en slags
pejlinflygning).

— For att fa nidgon navigeringshjilp hade man ljusfyrar vid
strategiska punkter pd firdvigarna. Dessa stod med ett av-
stand pa 3040 kilometer och var mycket ljusstarka (2 000 000
candela). Utefter dessa rutter navigerade till en borjan trafik-
flyget. Mellan destinationerna anlades nédlandningsfilt av
vilka ndgra finns kvar dn i dag,

— Snart uppstod behov att utvidga trafikledningen till att reg-
lera flygtrafiken dven utanf6r flygplatsernas kontrollzoner. Skilet
var delvis att bide civilflyget och militirflyget bérjade med blind-
flygning, det vill siga instrumentflygning i moln och dalig sikt.

“Flygsdkerhetsdistrikt infordes, inom vilka en
viss distriktsflygledning skulle kontrollera och
reglera den civila flygverksamheten.”

—Till en bérjan kommunicerade trafikledaren med piloten via ra-
diostationer. P4 I6sa stencilerade A5-papper, lappar som satt fast
med klimmor pa en brida, registrerades de uppgifter som kom
via radion. Tider, hojder samt viss ligesrapportering ingick. Detta
var embryot till dagens avancerade kontrollcentraler och distrik-
ten blev senare flyginformationsregioner (FIR).

— Nista steg i utvecklingen kom 19461947, dé de sé kallade dia-
gramborden konstruerades. Dessa fanns i Stockholm, Sundsvall,
Malmé och Géteborg, Ditidens luftleder lag inlagda i diagram-
met i farg, och man kunde rikna ut nér flygplanen i lederna skulle
motas och en viss atskillnad kunde d skapas (se nedan).
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— I botjan av 1950-talet ersattes diagramborden med flight pro-
gress board”, eller stripp-bord.

— Det allra mesta av den reguljira lufttrafiken flyger numera
hela tiden kontrollerat, aven i vackert vader. Man ar 6vervakad av
markorgan och behéver fardtillstind (klarering) f6r rutten, och
en firdplan ska limnas in fore flygningen si att den kan koordi-
neras med andra flygningar inom omradet.

— I luftlederna, vilka var uppbyggda pé riktade och oriktade
radiostationer (VOR respektive NDB), fanns obligatotiska rap-
portpunkter. Piloten rapporterade passage Gver rapportpunkten,
hojd samt beriknad tid fér nista rapportpunkt. P basis av dessa
rapporter kunde flygledaren rikna ut nir moten beriknades ske.
Med hinsyn till detta fanns procedurseparationer att tillga, som
kunde besté i att uppna eller passera en viss h6jd tio minuter fore
eller efter berdknat mote, alternativt tre eller fem minuters Atskill-
nad beroende pa olika inbordes farter och passage av samma fyr
i samma riktning, Det snabbare flygplanet skulle passera fyren
forst. En annan vanlig separation var skilda firdlinjer.
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Foto: Roger Elsborg.
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— For samtliga rapportpunkter skulle strippar skrivas. Data hdm-
tades frin firdplanerna som kom via teleprinter. Via telefon
etholls ankomstberikning pa flygningar i luftlederna eller via
andra flygvigar frin angrinsande kontrollcentraler. P4 basis av
mottagna ankomstberikningar skrevs strippar for vatje obliga-
totisk rapportpunkt och tider 6ver dessa riknades fram. Antalet
strippar varierade mellan tre och sex, beroende pa om flygplanet
landade eller bara flog genom omradet.
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Foto: Roger Elsborg:

— Fran flygplatserna inom omradet gavs pd samma sitt be-
riknad starttid och begiran om firdtillstind. Dessa fardtill-
stind koordinerades med annan trafik, och det blev en hel
del skrivande och riknande for att fi fram strippar — helst
iratt tid.

— I Stockholmsomtidet blandades civil och militar trafik
i stor omfattning, och det dr intressant att konstatera att vi
i Sverige var vildigt tidiga med att utveckla ett intimt sam-
arbete med férsvaret; som exempel édr i dag alla flygtrafik-
ledare civila, dven i de militdra tornen. Detta ir nog ganska
unikt i varlden.

”En teknisk landvinning som haft utomordentligt
stor betydelse for flygsdkerheten dr radarn.”

— Radiotrafik har ju begrinsningen att bara en i taget kan
prata pd frekvensen, medan radarskirmen kan presentera
alla flygplan samtidigt, sd att man kan se deras positioner
utan att behova ha radioférbindelse med piloterna hela
tiden. Med tiden fick man ocksé si kallade transpondrar i
flygplanen, en radarsvarare som ger héjd, fart, igenkdnnings-
signal med mera pa trafikledningens 6vervakningsskirmar.
Transpondrarna i flygplanen kan ocksa fas att prata med var-
andra och bedéma om ett underskridande av separations-
marginalerna dr pa vig att ske, och ge en rekommendation
till piloten om dtgird.

— Aven landningshjilpmedlen har utvecklats frin ganska
primitiva molngenomgangsprocedurer till blindlandnings-
system som medger landning i dimma. Utvecklingen av
satellitnavigeringssystemen gbr ocksa att flygplanen blir
mindre beroende av markbaserade fyrar och hjilpmedel.
Detta gor att man kan “tillverka” sina egna, raka flygvigar
och dirigenom spara tid och brinsle, vilket ocksa ér bra for
miljon.

— Tekniken m&jliggdr ocksd att man kan fa viderinfor-
mation under flygningen, ndgot som okar sikerheten. Sa
kallade VOLMET-utsdndningar for stérre flygplatser upp-
dateras hela tiden, och man kan dven fa direktkontakt med
meteorolog,

— Uppfinnaren Hikan Lans har ocksa, genom att anvinda
GPS-signaler, konstruerat ett system for undvikande av kol-
lision, dir flygplan/fartyg “pratar” med varandra och med
markstationer. Systemet varnar nir vissa marginaler under-
skrids. Flygtrafikledningen kan dven félja flygplan och for-
don pd marken och pa det sittet férhindra kollisioner mellan
dem pa flygplatser.
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FLYGETS TEKNOLOGI | MUSEIVARLDEN

Ett trevligt sitt att fordjupa sina kunskaper i @mnet flygteknologi ar att besoka
de svenska och utlindska museer som har utstillningar om flygets teknikutveckling.

Har nedan presenteras en lista 6ver de svenska, foljd av ett urval utlandska.

SVENSKA MUSEER
Flygvapenmuseum, Link6ping/Malmen
Aeroseum, Goteborg/Sive
Arlandasamlingarna

Jamtlands Flyg- och Lottamuseum, Ostersund
Tekniska Museet, Stockholm

Svedinos Bil- & Flygmuseum, Ugglarp
RFN museum, Vidsel

Viisteras Flygmuseum

Angelholms flygmuseum

Arboga Robotmuseum

www.flygvapenmuseum.se
Www.aeroseum.se
www.atlandaflygsamlingar.se
www.flygochlotta.se
www.tekniskamuseet.se
www.svedinos.se
www.vidsel.nu/rfnmuseum
www.flygmuseum.com/
www.engelholmsflygmuseum.se
www.robotmuseum.se

Ut6ver dessa finns ett antal museer som visar teknikutvecklingen inom omraden som berér flyget,

t.ex. radiomuseerna i Motala och G6teborg,

Pé Svensk Flyghistorisk Forenings (SFF) hemsida, www.flyghistoria.org, finns en link till en komplett

lista 6ver svenska museer med flyganknytning,

UTLANDSKA MUSEER

Utomlands finns en mingd intressanta flyg- och teknikmuseer; bland de mest vilkinda ar:

Zeppelinmuseet i Friedrichshafen

Deutsches Technikmuseum, Betlin

RAF Museum, London/ Cosford/Hendon

Musée de lair et de espace, Paris/Le Boutget
National Air and Space Museum, Washington D.C.

www.zeppelin-museum.de i
www.sdtb.de/Technikmuseum
www.rafmuseum.org.uk

WWW.Mmae.org

www.nasm.si.edu

Fler stallen att besoka hittas via f6ljande webbsida med linkar till flygmuseer i manga linder:

www.aviation-links.co.uk/museums.html
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Christina Berlin, sammanhallande och statistik

FLYGSAKERHETSINFO

| Flygsakerhetsinfo redovisas luftfartshindelser inom svensk
luftfart. Har presenteras dven aktuella fragor som Transport-
styrelsens luftfartsavdelning arbetar med. Flygsiakerhetsinfo
tas fram av luftfartsavdelningens sektion for strategiska
fragor. Synpunkter pa utformningen eller innehallet tas emot

pa adressen christina.berlin@transportstyrelsen.se.

ALLMANT OM HANDELSERAPPORTERING
TILL TRANSPORTSTYRELSEN

En viktig del i flygsikerhetsarbetet dr rapportering av hin-
delser inom flyget. Hindelserna delas in i tillbud, allvarliga
tillbud och haverier beroende pa allvarlighetsgrad och utfall.
Systemet med hindelserapportering bygger pa att lirdomar av
intriffade hindelser ska leda till att de inte intraffar igen och
pé sa sitt ska flygsikerheten bli bittre. Sedan juli 2007 dr rap-
portering av samtliga hindelsetyper obligatorisk inom svensk
luftfart. Fran och med 2007 noteras ocksa en Skning totalt av
antalet rapporterade hindelser (figur 1).

Kravet pa vilka hindelser som ska rapporteras och vem
som ar skyldig att rapportera finns huvudsakligen i Transport-
styrelsens foreskrifter och allmédnna rid om rapportering av
hindelser inom civil luftfart (LFS 2007:68) och Transport-
styrelsens foreskrifter om allminna bestimmelser f6r flyg-
trafiktjanst (ANS), luftrumsplanering (ASM) och flédesplane-
ring (ATFM) (LES 2007:9).

Transportstyrelsen tog under det andra kvartalet 2010
emot 985 rapporter om intriffade hindelser (figur 1). Varje
enskild rapport som kommer in kodas enligt ett internationellt
system och informationen matas in i en databas (ECCAIRS),
som dr gemensam for de europeiska staterna. Direfter analy-
seras hindelsen och beddmning gbrs om eventuella atgirder
ska initieras. De uppgifter som liggs in i databasen édr avidenti-
fierade och anvinds for att ta fram statistik som ger virdefull
information i flygsikerhetsarbetet.

Aterkoppling till den som rapporterar en handelse sker frimst
d4 myndigheten vidtar nigon form av tgird. Overgripande
aterkoppling ges genom den statistik frin hindelserapporte-
ringen som t.ex. har redovisats i Flygsikerhetsinfo pa Trans-
portstyrelsens webbsida en gang per kvartal och som nu dven
redovisas hir i Flygtendenser. Transportstyrelsen arbetar kon-
tinuerligt med att finna former for bittre aterkoppling till dem
som rapporterar i syfte att frimja 6kad rapportering.

FIGUR 1 Handelserapporteringen under en tioarsperiod
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Kiilla: Transportstyrelsen

Bland rapportérernadterfinns flygplatser, flygledning, piloter,
flygbolag och flygklubbar. Flest rapporter kommer fran flyg-
ledningen, notera dock att det inte beror pa att flygledningen
har flest hindelser att rapportera, utan att de skickar in flest
rapporter. Inflédet av rapporter varierar 6ver dret. Flest rap-
porter kommer som regel in till luftfartsavdelningen under
sommarmanaderna.
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HAVERIER OCH ALLVARLIGA TILLBUD
UNDER ANDRA KVARTALET 2010!

ICAO (International Civil Aviation Organization) har i
Chicagokonventionens bilaga 13 (Annex 13) definierat vad ett
haveri r.

For att en hindelse ska klassas som ett haveri krivs att luftfar-
tyget anvands i avsikt att flyga och att:
* nigon person omkommer eller skadas
allvarligt genom hindelsen och/eller
* luftfartyget fir omfattande strukturella skador eller
skador som paverkar luftfartygets flygegenskaper
vasentligt och/eller
* luftfartyget saknas eller inte kan lokaliseras.

Det som skiljer haveriet fran det allvarliga tillbudet dr hin-
delsens utging. Klassificetingen av allvarlighetsgraden i en
hindelse gérs med utgdngspunkt i en internationellt faststilld
standard. Under andra kvartalet 2010 intriffade totalt 11
haverier (figur 2).

Under perioden april-juni 2010 har nio allvarliga tillbud
intriffat. Motsvarande period 2009 intriffade sex hindelser
som klassades som allvarliga tillbud.

' Statistiken baseras pé uppgifter kinda vid publiceringstillfillet.
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FIGUR 2 Antal haverier per kategori for andra kvartalet 2010 och 2009
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Britt-Marie Karlin, britt-marie.karlin@transportstyrelsen.se

LASER-ETT NYTT HOT
MOT FLYGSAKERHETEN

Belysning med laser pd kommersiell luftfart ar ett
varldsomfattande problem som ocksé har drabbat Sve-
rige. En markant okning av antalet handelser notera-
des 2009 och tvingade de svenska myndigheterna
att vidta atgirder for att bekdmpa det farliga och olagliga
anvindandet av laserpekare. Detta ledde till bildandet
av den s.k. lasergruppen dir Transportstyrelsen,
Stralsikerhetsmyndigheten, Arbetsmiljoverket och
Rikspolisstyrelsen samarbetar for att [6sa problemet

med belysning med laser.

SOUTHWEST AIRLINES OVER LAS VEGAS
Southwest Airlines Boeing 737 lyfter fran banan i Las Vegas
och stiger i vistlig riktning mot San Antonio. Styrman sitter
vid spakarna och efter att ha kommit upp pa en specifik hojd
svinger han till héger. P4 marken under planet ir det som
vanligt fantastiska ljusspel fran alla hotell som ligger utmed
den berdmda ”Vegas Strip”. Plotsligt kommer tre ljusstralar
in i cockpit och triffar styrmannen rakt i 6gonen. Han blir
omedelbart tillfilligt forblindad. Kaptenen tar 6ver kontrol-
len av luftfartyget. Under de foljande fem minuterna ir styr-
mannen temporirt blind, men dven da synen bérjar komma
tillbaka kan han inte fokusera pa instrumenten och ér inte
siker pa vad som dr upp eller ner. Denna hindelse 1995 var
den férsta allvarliga incidenten med laserbelysning mot ett
luftfartyg. Det ér inte svart att forestilla sig de dramatiska
konsekvenser en sidan hindelse skulle kunna fa ombord ett
luftfartyg med bara en pilot.

INCIDENTER | SVERIGE
Den forsta hindelsen med laser rapporterades i Sverige
2006. Under dren 2007 och 2008 intriffade ett fital inciden-
ter men sedan i mitten av 2009 noteras en dramatisk 6kning,
och antalet uppgick under 2009 till 93 belysningar med laser.
Mycket tyder pa att denna 6kning delvis har berott pa ett
Okat intresse fran media. Hittills under 2010 har en svag
minskning noterats i antalet laserincidenter, en trend som
forhoppningsvis kommer att fortsitta under resten av aret.
Det ir de storsta flygplatserna i Sverige som har varit ut-
satta for belysningar med laser och i alla incidenter utom tva
handlar det om den farligare grona lasern. Nédrmare 80 pro-

cent av hidndelserna har intriffat under luftfartygets land-
ningsfas och 6vriga under start. I ett fatal fall har det varit
luftfartyg pa hogre h6jd som har varit maltavlan.

LASERGRUPPEN BILDAS

Under 2009 bildade fyra svenska myndigheter den s.k. laser-
gruppen — dir Transportstyrelsen, Stralsikerhetsmyndigheten,
Arbetsmiljéverket och Rikspolisstyrelsen samarbetar genom
informationsutbyte vid reguljira moten. Inom gruppen
diskuteras restriktioner pa laserpekare, som till exempel att
klassificera laserpekare som vapen. Det kan vara svart att fa
laserpekare att passa in i befintliga vapenklasser och kanske
behévs det en helt ny vapenklass f6r dessa. Om laserpekare
skulle fa en vapenklassificering skulle det naturligtvis inne-
bira att det blir littare for polisen att kontrollera detta vix-
ande problem.

Aven om en person har blivit anhllen i Sverige for belys-
ning med laser har det sillan foljts av ett straff. En individ
har dock nyligen blivit anhallen for forsok till grovt luftfarts-
sabotage efter att ha belyst en helikopter med laserpekate.
Grovt luftfartssabotage kan innebira fyra drs fangelse i Sverige.

Fran den 1 februari 2009 krivs tillstind f6r innehav av
laserpekare starkare dn 5mW. De krav som fanns tidigare
gillde anvindandet av starka laserpekare.

PILOTTRANING | LASERINCIDENTER
Transportstyrelsen atbetar tillsammans med svenska flyg-
bolag foér att inféra pilottrining vid laserincidenter for att
visa hur piloten bor agera for att begrinsa effekten och undvi-
ka skador. Det dr relativt ovanligt att 6gonskador uppstar som
resultat av en belysning av en laser mot ett luftfartyg, Faran
ligger i den blindande effekt som kan kvarstd i flera minuter.

De vanligaste konsekvenserna nir piloten blir belyst av laser dr:

1. Blindningseffekten — Synfilthinder i och med att ett
starkt ljus upptrider nira synlinjen.

2. Blixteffekten — Ett visuellt stérningshinder som ligger
kvar efter det att ljuskillan har slickts.

3. Efterbild — En tillfillig avbild limnad i synfiltet efter
att man har blivit utsatt for starkt ljus.

De flesta belysningarna med laser i Sverige intriffar under
den kritiska landningsfasen och innebir en stor sikerhetstisk
for luftfartyget. Att plotsligt fa ett starkt ljus i 6gonen nir
piloten har vant sig vid morkermiljén kan orsaka temporir
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FIGUR 1 Example view from aircraft cockpit (in FAA 737 flight simulator) during laser illumination flash.

1.View of final approach to runway at 100 feet AGL, no laser illumination. 4. Simulates the effect of a 5 mW green laser pointer as seen from 330
feet away, or a 300 mW laser from 2,400 feet away.

If a pilot is targeted by laser while flying, the following
actions are recommended if safety permits:

* Turn the head away from the light

* Try to block the light by the hand or an object

* Inform other crewmembers of the light

* In a multi crew aircraft: Hand over control to other pilot

* Fly on instruments
2. Simulates the effect of a 5 mW green laser pointer as seen from 3,000

« C t the autopilot
feet away, or a 300 mWV laser from 16,000 feet away. onnect the autopfio

* Manoeuvre the aircraft/helicopter so the light does not
reach inside the cockpit and advice Air Traffic Control

* Assess the sight by reading an approach plate

* Avoid scratching the eyes

* Report the light source to Air Traffic Control and
possible effect on sight.

After landing seek medical check-up, preferably by an eye
specialist.

For more information: International Civil Aviation Organi-
zation (ICAQ) Manual on Laser Emitters and Flight Safety
(Doc 9815 AN/447), First Edition — 2003.

3.Simulates the effect of a 5 mWV green laser pointer as seen from 1,000
feet away, or a 300 mW laser from 6,700 feet away.
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blindhet med efterbilder som g6r det svart att fokusera pa
instrumenten. Visuella referenser till landningsbanan kan ga
forlorade och tvinga piloten att avbryta landningen och istél-
let utféra en s.k. avbruten inflygning. Om piloten dessutom
har blivit ”blind” 4r det inte svart att fOrstd att en mycket
farlig situation har uppstitt.

Vid de mer sillsynta belysningarna med laser mot luftfar-
tyg pa hoégre hojd dr risknivin mycket ligre och dessutom
finns det en mojlighet att motverka effekten av laser med
mer ljus i cockpit, ndgot som oftast inte dr mojligt pa liagre
hoéjd eftersom cockpit dé dr mérkerlagd.

Vid en belysning med laser méste piloten ha férmaga att
reagera snabbt och enligt inldrt monster och detta dr nu en
del i manga flygbolags pilottrining, Det var utlindska bolag
som forst introducerade denna form av trining som en del
av simulatortriningen. Transportstyrelsen inser betydelsen
av sadan trining och International Civil Aviation Organiza-
tion (ICAO) rekommenderar férfarande £6r laser i ”Manual
on Laser Emitters and Flight Safety (Doc 9815 AN/447),
First Edition — 2003 (se dven sidan 49).

SKYDDSGLASOGON FOR LASER
Sverige ir inte det enda landet som har sett en markant k-
ning med belysningar med laser. Ett flertal linder har drab-
bats, vilket paskyndar forskningen for att fa fram limpligt
skydd mot bade t6d och gron laser. Linsglaset i de glasdgon
som finns pa marknaden ér fortfarande alldeles f6r morka
for att kunna anvindas vid morkerflygning. En utveckling
mot en mycket ljusare lins vintas under den nirmaste fram-
tiden. Att piloten sitter pa sig skyddsglasdgon som skydd
mot eventuella belysningar av laser kan bli en del av varje
”before descent checklist” (checklista innan sjunk pdbétjas).
European Aviation Safety Agency (EASA) har kommit
med ett forslag pa firgskala som ska anvindas pa instrumen-
teringen 1 cockpit nir det giller visuella varningar till flyg-
plansbesittningen. Transportstyrelsen har i sitt svar till EASA
angett att man bor beakta att de firger som blir otydliga om
piloten anvinder skyddsglaségon bor undvikas i cockpit.

"FLIGHT AND LASER SPOTTERS”

Tidsaspekten dr kritisk ndr det giller mojligheten att hitta
“boven” som lyst med laser mot ett luftfartyg. Aven om ti-
digare incidenter polisanmildes tog det for lang tid att sétta
in atgirder och de skyldiga hade férsvunnit. I dagsldget har
bide polis och flygplatspersonal bittre forstaelse fér hur
viktig tiden 4r i detta sammanhang, vilket har effektiviserat

atgirderna. ICAO har gjort en studie vid Montreals flygplats
och fann déi en mingd flygplansspotters i utkanten av flyg-
platsen och man insdg att det krdvs resurser fér att kunna
lokalisera den som belyser luftfartyget med laserpekare.
Stockholm Arlanda dr den forsta flygplatsen i Sverige som
har startat ett program med lokala ”flight spotters” och de
kommer att fa en speciell identitetsbricka och vara klidda i
speciella vistar. Man hoppas att med hjilp av dessa ”flight
spotters” kunna minska ner tiden mellan upptickt av en be-
lysning av laser och polisens ankomst till platsen. Om detta
lyckas kan det férvintas att andra flygplatser ocksé inleder
ett samarbete med flight spotters”.

Det ¢kande problemet med laserbelysning som drabbar
luftfarten dr ett bekymmer runt hela virlden, vilket inne-
bir att det inte bara krivs ett samarbete mellan olika myn-
digheter utan ocksd mellan olika linder. Genom stringare
klassificering av laserpekare kommer det att bli svirare att
importera starka laserpekare till Sverige. Transportstyrelsen
betraktar belysning med laser pd luftfartyg som ett mycket
allvarligt hot och den svenska lasergruppen ser det som
mycket angeliget att fortsitta arbetet med att eliminera olag-
ligt anvindande av laserpekare.

Foto: Lennart Berns.

" Nakagawara V.B., Montgomery R.W.The effects of laser illumination of operational and visul performance of pilots during final approach. DOT/FAA/AM-04/9. June 2004.



FLYGTENDENSER 02/2010

AKTUELL STATISTIK

Replagle® 4.2 inch
POLITICAL GLOBE




FLYGTENDENSER 02/2010

Hékan Brobeck, hakan.brobeck@transportstyrelsen.se, Jean-Marie Skoglund, jean-marie.skoglund@transportstyrelsen.se

PASSAGERARUTVECKLINGEN
ANDRA KVARTALET 2010

Antalet passagerare pa de svenska flygplatserna uppgick
till 6,65 miljoner under andra kvartalet 2010. Jamfért med
foregaende period dr det en minskning med narmare 2
procent, vilket motsvarar drygt 130 000 firre passagerare.
Den viktigaste férklaringen till nedgangen ar vulkanutbrottet
pa Island som periodvis slog ut stora delar av det europeiska
luftrummet, inklusive det svenska.

Inrikestrafiken minskade under det andra kvartalet med 9
procent och uppgick till 1,45 miljoner passagerare, medan
utrikestrafiken 6kade blygsamt med 0,3 procent och upp-
gick till 5,2 miljoner passagerare.

P4 13 av de 41 svenska trafikflygplatserna 6kade pas-
sagerarantalet under det andra kvartalet 2010. Trots vul-
kanutbrottet uppvisade fler flygplatser en passagerarck-
ning jamfoért med motsvarande kvartal 2009, dd endast 5

Foto: SAS.

av 41 flygplatser visade en Skning. Den stdrsta 6kningen
hade Kramfors-Sollefted flygplats med 56 procent, f6ljd
av Hagfors flygplats med 26 procent fler passagerare.
Kramfors-Solleftea flygplats 6kning kan forklaras med att
trafik bedrevs under juli manad, medan trafiken stod helt
stilla samma ménad 2009. Flygplatsen uppvisar som enda
flygplats i landet, en 6kning under maj manad, da flertalet
andra uppvisade kraftiga nedgiangar med anledningen av
vulkanutbrottet. Simst har utvecklingen varit pa Storuman
och Borlinge flygplatser, minus 57 respektive minus 34
procent.

Nir det giller inrikeslinjer till och frin Stockholm mins-
kade passagerarvolymen pd 8 av de 10 mest passagerar-
tunga strickorna. Stockholm—Skellefted 6kade med 5,2
procent och Stockholm—Are Ostersund med 3,6 procent.
Den storsta nedgiangen hade Stockholm—Visby, ddr antalet
passagerare minskade med drygt 16 procent.




Bland de linder som Sverige trafikerar var Tyskland storst
under det andra kvartalet 2010 med ca 650 000 passagerare,
foljt av Storbritannien och Spanien (inklusive Kanatie6-
arna) med 528 000 respektive 459 000 passagerare. Trafi-
ken till Turkiet hade den st6rsta 6kningen under det andra
kvartalet, plus 32,5 procent jimfort med féregdende 4r.

LANDNINGAR, FLYGSTOLAR

OCH KABINFAKTORER

Antalet landningar inom passagerartrafiken uppgick till nir-
mare 53 000. Jamfoért med 2009 ér det en minskning med
drygt 3 procent. Antalet inrikes landningar minskade med
nirmare 7 procent, medan de i utrikestrafiken ékade med
0,6 procent.

Antalet utbjudna flygstolar uppgick till 9,39 miljoner
under andra kvartalet, vilket var ca 40 000 firre 4n under
samma period 2009. I utrikestrafiken 6kade utbudet med 1,4
procent, medan stolsutbudet i inrikestrafiken minskade med
nirmare 6 procent.

Kabinfaktorn, som miter graden av beliggning pa en
flygning, var i genomsnitt 1,2 procentenheter ligre under
andra kvartalet i 4r jimfért med forra dret och uppgick till
71,0 procent. I utrikestrafiken var den genomsnittliga ka-
binfaktorn 72,9 procent, vilket var 0,9 procentenheter ligre
in under andra kvartalet 2009. For inrikestrafiken uppgick
kabinfaktorn till 65,1 procent vilket var 2,2 procentenheter
ligre jaimfort med éret innan.

FLYGPRISER

Statistiska Centralbyrin, SCB, miter manatligen priserna
pé flygresor i Sverige. Priserna ingdar som en komponent
i SCB:s konsumentprisindex (KPI), dirfér omfattar mit-
ningarna endast “privatresendrspriser”. Enligt SCB har
priserna for utrikes charterresor varit hégre under andra
kvartalet jimfort med 2009. For den reguljira utrikestra-
fiken var priserna hégre under april, medan de var ligre
under maj och juni jimfért med samma tidsperiod under
féregiende ar.

Nir det giller biljettprisutvecklingen inrikes si gor
Transportstyrelsen egna berdkningar baserade pd uppgif-
ter som limnas av flygbolagen. Berikningarna visar att det
genomsnittliga priset f6r en inrikes flygresa har minskat
under savil april och maj som juni i ar jimfért med 2009. 1
april var priserna 6,5 procent ldgre, i maj 2,5 procent ligre
och i juni 5,0 procent ligre jaimfért med motsvarande ma-
nad dret innan. Priset for en inrikes flygresa har dirmed
minskat kontinuerligt under de senaste manaderna.
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NORDISKA HUVUDSTADSFLYGPLATSER
Bland de nordiska huvudstadsflygplatserna var det endast
Képenhamn-Kastrup flygplats som uppvisade 6kad passa-
gerarvolym under andra kvartalet i ar, plus 1,3 procent. Den
svagaste utvecklingen hade Helsingfors, dir antalet passage-
rare minskade med 3,8 procent titt f6ljd av Stockholmsflyg-
platserna (Arlanda och Bromma) med minus 3,6 procent.
P4 Oslo-Gardermoen stannade minskningen under andra
kvartalet pa 1,8 procent.

Den flygbefordrade frakt- och postvolymen 6kade kraf-
tigt pd Helsingfors, plus 29 procent. Pi Stockholmsflyg-
platserna var 6kningen 25 procent. P4 Oslo-Gardermoen
minskade diremot volymerna med 14,5 procent. Siffror for
Képenhamns flygplats dr inte tillgangliga f6r andra kvartalet
2010.

Foto: Nicole Sgg/ﬂl’]d .
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TRAFIKUTVECKLINGEN
ANDRA KVARTALET 2010

Antal ankommande och avresande passagerare i linje-och chartertrafik pa svenska
flygplatser under andra kvartalen respektive ar

Number of arriving and departing passengers at Swedish airports with scheduled
and non-scheduled traffic for the second quarter respectively years

Flygplats 2009 2010 Forindring, antal Forindring, %
Arvidsjaur 50645 5694 49 0,9%
Borlinge 10 781 7157 -3 624 -33,6%
Giillivare 8 944 8 828 -116 -1,3%
Goteborg-City 200 362 179 658 -20 704 -10,3%
Goteborg-Landvetter 965 027 990 700 25673 2,7%
Hagfors 709 896 187 26,4%
Halmstad 22 209 20 756 -1 453 -6,5%
Hemavan 3035 3079 44 1,4%
Jonkoping 14 817 15101 284 1,9%
Kalmar 40012 39942 -70 -0,2%
Karlstad 20 221 21 456 1235 6,1%
Kiruna 47 162 42 371 -4791 -10,2%
Kramfors-Sollefted 4134 6 457 2323 56,2%
Kiristianstad 11 086 8 408 -2678 -24.2%
Linkoping/Saab 20 507 22 548 2 041 10,0%
Lulea/Kallax 260 401 244 879 -15522 -6,0%
Lycksele 4682 4856 174 3,7%
Malmé Airport 401 394 393172 -8 222 -2,0%
Mora/Siljan 1623 1362 -261 -16,1%
Norrkoping/Kungsingen 23104 25 338 2234 9,7%
Oskatshamn 3823 2701 -1122 -29,3%
Pajala 715 598 -117 -16,4%
Ronneby 50 934 48 780 -2154 -4,2%
Skellefted 55994 58 561 2567 4,6%
Stockholm/Arlanda 4310543 4169 669 -140 874 -3,3%
Stockholm/Bromma 523 572 491 521 -32 051 -6,1%
Stockholm/Skavsta 672 057 650 483 -21 574 -3,2%
Stockholm/Visterds 49 860 44 854 -5 006 -10,0%
Storuman 2729 1173 -1 556 -57,0%
Sundsvall/Hirnésand 67 599 64 720 -2 879 -4.3%
Sveg 1379 1341 -38 -2,8%
Torsby 874 806 -68 -7,8%
Trollhittan-Vinersborg 10 127 9 664 -463 -4,6%
Umei 222 002 207 592 -14 410 -6,5%
Vilhelmina 2853 3419 566 19,8%
Visby 81185 66 956 -14 229 -17,5%
Vixj6/Kronoberg 40 569 39 571 -998 -2,5%
Are Ostersund 78 455 81265 2810 3,6%
Angelholm 95 926 84 952 -10 974 -11,4%
Orebro 16 752 16 297 -455 -2,7%

Ornskoldsvik 24 565 20 549 -4 016 -16,3%



Antalet passagerare i linje- och chartertrafik pa svenska flygplatser

Number of scheduled and non-scheduled passengers at
Swedish airports
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Antalet utbjudna flygplanstolar i linje- och chartertrafik
pa svenska flygplatser

Number of available seats in scheduled and non-scheduled
traffic at Swedish airports
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Antalet landningar (endast passagerarflygningar)
i linje- och chartertrafik pa svenska flygplatser

Number of scheduled and non-scheduled landings
(only passenger flights) at Swedish airports

14 000

12 000

10 000

8000

6000

4000

2000

Jan Feb Mars April  Maj Juni Juli  Aug Sept Okt Nov Dec
~—— Utrikes 2010 ~ -~ Utrikes 2009 ~—— Inrikes 2010 === Inrikes 2009

Kabinfaktorns utveckling i linje- och chartertrafiken

Development of passenger load factor in scheduled
and non-scheduled traffic
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Antalet ankommande och avresande passagerare till/fran de tio
storsta linderna (forsta destination) andra kvartalet 2009 och 2010

Number of arriving and departing passengers, to/from the top
ten countries (first destination), second quarter 2009 and 2010
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Antal passagerare pa de fem stérsta inrikes strickorna under
andra kvartalet 2009 och 2010

Number of passengers on the five major domestic routes during
the second quarter 2009 and 2010
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Passagerarnas fordelning efter region under andra kvartalet
2009 (forsta destination)

Passengers divided by region during the second quarter 2009
(first destination)
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Antalet 6verflygningar i kontrollerat luftrum

Number of overflights in controlled airspace
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Passagerarnas fordelning efter region under andra kvartalet
2010 (forsta destination)

Passengers divided by region during the second quarter 2010
(first destination)

Inrikes (Domestic)
B Europa (Europe)
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Prisutvecklingen for utrikestrafik enligt SCB:s flygindex, fasta priser

Passenger price index for international flights according to Statistics
Sweden, fixed price level
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Den reala biljettprisutvecklingen i inrikes passagerartrafik

Biljettprisférindring realt i inrikestrafik per manad 2010
. . . (jamforelse med samma manad féregaende ar)
The actual development of ticket prices for domestic
passenger traffic, fixed price level

Actual ticket price changes per month in 2010 (compared with
the same month in the previous year), fixed price level
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Antal passagerare pa de nordiska huvudstadsflygplatserna under Ankommande och avgaende frakt och post pa de nordiska huvud-
andra kvartalen 2009 och 2010 stadsflygplatserna under andra kvartalen 2009 och 2010. Ton
Number of passengers at the major airports in the Nordic

Freight and mail loaded and unloaded at the major airports in the
countries, second quarter 2009 and 2010
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