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Vulkanutbrottet med det paféljande flygstoppet kom som ett
drapslag for alla aktorer inom flygindustrin. Den aterhamtning som
skedde i borjan av 2010 har pa kort tid utraderats och nagon form
av forsdkring for intaktsbortfall vid sadana hir situationer finns
generellt sett inte. Nu vantar aterigen ett stalbad for flygbolagen,

fragan ar vilka som kommer ur detta?
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FORORD

Temat for det forsta numret av Flygtendenser 2010 &r luftfartens
kostnader. Under 2000-talet har flygbolagen genomfért stora
besparingar for att dels mota konkurrensen fran nya aktorer
i form av lagkostnadsflygbolag, dels for att anpassa sig till den
krissituation som ratt inom branschen de senaste tio aren. Men
det finns stora skillnader inom luftfarten. Flygplatsbolagen och
flygtrafiktjanst har under 2000-talet uppvisat en bittre ekonomisk
utveckling @n flygbolagen — till stor del beroende pi att de har
fordel av monopol pa sina marknader, men dven genom att de
har kunnat hitta nya intikter. Manga flygplatser har okat sina
kommersiella intikter och pa vissa storre flygplatser utgér dessa
intdkter en vidsentlig del av omsittningen.

Vulkanutbrottet i april visar aterigen hur oforutsagbara hiandelser
paverkar samhillen och i synnerhet flyget. Hela 2000-talet praglas av
sadana hdndelser sasom || september; figelinfluensan, SAR-epide-
min, svininfluensan och nu senast vulkanutbrottet. Dessa handelser
har inneburit stora pafrestningar for branschen som redan var hart
drabbad av konjunkturnedgangen och finanskrisen.

Antalet passagerare under forsta kvartalet 2010 6kade med
3,5 procent jamfért med motsvarande period 2009. 24 av 41
flygplatser med linjetrafik uppvisade en tillvixt av trafiken. Trots
att 2009 ars nivaer ar vildigt laga ar 6kningen anda en forsiktig
trend, efter ndstan tva ars nedgang i flygtrafiken.

Flygstoppet under april, pa nira sju dagar i samband med
vulkanutbrottet vid Eyjafjallajokull, resulterade i en trafikminsk-

ning med 22 procent for april jimfért med samma manad 2009.

Inrikestrafiken foll med 31 procent och utrikestrafiken med nar-
mare 20 procent. Totalt innebar det 468 000 firre passagerare
jamfort med april forra aret. Uppgangen som noterades under
arets forsta manader forsvann pa bara nagra dagar.
Konsekvenserna av flygstoppet i april och maj kommer séker-

ligen att inverka pa branschens fortsatta verksamhet under 2010.

| Sverige har regeringen i samrad medTransportstyrelsen beslutat
om vissa littnader for branschen. Behovet av gemensamt age-
rande pa EU-niva ar ytterst viktigt i krissituationer som t.ex.under

vulkanutbrottet.

Lena Bystrom Moller
Luftfartsdirektor
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Jean-Marie Skoglund, jean-marie.skoglund@transportstyrelsen.se

Vulkanutbrott pa Island slar ut flyget i Europa

Vulkanutbrottet med det paféljande flygstoppet kom som
ett drapslag for alla aktérer inom flygindustrin. Den aterhamt-
ning som skedde i bérjan av 2010 har pa kort tid utraderats
och nagon form av férsiakring for intaktsbortfall vid sadana
har situationer finns generellt sett inte. Nu vantar aterigen ett

stdlbad for flygbolagen, fragan ar vilka som kommer ur detta?

Nir vulkanen vid glaciiren Eyjafjallajokull, tolv mil 6ster om
Reykjavik, pa Island fick sitt utbrott var det f4 som anade
vilka enorma konsekvenser det skulle fa f6r flygbranschen.
Vulkanutbrottet visar ocksa pé sirbarheten som samhillen
stir infor vid naturkatastrofer. Islinningarna vet vilka f6r6-
dande konsekvenser de kan fa. Ar 1783 intriffade ett vulkan-
utbrott vid Laki och cirka var fjirde islinning samt en stor
del av alla far, histar och kor pa Island dog pd grund av att
de forgiftades av fluorhaltiga gaser.

ANNU EN | RADEN AV OFORUTSAGBARA
HANDELSER

Vulkanutbrottet blev en ny paminnelse om hur of6rutsig-
bara hindelser skakar om flygbranschen. Under 2000-talet
har vi haft hidndelser sisom 11 september, Irakinvasionen,

Bilden visar askmolnets utbredning iver Enropa den 17 april 2010.

SAR-epidemin, figelepidemin, svininfluensan, finanskrisen
och nu Eyjafjallajokull, som med sitt utbrott stoppar merparten
av flygtrafiken i Europa.

Det forsta vulkanutbrottet vid glacidren Eyjafjallajokull
intriffade den 21 mars 2010. Ytterligare ett utbrott skedde
den 14 april, som var betydligt kraftigare. Aska steg tusentals
meter upp i luften och bildade en rékplym som snabbt spred
sig Over stora geografiska omraden. Samma dag beslutar
Norge att stoppa alla flygningar i landet och den 15 april
infér dven flera linder i Europa flygstopp. Sammanlagt har
ett 30-tal linder i Europa helt eller delvis stingt sina luftrum
pa grund av askmolnet, som bredde ut sig frin Polcirkeln
i norr till Medelhavet i séder, och fran Spanien i vister till
Ryssland i Oster.

I Sverige stingdes delar av luftrummet under torsdagen
den 15 april och pa flera flygplatser i norra Sverige stilldes
all trafik in. Pa eftermiddagen och kvillen samma dag stingde
aven resterande flygplatser i landet, ett stopp som helt eller
delvis varade fram till den 23 april.

SAMHALLSKOSTNADER

Antalet personer som ir direkt anstillda inom flygbranschen
ar begrinsat i relation till vad branschen omsitter, men
antalet anstillda i1 kringverksamheter (som pa flygplatser,
kommersiell verksamhet i an-
slutning till flygplatser m.m.) ér
betydande. Antalet sysselsatta
runt tex. Arlanda berdknas uppga
till cirka 16 000.

De storsta samhillsekonomiska
effekterna beriknas emellertid
uppkomma fér kunderna till
flygbolagen. Féretag inom den
industriella sektorn 4r beroende
av leveranser av insatsvaror och
slutprodukter. Aven om en viss
overflyttning till sj6- och land-
transporter 4r mdojlig innebir
en siadan forflyttning betydande
forseningar 1 savil transporter
som produktionen. Som exem-
pel kan nimnas att Saab tillfalligt
tvingades stoppa sin produktion
efter att flygstoppet hade varat i
sex dagar.



SVART ATT ERSATTA FLYGET | MANGA FALL

Manga resendrer paverkas av att planerade méten begrinsas.
Till viss del kan virtuella moten ersitta dessa, men vissa
niringar som bygger pa personliga méten, tex. kulturella
och idrottsliga evenemang, drabbas hirdare av begrinsade
passagerartransporter, dd flera evenemang stilldes in under
flygstoppet.

Vissa transporter, t.ex. inom sjukvirden och fér reserv-
delar till telendten, beddms som samhillsviktiga. Behoven
av akuta sjuktransporter med ambulansflyg och ambulans-
helikopter kan delvis, men inte helt, tillgodoses genom 6kad
anvindning av vigambulanser. Diaremot ir transport av organ
mycket kinsligt f6r storning dé tiden ofta ér livsavgérande.

For ett land som Sverige dr en effektiv transportforsorj-
ning en viktig faktor utifrin savil ett nationellt som ett
internationellt perspektiv. Under flygstoppet har S] och
bussbolagen kunnat ta hand om strandsatta flygpassagerare,
speciellt i mellersta och sédra Sverige.! P4 grund av kapaci-
tetsbrist pa X2000 har S] haft svart att klara behovet pa kort
tid for att kompensera flygstoppet. Nir det giller transpor-
ter till norra Sverige dr tdget oftast inte ndgot reellt alter-
nativ och ett stopp i flygtrafiken kan dirfér betraktas som
sirskilt problematiskt ur ett tillginglighetsperspektiv. Aven
vad giller utrikestransporter dr méjligheterna att ersitta flyg
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med tig och buss mycket begrinsade. Speciellt giller det f6r
tag, bl.a. pd grund av den bristande samordningen mellan
linderna.

DRAPSLAG FOR BRANSCHEN

Flygstoppet har drabbat flygbranschen synnerligen hart.
Just nidr flygbolagen borjade aterhimta sig under forsta
kvartalet, efter tvd ar av forlustbringande verksamheter, si
befinner sig flygbranschen aterigen i en prekir situation.
Strax fore vulkanutbrottet presenterade flera flygbolag po-
sitiva kvartalsrapporter fér de tre manaderna 2010. En viss
framtidstro inom flygindustrin kunde skénjas. Aven flyg-
platser och flygfrakt visade pd 6kade passagerare respektive
fraktvolymer jaimfort med féregaende ar.

IATA bedémer att vulkankrisen under sju dagar blev
en mycket storre kris for flygindustrin d4n 11 september, dé
USA stingde sitt luftrum 1 tre dagar. I figur 1 presenteras
hur mycket flygbolagen med reguljirtrafik forlorat per dag
under perioden 15 till 22 april. Som mest uppskattas inkomst-
bortfall pa 6ver 400 miljoner US dollar per dag. Det totala
inkomstbortfallet f6r hela perioden uppgar till 1,7 miljarder
dollar.? Vissa kostnadsbespatingar, exempelvis brinslekost-
nader, uppgick fér samma period till 110 miljoner US dollar
per dag for flygbolagen.

FIGUR | Diagrammet visar dels flygbolagens kostnader per dag (heldragen linje), dels fériandringar av instillda flygningar

(streckad linje) under perioden 15 till 22 april.
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Omkring 1,2 miljoner passagerare med reguljirtrafik drab-
bades varje dag under tiden som flygstoppet varade. EU-
kommissionen beriknade att sammanlagt 10 miljoner pas-
sagerare under petioden 15 tll 21 april var strandsatta.’
Storsta passagerarminskningen skedde pa inrikestrafiken i
Storbritannien, Tyskland och Frankrike. For flygbolagen var
inkomstbortfallet pi den nordamerikanska marknaden mest
kinnbart. Bara mellan Storbritannien och USA beriknade

TATA ett inkomstbortfall f6r reguljirtrafiken pd 25 miljoner
US dollar per dag.*

I tabell 1 presenteras antalet genomférda flygningar i
Europa mellan den 14 och 22 april med férindringar fran
veckan innan flygstoppet. Som framgar av tabellen var anta-
let instillda flygningar stérst den 17 och 18 april. Den 22
april 6kade antalet flygningar med 6ver 30 procent jimfort
med foéregiende veckodag;

TABELL | Antal genomférda flygningar mellan 14 och 22 april i europeiskt luftrum jamfért med

veckan innan vulkankrisen.

Antal flygningar

som genomfordes

genomfordes foregaende vecka

Antal flygningar som Forandring i %

Ons 14 april 2010 28 087
Tor |5 april 2010 20 842
Frel6 april 2010 11 659
Lor 17 april 2010 5335
Soén 18 april 2010 5204
Man 19 april 2010 9330
Tis 20 april 2010 13 101
Ons 21 april 2010 21 916
Tor 22 april 2010 27 284

27912 +0,6 %
28 578 -27,1 %
28 597 -59.2 %
22 653 -76,4 %
24 965 -79.8 %
28 126 -66,8 %
27 508 -52,0 %
28 087 -22,0 %
20 842 +30,9 %

Killa: Enrocontrol 23 april 2010.

FIGUR 2 Flygstoppets konsekvenser pa flygbolagen fordelat pa regioner.
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Enligt IATA uppskattas det samlade underskottet f6r 2010
till 2,8 miljarder US dollar, varav de europeiska flygbolagen
beriknas std for 2,2 miljoner US dollar. Flygstoppet som till
storsta delen berérde de europeiska flygbolagen kommer
att 6ka flygbolagens underskott ytterligare f6r 2010 befarar
TATA.

DEN SVENSKA FLYGMARKNADEN
FORANDRAS?

SAS beriknade att askmolnet fram till den 7 maj inneburit
en negativ resultatpaverkan pa 650—700 miljoner kronor f6r
flygbolaget.’ I detta ingér bokningsbortfall och kostnader fér
strandsatta passagerare i form av alternativa transporter,
hotellévernattningar, maltider m.m. som passagerare har
haft pa grund av flygstoppet.

Det dr inte bara flygbolagen som kostnadsmaissigt pa-
verkas av flygstoppet. Samhillet paverkas dven de av den
uppkomna situationen. Att manniskor p.g.a. flygstoppet inte
har kunnat arbeta, att komponenter och varor inte har kunnat
levereras till industrin osv. har paverkat féretagens forsiljning
och resultat negativt.

INDUSTRINS SARBARHET FOR AVBROTT | FLYGFRAKTEN
For svensk industri innebir ett avbrott i transportférsorj-
ningen ett hot mot den svenska exporten och ekonomin.
Sverige ir ett dominerande exportland och det totala trans-
portvirdet av den svenska utrikeshandeln som transporteras
med flyg uppgar till 20 procent. Enligt Swedavia har varor
f6r minst 6 miljarder kronor inte kunnat exporteras eller
importeras under flygstoppet.®

Under flygstoppet kom flygfrakten i fokus och det blev
uppenbart f6r den breda allminheten vilken betydelse flyg-
frakt har for industrin och ekonomin. Som exempel kan nim-
nas att BMW stingde tva och Nissan tre fabriker i bristande
tillgdng till sensorer frin underleverantérer pd Irland. I Norge
péverkades fiskeindustrin da firsk lax inte kunde skickas med
flyg. I Kenya fétlorade rosodlarna ca 4 miljoner US dollar varje
dag. Listan pé foretag och industrier som péverkas kan goras
ling. Betydelsen av flygfrakten hinger samman dels med
att foretag har produktion 6ver flera kontinenter och dels
med fOretagens strdvan att minimera lagerkostnader. Utveck-
lingen av just-in-time logistiken har skapat forutsittningarna
for foretagen att utveckla produktion 6ver flera kontinenter.
Samtidigt visar ett flygstopp sarbarheten i logistikkedjan.

FLYGBOLAGENS MOJLIGHETER TILL ATERHAMTNING

Flygstoppet har paverkat flygbolagen i en sidan omfattning
att det kommer att fi uppenbara konsekvenser fér den
framtida verksamheten. Aterhimtningen for flygbolagen ar
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avhingig tillgdngen till likviditet och eget kapital. I tabellen
presenteras de svenska flygféretagens ekonomiska och fi-
nansiella férutsittningar. Uppgifterna dr fran Bolagsverket.
Likviditetssituationen skiljer sig mellan de olika flygféretagen.
Problemen bedéms vara storre for regionala och nischade
flygoperatorer. For att bedéma hur krisen slir mot flygbo-
lagen har den drliga omsittningen delats pa 365 vilket ger
omsittning per dag. De fasta kostnaderna har beriknats till
ca 75 % av de totala kostnaderna (baserat pa Transportsty-
relsens driftkostnadsmodell). Som framgar i tabell 2 finns
det stora skillnader i eget kapital, nigot som kommer att fa
betydelse infor framtiden.
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TABELL 2 Forteckning 6ver omsittning, antal anstéllda m.m. i kronor.

Avitrans Golden Air

Flygbolag

City Airline

Malmo
Aviation

Next Time SAS Airline S:a Totalt

Jet

Skyways Direktflyg

Oms 2008 211000000 379000000 233000000 | 533000000 142 000 000 | 122 000 000 39 696 000 000 115 000 000 43 431 000 000
Oms/dag 578 082 1 038 356 638 356 4200 000 389 041 3073973 108 756 164 315 068 118 989 041
(7 dgr/vecka)

Fasta kostnader 433 562 778 767 478 767 3150 000 291 781 2 305 479 81 567 123 236 301 89 241 781
som slar igenom

RR

Antal anstillda 70 105 73 389 66 316 14 438 62

Eget kapital 370 000 28 793 000 5954000 237 374 000 801 000 34012000 7312000000 6 665 000 7 625 969 000
(fritt och

bundet)

Charterbolag Nova TUIFly Viking TORAIR S:a Totalt

Oms 2008 1311809000 2611240000 254 383 000 22 034000 4 199 466 000

Oms/dag 3593 997 7 154 082 696 940 60 367 11505 386

(7 dgr/vecka)

Fasta kostnader 2 695 498 5365 562 522705 45 275 8 629 040

som slar ige-

nom RR

Antal anstillda 370 537 I 19

Eget kapital 57633000 254 383 000 5 141 000 2364000 319521 000

(fritt och

bundet)

Kiilla: Bolagsverkets néiringslivsregister. Notera att angivna belopp avser for SAS Airline 2009 och for dvriga 2008.

FLERA AKTORER PAVERKADES

Flygstoppet har inte bara drabbat flygbolagen, det har fitt
negativa foljder for resebranschen generellt sett. De stora
researrangorerna sisom Vingresor (Thomas Cook), Fritids-
resor (TUI), Apollo (Kuoni), Solresor, EF, Europeiska Ferie-
skolan och STS har alla péaverkats. Branschen har nistan
8 000 arsarbetare, varav de stora researrangbrerna har ca
1700. Researrangdrerna omsitter tillsammans ca 14 miljarder
kronor per ar. Europas storsta resekoncern TUI Travel for-
lorade mellan den 15 april och 21 april ungefir 22,6 miljoner
euro. Fritidsresor beriknar att kostnaderna for att ta hem
passagerare uppgick till 50 miljoner kronor.” Aven resebyraer
som t.ex. Ticket, Resia och American Express paverkades
starkt av hindelsen.

Kapitalbasen inom resebranschen dr mycket lig, Situationen
med flygstoppet riskerar enligt féretrddarna fér branschen
att radera ut flera av aktérerna. Hemtagningskostnaden dr
en kraftig belastning i kombination med att forsiljningen
minskar, och man ser tydliga tecken pa att kunder tvekar att
boka in resor.

FLYGPLATSERNA OCH FLYGTRAFIKTJANSTEN

Antalet passagerare som paverkades av flygstoppet i Sverige
uppgick som mest till omkring 90 000 per dag. Swedavia
som dr den dominerande flygplatshallaren uppskattar att ca
250 000 passagerare inte kunde genomféra planerade resor
pé grund av flygstoppet. Antalet passagerare pa de svenska
flygplatserna minskade med drygt 22 procent i april jAmfort
med motsvarande manad 2009. Inrikestrafiken f&ll med
31 procent, medan utrikestrafiken minskade med ndrmare
20 procent. Det innebir 468 000 firre passagerare jamfort
med april forra dret. Tabell 3 visar minskningen i procent
under april 2010 i jimfSrelse med april 2009 pa ett antal
utvalda flygplatser i Europa och i Sverige.

De ckonomiska effekterna for de statliga flygplatserna i
Sverige uppskattas till ca 100 miljoner kronor i form av in-
komstbortfall av flygplatsavgifter och kommersiella intdkter.®

Totalt i Europa uppgir bortfallet till ca 3,3 miljarder
kronot.’
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TABELL 3 Passagerarforandring vid ett antal utvalda flygplatser i Europa och Sverige under april 2010

i jimforelse med april 2009.

Flygplats Forandring i % Flygplats Forandring i %
London/Heathrow -20,8 Stockholm/Arlanda -23,0
Paris CDG -20,0 Goteborg/Landvetter -21,0
Frankfurt -16,9 Stockholm/Skavsta -19,7
Amsterdam -18,1 Stockholm/Bromma -27,0
Koépenhamn -19,2 Malmé Airport -27,0
Oslo -22,6 Luled -27,0
Helsingfors -27,1 Umed -28,0

Kéilla: ATI, anna.aero.

LUFTRUMMET | TRE ZONER OCH SAMMANFATTNING

STODATGARDER

Efter fem dagars totalt flygstopp samlades EU:s transport-
ministrar for att diskutera den uppkomna situationen. Vid
motet beslots om att indela luftrummet i tre zoner; zon ett
dir inget flyg tillits, zon tva, ddr spar av aska kan férekomma
och viss flygning beviljas och slutligen zon tre dir inga res-
triktioner finns. Varje medlemsland fér sjilv besluta huru-
vida man ska tillimpa indelning av luftrummet. I Sverige
beslét Transportstyrelsen att inledningsvis endast tillimpa
indelning av luftrummet i tva zoner, en zon dir ingen flyg-
ning medges och en zon dir luftrummet 4r helt Sppet. Efter
overvigande beslot Transportstyrelsen den 21 april att till-
limpa dven zon tva i det svenska luftrummet. Fér flygningar
i zon tvé krivs att flygbolag utvecklar sidkerhetsrutiner och
procedurer. Exempel pi instruktioner for flygning i zon tva
ar att flygbolag maste informera och limna information till
nirmaste flygtrafikledning. Dessutom ska operatéren efter
en flygning pa hogst tre timmar i ett zon 2-omride genom-
fora kontroller av flygplanet, bland annat flygmotorer och
fonster. Alla observationer som tyder pa att flygplanet ut-
satts for aska ska snarast rapporteras till Transportstyrelsen.

I Sverige har regeringen beslutat om vissa littnader for
flygbolagen i form av bl.a. anstind med att betala in arbets-
givaravgifter och personalskatter f6r 2009. Transportstyrelsen
beslét dessutom att ge flygbolagen och flygplatser respit
med att betala in avgifter i upp tre ménader.!

Frin TATA har det framf6rts missndje med hur reger-
ingar i Europa och EU har hanterat krisen och flygstoppet.
Organisationen anser att beslutet om totalt flygstopp inte
hade foregitts av nagon djupare riskbedémning, inget samrad
och samordning samt en avsaknad av ledarskap.

Att ett vulkanutbrott kan fi sidana konsekvenser for flyget
var kint. And4 kom detta som ett osannolikt scenario for
alla inblandande och orsakade omfattande stérningar for
samhdllet i stort. Fortfarande i skrivande stund sprutas aska
fran Eyjafjallajokull och askan sprider sig i stora geografiska
omriden och péverkar flygtrafiken. En dnnu virre situation
kan uppstd om den nirliggande vulkanen Katla vicks till liv,
en vulkan som dr betydligt stérre och kraftigare, vilket skulle
fa oerhérda konsekvenser.

Utbrottet vid Eyjafjallajokull dr bara en i raden av hindelser
som paminner om att vi bor pa en kinslig planet och att
samhallen dr sarbara for naturkatastrofer. En relevant fraga i
detta ssmmanhang ir hur kompensation fér sidana hindelser
ska utformas nir det drabbar olika niringar och sambhillen.
En sak dr siker, det krivs ett konsekvent stillningstagande
kring stodatgirder, som giller oavsett niring — och det kom-
mer sikerligen uppstd fler ovintade situationer, inte bara f6r
flygindustrin.

Avslutningsvis, vid krissituationer som vulkanutbrottet dr
behovet av samordning mellan medlemslinderna nédvin-
digt. Den uppkomna situationen stiller behovet av samord-
ning pd sin spets och harmonisering av luftfartens férutsitt-
ningar i EU. Aven frigan om tillimpning av passagerarnas
rittigheter maste bli enhetlig bland medlemslinderna. En
hégaktuell friga i sammanhanget dr intermodalitet, dir
flygstoppet visade pa svirigheten for resenirer att kunna
vilja alternativa firdmedel. I krissituationer blottliggs bris-
ter men ocksd behoven av ett kraftigt och snabbt agerande
av BEU:s olika institutioner.
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FAKTA OMVULKANUTBROTTET OCH FLYGET

Flygstoppet borjade den 14 april da Norge stangde sitt luftrum
for flygtrafik, den 15 april kom 6vriga europeiska luftrum att
stdngas helt eller delvis. Den 22 april 6ppnades ater storre
delen av det europeiska luftrummet och flygtrafiken kunde
komma igang i samma takt som fore den 14 april.

| Sverige stingdes luftrummet helt den |5 april kl. 22.00. Dess-
férinnan hade LFV beslutat om begrasningar i luftrummet norr
om Gévle-Borldange-Karlstad.

Flygbolagens samarbetsorganisation IATA uppskattar att flyg-
bolagen har férlorat |,7 miljarder dollar i intakter: Enligt IATA
ar effekterna i samband med vulkanutbrottet betydligt vérre dn
efter terrorattentaten den | | september 2001.

Finnair berdknar att man har férlorat 20 miljoner euro till foljd
av stangningen av luftrummet. Under april minskade antalet pas-
sagerare med 30 procent jamfért med samma manad 2009.
Antalet passagerare for Air France-KLM minskade under april
med 20,3 procent jamfort med april 2009.

»  Genomsnittspriserna pa flyg till tio europeiska huvudstader har
under april sjunkit med 22 procent, visar den senaste utgavan av
Svenskt Flygprisindex

*  Omkring 1,2 miljoner passagerare dagligen har varit strandsatta
under perioden 15 till 22 april.

* Ungefdr 95 000 flygturer har stdlits in mellan |5 april och 21 april.

* EU:s transportministrar beslutade efter fem dagars flygstopp om
vissa lattnader i luftrummet, som indelades i tre zoner.

Zon | dr ett omrdde ddr askkoncentrationen dr sa hog att
flygtrafik inte far genomféras.

Zon 2 &r ett omrade dér det kan férekomma vulkaniskt stoff.
Bolag som flyger genom zon 2 ska ha ett speciellt godkdnnande
av Transportstyrelsen. Bl.a. maste motorerna kontrolleras efter
landning.

Zon 3 &r ett omrade fritt fran vulkanisk aska.

' Regeringen upphivde SJ:s monopol pé vissa tagstrackor under en kort period for att underlitta transporter av strandsatta flygresenarer.

2 |ATA 21 april 2010

3 European Commission, 27 April 2010, SEC (2010) 533.

+ 1ATA Maj 2010.

5 SAS pressmeddelande 2010-05-07

¢ Swedavia pressmeddelande 2010-04-23.

7 DI Dimension nr 5 2010.

8 Swedavia uppger att féretaget férlorat intikter pé cirka 12 miljoner kronor per dag under de dagar da luftrummet varit stingt vid sina
14 flygplatser.

? ACI

'° De avgifter det giller 4r den sa kallade myndighetsavgiften och alla avgifter for tjanster inom Transportstyrelsens luftfartsverksamhet
samt avgifter for sikerhetskontroll av passagerare och bagage.

Aviation Trends 2010

For andra aret i rad publicerar Transportstyrelsen Flygtendenser
(Aviation Trends) pa engelska for var internationella omgivning.
Aviation Trends bestar i huvudsak av artiklar fran var kvartals-
rapport "Flygtendenser”, som férutom flygsikerhets- och passa-
gerarstatistik samt analys dven har ett innehdll som for varje
kvartalsrapport bygger pa ett specifikt tema. Inom ramen fér det
aktuella temat fordjupar vi oss i olika delar av flygmarknaden.
Under 2009 behandlades féljande teman: finanskrisen, inrikes-
flyget, sakerhetskulturen och flygfrakten. Alla publikationer av
Flygtendenser finns tillgingliga pa Transportstyrelsens hemsida
under “Luftfart”. Infor Sveriges ordférandeskap i EU hosten
2009 utgavs dven ett specialnummer av Flygtendenser med fokus
pa EU och trafikflyget i Europa.

Aviation Trends 2010 ger vara utlindska intressenter en
inblick i den svenska flygmarknaden. Arets utgiva spanner éver
ett vitt omrade, allt ifran Sveriges ordférandeskap i EU under
hosten 2009 till hur vi hanterar och jobbar med laserbeskjutning
mot flygplan och flygplatser.

Aviation Trends 2010 kommer att finnas tillganglig pa Trans-
portstyrelsens hemsida och kan dven bestillas i tryckt version.
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KOSTNADER FOR DELTAGANDE
| HANDELN MED UTSLAPPSRATTER

Fran och med 2012 kommer flyget att omfattas fullt ut av
EU:s system for handel mellan foretag med utslappsratter
for koldioxid. Flygoperatdrerna far en stor del av sina behov
av utsldppsritter gratis, men eventuellt aterstiende behov
maste tiackas genom kop av utsldppsritter. | artikeln nedan
beskrivs hur handelssystemet fungerar i stort for flygbola-
gen och hur prisbildningen pa utslappsritter sker. Artikeln
innehaller vidare ett avsnitt om hur bolagen forbereder sig
och hur de ser pa systemet. Ett fiktivt flygbolags behov av att
kopa utslappsratter simuleras och kostnaderna redovisas i
faktarutan som foljer pa artikeln. Berakningarna indikerar att
flygbolagens kostnadsokningar for att delta i utsldppshandeln
blir férhallandevis sma under perioden 2012-2020, fem till

tio procents paslag pa dagens kostnader for flygbransle.

HANDELSSYSTEMET GALLER | STORT SETT
ALLA FLYGBOLAG OAVSETT HEMVIST

Frin och med 2012 omfattas flyget fullt ut av EU:s system
f6r handel mellan féretag med utslippsritter f6r koldioxid.
Det betyder att flygoperatérerna dtligen maste 6verlimna
utslippsritter som motsvarar deras faktiska utslipp av kol-
dioxid frin fossila brinslen under foéregiende dr. Utslipps-
ritterna som ska Overlimnas omfattar utslipp fran flyg-
ningarna inom EU och flygningarna till och frin flygplatser
utanfér EU. Flygplan med en maximal startmassa under 5,7
ton och operatérer som genomfér kommersiella lufttran-
sporter med fa flygningar eller har liga utslipp dr undan-
tagna. Aven andra undantag finns, men i stort omfattas all
linje- och chartertrafik till, fran och i Sverige oavsett flyg-
bolagets hemvist.
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EN STOR DEL AV UTSLAPPSRATTERNA

DELAS UT GRATIS

Redan frin och med 2010 maste flygoperatorerna 6vervaka
sina utslipp och rapportera till Naturvardsverket. En stor
del av utsldppsritterna som operatérerna behéver kommer
att delas ut gratis. For att f4 gratis utslappsritter for perioden
2012-2020 maste de befintliga operatérerna under 2010
ocksa samla in och rapportera data om antalet passagerare
och mingden gods for varje flygning;

Flygsektorn ska for aren 2013-2020 tilldelas utsldppsritter
motsvarande 95 procent av drsmedelutslippen' under dren
2004-2006. Man kan ocksa sdga att det “tak” som sitts pa
flygets utslapp av koldioxid inom och till/ frin Europa undetr
perioden ir satt till ca 95 procent av 2005 ars utslippsniva.
Detta giller oavsett hur méinga utsldppsritter inom taket”
som delas ut gratis till flygbolagen eller inte.

Foér flyget har lagstiftarna® bestimt att av de 95 procenten
ska 82 procent delas ut gratis till befintliga operatérer, 15
procent auktioneras ut av staten och resterande tre procent
avsittas for nya deltagare. For ar 2012 idr tilldelningen ndgot
storre, 97 procent i stillet f6r 95 procent. Gratistilldelningen
till de befintliga operatérerna sker med hjilp av ett riktmir-
ke (utsldppsritter per tonkilometer) som grundas pa utférd
transportvolym (tonkilometer) under 2010. Operatérerna
far siledes ett antal utsldppsritter per dr fram till 2020 61 de
passagerare och den fraktvolym som redovisats f6r ar 2010.
Resterande tre procent av tilldelningen avsitts i en reserv
f6r nya luftfartygsoperatdrer pd nya linjer och for operatérer
under kraftig expansion. Ans6kan ur reserven ska baseras pa
verifierade uppgifter om trafikvolymen under ar 2014.
Enligt berdkningarna i faktarutan nedan fir virt genom-
snittliga” flygbolag 83 procent av sitt behov av utslidppsritter
gratis for ar 2012. For ar 2015 4r andelen gratisutslippsritter
76 procent och f6r dr 2015 74 procent. Saledes miste en sidan
”genomsnittlig” operatér kopa in 17 procent av de utslapps-
ritter som ska Gverlimnas i boérjan av 2013 och under aren
2015-2020 maste ungefir en fjirdedel av behovet kopas in.

HUR SKAFFAR FLYGBOLAGEN UTSLAPPS-
RATTER SOM DE INTE FAR GRATIS?

Alla typer av utslidppsritter kan képas och siljas pa den inter-
nationella marknaden fér utslippsritter. Aven enskilda
personer och organisationer kan handla med utslidppsritter
och ett flygféretag kan képa utslippsritterna direkt fran ett
foretag eller via nigon av de ménga miklare, borser eller
andra férmedlare som etablerat sig pa marknaden. Flyget
kan 6verlimna utslippsritter och utslippskrediter som an-
vinds i det generella handelssystemet. Didremot fér inte de
fasta utslippskillorna anvinda sig av de sirskilda utslipps-
ritter som tilldelas flyget. En utslippsritt eller utslipps-
kredit motsvarar alltid ett ton koldioxid. Transaktionerna
med utslippsritter som flygoperatérerna gor registreras
elektroniskt i ett utslippsregister som finns hos den admi-
nistrerande medlemsstaten. Fér de svenska kommersiella
operatorerna dr det Energimyndigheten som skéter utslapps-
rittsregistret. Flygbolagen kan képa pa sig utslippsritter
for att anvinda under kommande ar och de kan naturligtvis
silja utsldppsritter pa marknaden. Den finansiella mark-
naden fo6r utslappsritter har likheter med marknaden f6r
flygbrinsle, men osikerheten om framtida prisutveckling
ar formodligen storre. Det dr inte sannolikt att annat dn
mycket stora flygbolag kommer att medverka i ren handel
med utslidppsritter eller delta i de auktioner som kommer
att organiseras periodiskt av staterna.



VAD KOSTAR EN UTSLAPPSRATT?

Eftersom flygsektorn kan kopa utsldppsritter frin det gene-
rella handelssystemet kommer priset pa flygets utslippsritter
att samvariera med priset pd de generella utslippsritterna.
Priset for flygsektorns utslippsritter kommer inte att 6ver-
stiga priset pa en generell utslappsritt.

UTBUD OCH EFTERFRAGAN STYR PRISET

Priset pd marknaden fr utslippsritter bestims som pa andra
marknader av utbud och efterfrigan, dir utbudet ytterst
sitts av den politiska ambitionen om hur stora emissioner
som ska tillitas. Efterfrigan pa utslappstitter beror pa vad
det kostar for foretag att anvinda teknik och brinslen som
ger upphov till aga koldioxidemissioner. For flygbolag finns
det i dag sma moijligheter att rena sina utslipp eller anvinda
brinslen som begrinsar koldioxidutslippen i nigon bety-
dande omfattning. Systemet med utsldppsritter kan emeller-
tid skapa incitament att pdskynda den tekniska utvecklingen.

KONJUNKTURENS BETYDELSE

Konsumtionen av energi paverkas i hég grad av den ekono-
miska konjunkturen. Under en hdégkonjunktur dr produk-
tionen inom industrin hég, vilket driver upp efterfrigan
pé energi och priset pd utsldppsritter. P4 motsvarande sitt
minskar energianvindningen under ligkonjunkturer. En bety-
dande andel av efterfrigan pa energi kommer dirutover frin
uppvirmning och kylning, vilket g6r att priset pa utslipps-
ritter dven paverkas av vidret. Vid laga temperaturer 6kar
t.ex. efterfrigan pa uppvirmning fran bla. hushallen, vilket
okar priset pa utslippsritter. Hushallens efterfragan pa energi
ar mer okinslig for konjunktursvingningar dn efterfrigan pa
energi frin industrin.

OLIKA TYPER AV ELPRODUKTION

Olika typer av elproduktion ger upphov till olika stora emis-
sioner, vilket gbr att energiproduktionens sammansittning
péverkar priset pa utsldppsritter. Hoga vattenstind och hoga
vindhastigheter kan dimpa priset pd utslippsritter genom
att utbudet pa icke-fossil energiproduktion kat. P samma
sitt kan ett ldgre pris pa olja och naturgas ddimpa priset pa
utslippsritter genom att gora kol (som ger upphov till stérre
emissioner) mindre attraktivt som brinsle. Priset pa olja och
naturgas dr konjunkturkinsligt pd samma sitt som priset pa
utsldppsritter, men paverkas dven t.ex. av beslut om produk-
tionsnivder av de oljeproducerande linderna. Utvecklingen
av brinslen som kan ersitta fossila brinslen kommer ocksa
att paverka energiproduktionens sammansittning och dit-
med priset pd utsldppsritter.
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FIGUR | Prisutvecklingen pa utslippsritter (EUA)® 2005-2010, euro
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Kiilla: Enropean Climate Exchange (ECX)

KRAFTIGA VARIATIONER | PRISET

PA UTSLAPPSRATTER

Sedan handelssystemet med utslippsritter inférdes ar 2005
har priset pa utsldppsritter varierat relativt kraftigt (se figur 1).
Under den forsta handelsperioden 2005-2007 var tilldel-
ningen av utslippsritter hogre dn férbrukningen, vilket ledde
till att priset pa utslippsritter som inte kunde foras Gver till
nista handelsperiod sjonk till noll i slutet av perioden. Under
nuvarande handelsperiod (2008-2012) ir tilldelningen av ut-
slappsritter ligre. Prisutvecklingen har emellertid sedan bérjan
av 2008 dimpats av ligkonjunkturen och i februari 2009 hade
priset pa en utslippsritt sjunkit frin som hogst drygt 30 euro
till knappt 10 euro. Sedan dess har priserna stigit nigot och de
senaste manaderna stabiliserats pa en niva nigot under 15 euro.

HUR FORBEREDER SIG FLYGBOLAG INFOR
HANDELSSYSTEMET?

Gemensamt f6r de storre flygbolag som vi har information
fran dr att man lagt ner resurser pa forbittringar eller for-
nyelse av datasystem for Gvervakning och rapportering av
utsldpp. Syftet ér att fi ut rapportering med minsta méjliga
manuella insatser, vilket minskar risken for felaktigheter och
hiller kostnaderna nere. Bittre system leder ocksa till en
bittre intern information for att styra verksamheten.

DELADE MENINGAR OM INVERKAN

PA DE EGNA UTSLAPPEN

Asikterna gar isir om hur handelssystemet kommer att pi-
verka de egna utslippen. Ett svar dr att man inte sjilv kan



FLYGTENDENSER 01/2010

péverka att flygvigarna som man mdste anvinda ér ineffek-
tiva och att man redan har de mest brinsleeffektiva motor-
erna. En annan asikt dr att allt som kommer pa toppen av
brinslekostnaderna ger incitament till 6kad effektivitet. Har
foretaget flera olika flygplanstyper i varierande alder finns
det onekligen mer utrymme for effektiviseringar. Tilltron till
att kunna anvinda biobrinsle inom en tiodrsperiod varierar
men dr mycket stark pé vissa hall. P4 Arlanda férbereder man
sig for att kunna erbjuda flygbolagen biobrinsle.

HUR PAVERKAS PRISET PA FLYGBILJETTER?

Bolagen ir eniga om att enbart de faktiska kostnaderna
for kop av utslippsritter kommer att absorberas i pris-
sittningen. Man har liten forstielse f6r de teoretiska reso-
nemang som siger att kunderna kan drabbas av kostnader
dven for utslippsritter som man far gratis. Diremot kan
passagerare pa vissa linjer fi bira mer av de tillkommande
kostnaderna beroende pa konkurrenssituationen och pris-
clasticiteten.

FA FORETAG HAR EN KLAR

STRATEGI FOR HANDELN

En rapport som tas fram av Energimyndigheten visar att
minga av de foretag som sedan 2005 4r med i systemet for

utslippshandel inte har ndgon klar strategi f6r hur de bor
kopa eller silja utslappsritter. De har i minga fall inte heller
nigon uppfattning om hur mycket det skulle kosta i den
egna verksamheten att minska utslippen pa marginalen i
stillet for att k6pa utslippsritter. SAS-konsortiet dr den i
sirklass storsta operatéren som administreras av svensk
myndighet. SAS uppger att man ser utslippsritter som ett
finansiellt instrument och har haft kontakt med féretag som
redan deltar i handelssystemet. Inom SAS har man utvecklat
ett samarbete mellan personer fran flyg-, miljé-, olje- och
finanssidan for att se pa hur man bor forhalla sig till sjilva
handeln. Mycket talar emellertid f6r att de flesta flygbolag
inte dnnu har hunnit sitt sig in i problematiken med kép
och forsiljning av utslippsritter. Frigan dr vilken beredskap
som finns nir det dr dags att for forsta gingen Gverlimna
utslippsritter i april 2013.

"Utslappstaket” beriknas av Eurocontrol och det ska fastsillas av EU-
kommissionen under 2010.

Europaparlamentets och ridets direktiv 2008/101/EG av den 19 november
2008 om dndring av direktiv 2003/87/EG sa att luftfartsverksamhet infors i
systemet for handel med utsldppsritter for vixthusgaser inom gemenskapen.
EUA — European Union Allowance.

Utvecklingen av antalet RTK (revenue tonnekilometre) hade varit att foredra
som berakningsgrund men finns inte prognostiserat for den aktuella perioden.

~
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UTSLAPPSBERAKNINGAR

Genom att anvanda Transportstyrelsens prognos &ver utvecklingen av
svensk luftfart for perioden 2010 till 2020, berdknas nedan behovet av att
kopa utsldppsrétter for ett fiktivt genomsnittligt flygbolag och de faktiska
kostnaderna for dessa ink&p. Berdkningarna utgar fran ett antagande om att
det genomsnittliga flygbolaget foljer en tillvaxttakt som motsvaras av prog-
noserna for antalet landningar i Sverige under perioden 2010-2020* Syftet
med berdkningarna dr att askadliggéra olika scenarier for den kommersiella
flygsektorn under vissa antaganden. | realiteten skiljer sig forutsattningarna
for olika flygbolag nar det giller verksamhet, utveckling och mdjlighet till
energieffektivisering. Berdkningarna kan darfor endast ge en indikation pa
handelssystemets inverkan pa ett genomsnittligt flygbolags faktiska kostnader:

Berdkningarna utgar fran scenarier for tre olika prisnivder pa utsldppsratter for
aren 2012,2015 och 2020. Den lagsta prisnivan, |5 euro, motsvarar dagens pris
pa en utsldppsratt. | takt med att konjunkturen starks kommer dock sannolikt
utsldppsrattspriserna att dka. Innan den senaste lagkonjunkturen 2008 uppgick
priset pa en utslappsratt till runt 30 euro, vilket ocksa utgdr huvudalternativet i
berdkningarna nedan. Den hdgsta prisnivan, 45 euro, innebér ett scenario ddr
priset pa utsldppsrdtter Gverstiger den hittills hdgsta prisnivan pa cirka 35 euro.

Berdkningarna dr gjorda for flygningar fran Stockholm till Paris, fran Stock-
holm till New York och fran Stockholm till Umea. Aven vid en prisniva
for utslappsratter pa 45 euro dr det fiktiva flygbolagets kostnader for kop
av utslippsritter relativt begransade i relation till brénslekostnaderna. Ar
2012 uppgar kostnaderna for utslappsratter till 4,5 procent av branslekost-
naderna, en andel som okar i takt med att det fiktiva flygbolaget behover
tdcka en stérre andel av sina emissioner genom att képa utslappsrétter:

Tabell | Berdknade kostnader for kop av utslappsratter

2012
Stockholm — Paris 14,53 2,429
Stockholm — New York 211 35,275
Stockholm — Umea 541 0,904
Kostnad for kop av utsldppsratter som andel av branslekostnad
2015
Stockholm — Paris 14,53 3,55
Stockholm — New York 211 51,542
Stockholm — Umea 541 1,322
2020 Kostnad for kép av utslappsritter som andel av brinslekostnad

Stockholm — Paris 14,53 3,846
Stockholm — New York 211 55,846
Stockholm — Umed 541 1,432

Kostnad for kop av utsldppsritter som andel av branslekostnad

Kiilla: Transporistyrelsen
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Orsakerna till att kostnaderna blir marginella ar flera. Utslappshandel ar
ett kostnadseffektivt styrmedel eftersom utslappsbegransningarna sker i de
verksamheter som har de ldgsta kostnaderna for att minska utslappen.Vidare
delas en stor del av utsldppsratterna ut gratis av staten till flygbolagen, i alla
fall till och med ar 2020.

ANTAGANDEN | BERAKNINGARNA

Gratistilldelningen och behovet av utsldppsrétter for vart fiktiva flygbolag,
som hdr ocksa representerar sektorns utveckling, grundas pa Transport-
styrelsens prognos for antalet landningar. Med 2005 som basar indexeras
antal landningar till 100. Jamfért med 2005 uppskattas antal landningar
utgdra 93 procent 2010, 96 procent 2012, 103 procent 2015 och 106
procent 2020.2005 ér basdret for tilldelningen av utslappsrétter for perioden
2012-2020. | verkligheten kommer arsmedelutslappen for 2004—2006 att
berédknas och faststillas av EU-kommissionen. Notera att vart fiktiva flygbolag
ar statiskt nar det géller flygplanstyper, beldggningsgrad m.m. Det foreligger
ingen teknisk eller operativ utveckling som paverkar koldioxidutslappen.
Inte heller anvander bolaget biobrdnslen. | verkligheten torde minst en
genomsnittlig bransleeffektivisering av sektorn dga rum pa mellan ett och
tva procent per ar. Utslappssiffrorna ar himtade fran kalkylatorn som finns
pa Transportstyrelsens webbplats for att berdkna flygresans utslapp.

BASFAKTA OCH BRANSLEPRISER SOM ANVANDS | TABELLERNA
| utslappsrétt = | ton CO,

| ton brénsle = 3,15 ton CO,

| ton bransle (Jet Al) = 701,4 USD = 526,3

(Kalla: IATA Fuel Monitor 2010-03-15)

| USD=0,75 (2010-03-24 kl.15.17)

364 72,9 109,3

529,1 1 058,3 1 587,4

13,6 27,1 40,7

1,5 procent 3 procent 4,5 procent
532 106,5 159,7

7731 1 546,3 23174

19.8 394 59,5

2,2 procent 4,4 procent 6,6 procent
57,7 1154 173,1

837,7 1 6754 25131

21,5 43,0 644

2,4 procent 4,8 procent 7,2 procent
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Elin Roos, elin.roos@transportstyrelsen.se

AVGIFTSSATTNING FOR FLYGTRAFIK-
TJANST - MOT EN FORANDRING

Forordningen (EG) nr 1794/2006 om ett gemensamt avgifts-
system for flygtrafiktjinst 4r under omarbetning, och gillande
forslag tar sikte pa kostnadseffektivitet i stérre omfattning
an tidigare. For att skapa incitament till att halla kostnaderna
nere tas det nuvarande systemet med full kostnadstackning
bort. | stillet introduceras en fastlagd kostnadsniva och risk-
delning mellan leverantorer av flygtrafiktjanst och operatorer.
Den nya forordningen beréknas tillimpas med bérjan den

| januari 201 1.

AVGIFTSSYSTEM FOR FLYGTRAFIKTJANST
Férordningen' om ett gemensamt avgiftssystem for flyg-
trafiktjdnster reglerar berikning och uttag av wndervigsavgift
samt zerminalaygift. Forordningen reglerar dven vilka kostnader
som kan inkluderas i kostnadsundetlaget som ligger till
grund for avgiften och tar bla. sikte pd principen om full
kostnadstickning, vilket innebdr att ett eventuellt Gver- eller
underskott for tidigare dr tas med i nidstkommande drs av-
giftsberikning, Avgiftssystemet for flygtrafiktjanst dr sdledes
ett slutet system, ddr leverantSren av flygtrafiktjinst idag
far tickning for sina kostnader oavsett hur trafikvolymen
eller kostnadsmassan utvecklas. Transportstyrelsen faststil-
ler kostnaderna som ligger till grund f6r undervigsavgiften
i svensk flyginformationsregion (FIR, Flight Information
Region) samt de kostnaderna som ligger till grund for ter-
minalavgiften for flygplatserna Stockholm-Arlanda samt
Goteborg-Landvetter.

UNDERVAGSAVGIFT

Den svenska undervigsavgiften tas ut fér flygplan Gver 2 000 kg
som flyger i luftrum dir Sverige bedriver flygtrafiktjinst. Under-
vigsavgiften och dréjsmalsrintan beslutas dtligen av medlems-
staterna i den permanenta kommissionen inom Eurocontrol,
och Transportstyrelsen kungor avgiften i foreskriften TSES
2009:147 Transportstyrelsens tillkdinnagivande av Enrocontrols beslut om
undervégsavgifier inom svenskt luflrum och beslut om dréjsmalsrénta.
Transportstyrelsen sammanstiller och granskar kostnads-
underlaget till den svenska kostnadsbasen f6r undervigs-
avgiften. Kostnadsunderlaget, som ligger till grund f6r av-
giften, faststills efter konsultation med brukare. Fér ar 2010
uppgick den totala kostnaden till ca 1 760 miljoner kronor.
Transportstyrelsens andel av avgiften 4r ca 10 procent och
ska ticka myndighetens kostnader for tillsyn av flygtrafiktjanst
i svenskt luftrum samt den medlemsavgift som Sverige betalar
t6r medlemskapet i Eurocontrol och som uppgar till ca 130
miljoner kronor. Resterande del av avgiften ticker LFV:s kost-
nader for flygtrafikledningstjinst, flygteletjanst, flygriddnings-
tjanst, flygvidertjdnst och flygbriefingtjanst samt Sjofartsver-
kets kostnader for flygriddning. Flygplatsers kostnader f6r den
utrustning som anvinds vid tillhandahallande av flygtrafiktjanst
avseende kommunikation, navigation och Gvervakning (CNS)
ingér sedan den 1 januari 2008 ocksa som en del av avgiften.
For att berdkna den atliga undervigsavgiften anvinds
férutom kostnader dven volymen i form av tjinsteenheter.
Transportstyrelsen tar fram och beslutar den prognos av
tjdnstenheter som ligger till grund f6r avgiften. Prognosen dr
av stor betydelse for brukarna dé volymen av tjinsteenheter

péaverkar enhetsavgiften (undervigsavgiften).




SA BERAKNAS UNDERVAGSAVGIFTEN
Undervigsavgiften beriknas per flygning enligt f6ljande:

MTOW
50

AVGIFTEN = p x d x

Enhetsavgiften (p) faststills arligen. Fér 2010 uppgér enhets-
avgiften till 57,99 euro. Dirutéver tillkommer en administrativ
avgift till Eurocontrol pa 0,13 euro per avgiftsenhet. Vixelkurs
1 euro = 10.1831. Priset per enhetsavgift justeras varje manad till
den genomsnittliga vixelkursen mellan euro och nationell valuta
manaden fére den manad dé flygningen dgde rum.

Distansen (d) beriknas i km, dir flygstrickan minskas med
20 km vid start i Sverige och 20 km vid landning i Sverige.
Distansfaktorn delas med 100. For en flygning fran Stock-
holm-Arlanda till Amsterdam blir distansen i Sverige 505 km.
Den reduceras med 20 km = 485 km och divideras med 100,
vilket ger en distansfaktor pa 4,85.

Viktfaktorn beriknas genom att dividera flygplanets hogsta
tillatna startvikt (MTOW) i ton med 50. Direfter tas roten ur
resultatet. Exempelvis far ett flygplan som viger 61,2 ton
(normalstort trafikflygplan) en viktfaktor pa 1,11. Ett flygplan
som viger 8,8 ton (affirsjet) far en viktfaktor pa 0,42.

EUROCONTROLS ROLL

Undervigsavgiften administreras av den gemensamma eu-
ropeiska organisationen for flygtrafiktjinst, Eurocontrol?,
som bl.a. har till uppgift att tillhandahalla ett effektivt system
for att inhdmta och férdela avgifter inom flygtrafiktjansten.
Medlemsstaterna har férbundit sig att f6lja ett multilateralt
avtal dir varje medlemsstat 6verliter till Eurocontrol att
fakturera och kassera in de avgifter som flygbolagen ska be-
tala fOr att fa flyga i medlemsstaternas 6vre luftrum. Av-
giften betalas av svenska och utlindska flygoperatorer vid
trafik inom svensk flyginformationsregion, FIR. Forst nir
flygoperatorerna betalar sin faktura till Eurocontrol far
Transportstyrelsen och leverantorer av flygtrafiktjanst sina
inbetalningar, vilket sker veckovis. For flygbolagen dr sys-
temet effektivt dd de fir en faktura for hela flygningen och
inte en frin varje stat de flyger 6ver. Eurocontrol tar ut en
marginell administrativ avgift for detta arbete, f6r ar 2010
uppgir den till 0,13 euro per avgiftsenhet.

Idag dr det dven mojligt att avtala med Eurocontrol vad
giller fakturering och inkassering av terminalavgifter. Sverige
(LFV) har tecknat ett avtal med Eurocontrol som utfér denna
tjanst avseende terminalavgiften f6r Arlanda och Landvetter.
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TERMINALAVGIFT (TNC)

Terminalavgift dr den avgift flygféretagen ska betala i sam-
band med start eller landning frin en flygplats f6r den flyg-
trafiktjanst som tillhandahalls vid flygplatsen.

De delar av avgiftsférordningen som reglerar terminal-
avgifter tillimpas i Sverige fran och med den 1 januari 2010
och inverkar enbart pa flygplatserna Stockholm-Arlanda
och Goteborg-Landvetter. Regeringen beslutade att gora
ett undantag for Gvriga flygplatser inom Sverige i enlighet
med artikel 1.5 i férordningen (EG) nr 1794/2006 om ett
gemensamt avgiftssystem for flygtrafiktjanster. Enligt for-
ordningen fir medlemsstaten besluta att inte tillimpa denna
férordning pé flygtrafiktjdnster som tillhandahalls vid flyg-
platser med mindre 4n 50 000 kommersiella rérelser per ar.
Terminalavgiften dr foljaktligen inte reglerad pa dessa flyg-
platser. Arlanda och Landvetter kan inte undantas fran for-
ordningen da antal kommersiella rérelser Gverstiger 50 000
per ar. Terminalavgifterna har tidigare varit helt oreglerade
och beslutats av flygplatserna sjilva.

Terminalavgiften f6r Arlanda och Landvetter beslutas ar-
ligen av Transportstyrelsen efter konsultation med brukarna.

SA BERAKNAS TERMINALAVGIFTEN
Terminalavgiften berdknas per start och inkluderar f6ljande
element:

* flygplanets viktfaktor
* enhetsavgift

Viktfaktorn beriknas genom att dividera flygplanets hogsta till-
latna startvikt i ton med 50 och upphéja den kvoten med 0,7.

Enhetsavgiften faststills drligen. Fér 2010 uppgar en-
hetsavgiften for Stockholm-Atrlanda till 1 688,52 kronor
och f6r Goteborg-Landvetter till 794,16 kronor.

NY AVGIFTSSATTNING FOR FLYGTRAFIK-
TjANST — RISKDELNING MELLAN LEVERAN-
TORER AV FLYGTRAFIKT]ANST OCH LUFT-
RUMMETS ANVANDARE

Inom den europeiska kommissionen pagar nu ett arbete med
att arbeta om férordningen om ett gemensamt avgiftssystem
tor flygtrafiktjinster. Beslut om den omarbetade férordningen
vintas under dr 2010 och férordningen beriknas tillimpas
med bérjan den 1 januari 2011. Medlemsstaterna har mojlig-
het att skjuta upp tillimpningen av riskdelningsmekanismen
avseende terminalavgiften t.o.m. den 1 januari 2015.
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FASTSTALLD KOSTNADSNIVA ERSATTER
KOSTNADSTACKNING

Den omarbetade férordningen tar sikte pa kostnadseffek-
tivitet 1 stérre omfattning 4n den gillande férordningen.
Principen om full kostnadstickning utgér i den omarbetade
férordningen och i stillet introduceras riskdelning mellan le-
verantorer av flygtrafiktjinst och operatérer, med malet att
uppna en hégre kostnadseffektivitet i avgiftssystemet. Detta
innebdr att infor en avgiftssittning faststills en kostnadsniva
(determined cost) som inte ska 6verskridas. Avgiften kom-
mer enligt forslaget inledningsvis att sittas for en tredrspeti-
od och direfter for en period om fem dr. Om kostnadsnivan
Overskrids kommer inte underskottet som uppstar att aterfo-
ras till avgiftssystemet och foljaktligen inte liggas till grund
for nistkommande ars avgift. Likasa giller om kostnadsnivan
underskrids men med konsekvensen att om ett 6verskott upp-
star kommer Gverskottet inte att kunna aterforas till avgifts-
systemet. Enligt forslaget dr det dock mojligt att inkludera
underskott i kostnadsbasen fér kommande érs avgiftssitt-
ning om underskottet beror pa kostnadsékningar som inte
varit mojliga att paverka. De kostnader som anses vara av
sddan karaktir ska pd férhand definieras av medlemsstaten.
Kostnadsokningarna ska dven godkinnas av den nationella
tillsynsmyndigheten foér att kunna inkluderas i kostnadsba-
sen.

GALLER AVEN TRAFIKUTVECKLINGEN

Forslaget dr dven att riskdelningen ska omfatta trafikut-
vecklingen. Detta skulle innebira att ett eventuellt 6ver- eller
underskott, som uppstir pa grund av att trafiken har 6kat
eller minskat utifrin den trafikprognos som ligger till
grund for avgiften, ska delas mellan leverantorer av flyg-
trafiktjinst och luftrummets anvindare. Kostnader for
medlemsstaten, sisom t.ex. Transportstyrelsens tillsyns-
kostnader och kostnader for den nationella leverantoren av
meteorologitjdnster, foreslis vara undantagna fran riskdel-
ningen avseende trafikutvecklingen.

' (EG) nr 1794/2006.
2 Mer information om Eurocontrol finns i Flygtendenser EU-special 2009 samt
pa Eurocontrols hemsida http://www.eurocontrol.int.
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LAGRE BRANSLEPRISER SANKTE
FLYGBOLAGENS KOSTNADER

Flygbolagens driftkostnader minskade 2009 tack vare lagre
branslepriser och en stirkt krona. Sedan ar 2001 har sjunkande
indirekta kostnader gjort att de traditionella bolagens kostnader
per passagerare har minskat med |2 procent. Lagkostnads-

bolagens driftkostnader har inte minskat i samma utstrackning.

Transportstyrelsen har inte tillgang till detaljerade uppgifter om
flygbolagens kostnader och har dirfér utvecklat en modell dar
driftskostnaderna for ett antal utvalda stridckor och flygplans-
typer simuleras. Modellen uppdateras drligen med nya data och
har utvecklats for att avspegla férindrade forhallanden inom
luftfarten. Transportstyrelsen beddmer att modellens berak-
ningar ger en relativt god uppskattning av kostnadsutvecklingen,
men man ska komma ihdg att de inte ger en exakt bild av verk-
ligheten. I och med att modellen har funnits i snart tio ar ger den
en bra indikation pa de trender som réider.

Modellen innehaller uppgifter om direkta kostnader — som
brinsle, flygplatsavgifter, underhall och leasingkostnader — och
indirekta kostnader — t.ex. passagerarservice, marknadsforing,
biljettf6rsiljning och administration. De direkta kostnaderna
relateras till flygplanet och flygningen, medan de indirekta
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kostnaderna relateras till passageraren. De olika kostnads-
posterna framgar av tabell 1. Det ér de indirekta kostnaderna
som har minskat mest sedan 2001, se figur 1.

FIGUR | Direkta och indirekta driftskostnader (SEK) per passagerare
for ett traditionellt flygbolag pa strackan Arlanda—Géteborg, Boeing
737-600,2001-2009
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DE TRADITIONELLA BOLAGENS
KOSTNADSSTRUKTUR

Driftkostnadsmodellen visar att kostnaden f6r en passage-
rate som reset med ett traditonellt' bolag intikes minskade
med 3,6 procent ar 2009 jaimf6rt med aret innan, vilket kan
jamforas med en kostnadsékning pa 6,9 procent ar 2008. Att
kostnaderna sjonk under 2009 beror till stor del pd minska-
de brinslekostnader. Brinslepriset sjonk frin en rekordhég
niva 2008 (19,7 kronor per US gallon) till en visentligt ligre
nivd 2009 (13,23 kronor per US gallon). Att brinslepriserna
minskade sd pass mycket beror pa den radande ligkonjunk-
turen och pa kraftigt sdnkta ravarupriser.

Brinslekostnaden for svenska bolag dr dessutom bero-
ende av vixelkursen mellan den amerikanska dollarn och
den svenska kronan. Detta giller dven for leasingavgifter for
flygplan och kostnaden f6r underhall, vilka ocksé vanligtvis
faststills i dollar. Den svenska kronan har stirkts gentemot
dollarn under tidsperioden 2001-2009, vilket har paverkat
de svenska bolagen positivt.

Tabell 1 visar utvecklingen for traditionella bolag mer i
detalj. Den totala kostnaden per passagerare skiljer sig frin
biljettpriset eftersom flygbolagen anpassar biljettpriserna till
efterfrigan pa varje enskild stricka.

Intressant 4r att se att brinslekostnadernas andel av ett bo-
lags totala kostnader har 6kat fran 6,5 procent 2001 till 12,6
procent 2009. Ar 2008 var brinslekostnaden som storst med
18,0 procent av de totala kostnaderna. De nirmaste tvd dren
beriknas brinslepriserna sjunka nigot frin dagens niva.?

I och med att brinslekostnadernas andel av de totala
kostnaderna har 6kat blir det allt viktigare for flygbolagen
att anvinda flygplanstyper med en sd lig brinsleférbrukning
som méjligt. Hoga brinslepriser paverkar dirmed flygbola-
gens miljoarbete pd samma sitt som ekonomiska styrmedel
i form av t.ex. miljGavgifter.

Andra kostnader som har 6kat dr 16nekostnader, flyg-
platsavgifter och undervigsavgifter. Flygplatserna har de
senaste tio dren varit mer offensiva dn tidigare vad giller att
ta ut avgifter, sirskilt i bérjan av 2000-talet. Efter 2004 stabi-
liserades kostnaderna ndgot.

Kapitalkostnadernas andel av de totala kostnaderna har
minskat frin 15,3 procent till 9,4 procent under perioden
2001 till 2009. Dessa kostnader bestidms till stor del av flyg-
planens marknadsvirde och av rinteliget. Marknadsvirdet
pé flygplan paverkas i sin tur av efterfrigan pa flygresor,
vilket 4r beroende av omvirldsfaktorer som den allminna
konjunkturen, terrorism och krig, Efter den 11 september

TABELL | Simulerade kostnader per passagerare (SEK) for traditionella bolag med

flygplan av typen Boeing 737-600 pa strackan Arlanda—Landvetter, 20012009

2001 2002 2003
Lonekostnader, besittning 41 50 60
Bransle och olja 75 67 6l
Flygplatsavgifter och underviagsavgift 145 157 171
Ovriga operationella kostnader 9 7 6
Underhall och 6versyn 109 99 94
Kapitalkostnader 178 136 98
Summa direkta kostnader 557 516 490
Marktjanst etc. 207 214 213
Passagerarservice 100 108 119
Marknadsféring och forsiljning 205 170 99
Administration 21 19 16
Ovriga indirekta kostnader 78 6l 51
Summa indirekta kostnader 611 572 498
Total kostnad per passagerare 1166 1086 987

2004 2005 2006 2007 2008 2009
67 58 56 58 65 68
90 126 127 135 188 125

188 184 179 183 183 183

6 6 6 6 5 5
95 96 97 97 98 106
100 103 102 102 94 93

546 573 567 581 633 580

207 185 199 187 196 195
131 92 85 91 90 92
92 63 63 64 63 62
12 10 8 10 I 13
51 52 51 51 51 51

493 402 406 403 411 411

1039 975 973 984 1044 992

Kiilla: Transportstyrelsen




2001 6l t.ex. marknadsvirdet pa flygplan och leasingpri-
serna med cirka 20 procent.

Den absolut storsta kostnadsbesparingen foér traditionella
bolag har skett inom marknadsféring och férsiljning, men dven
inom administration och 6vriga indirekta kostnader. Besparing-
en skedde dock innan 2005. De senaste aren har kostnaden for
dessa poster varit relativt konstant. Deras andel av de totala kost-
naderna var 12 procent 2008 och 13 procent 2009.

LAGKOSTNADSBOLAG OCH
TRADITIONELLA BOLAG ALLTMER LIKA
Traditionella bolag och ligkostnadsbolag blir allt mer lika i
kostnadsstruktur. Lonsamhetsproblem fér de traditionella
bolagen i och med lagkostnadsbolagens intride pa mark-
naden samt vikande efterfragan pa flygresor efter 2001 har
gjort att manga traditionella bolag har fitt genomféra Gver-
gripande besparingar. De traditionella bolagens kostnader
— sirskilt de indirekta som administration, marknadsféring
och férsiljning — har minskat mer dn ligkostnadsbolagens
kostnader under 2000-talet. De traditionella bolagen har haft
ett stoérre utrymme fOr besparingar dn lagkostnadsbolagen,
som fran borjan startade med en effektiviserad organisation.
Data fran driftkostnadsmodellen illustrerar detta i figur 2.
Nir man f6rst jimférde de tvd bolagstyperna sd var ligkost-
nadsbolagets kostnader 40 procent ligre per passagerare. Ar
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2009 hade klyftan minskat, men ligkostnadsbolaget hade
fortfarande omkring 29 procent ligre kostnad per passage-
rare. Att lagkostnadsbolagen har ligre utgifter beror bla. pa
piloternas och kabinpersonalens l6nenivier och antal arbe-
tade timmar, flygplanens utnyttjandegrad och kostnader for
marktjdnst, passagerarservice och biljettforsiljning.

FIGUR 2 Jamférelse av kostnad (SEK) per passagerare for traditionellt
bolag och lagkostnadsbolag pé strackan Arlanda—Landvetter med
flygplanstyp Boeing 737-600, 20012009
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Tabell 2 jaimfér simulerade kostnader per passagerare for
traditionella bolag samt ligkostnadsbolag. Tabellen visar
att bdda bolagstyperna har minskat sina kostnader under
perioden, traditionella bolag med 15 procent och lagkost-
nadsbolag med 2 procent. De direkta kostnaderna har 6kat
for biada bolagstyperna, medan de indirekta kostnaderna
har minskat med sa mycket som 33 procent hos de tradi-
tionella bolagen.

SAMMANFATTNING AV TRENDER

Konkurrensen pa flygmarknaden har hirdnat och passage-
rarna har blivit mer prismedvetna. For att behalla sin konkur-
renskraft gentemot lagkostnadsbolagen har de traditionella
bolagen blivit tvungna att minska sina kostnader trots att den

allminna prisnivan har 6kat. Det har frimst handlat om be-
sparingar vad giller marknadsforing, biljettforsiljning och
administration, men dven pa andra indirekta och passagerar-
relaterade kostnader. De traditionella bolagen har omstruk-
turerats, 6kat i effektivitet och outsourcat ménga funktioner.

Trots atta dr av inflation och en 6kning av brinslepri-
serna, sa hade medelkostnaden forra dret per passagerare pa
inrikes linjer for ett traditionellt bolag minskat med 12 pro-
cent jimfort med ar 2001.

Lagkostnadsbolagen har inte kunnat 6ka sin effektivitet i
samma utstrickning som de traditionella bolagen eftersom
de redan fran boérjan har startat som kostnadseffektiva bolag.
Kostnaden per passagerare for ligkostnadsbolag pd inrikes
linjer 4r nu ungefir pd samma niva som dr 2001.

TABELL 2 Jamférelse av simulerade kostnader (SEK) per passagerare for traditionella bolag

och lagkostnadsbolag for flygplanstypen Boeing 737-600, Arlanda—Landvetter, 2001-2009

Traditionella bolag Lagkostnadsbolag

2009
Kabinfaktor 60 60
Lonekostnader, besattning 41 68
Brinsle och olja 75 125
Flygplatsavgifter och undervagsavgift 145 183
Ovriga operationella kostnader 9 5
Underhall och 6versyn 109 106
Kapitalkostnader 178 93
Summa direkta kostnader 557 580
Marktjanst etc. 207 195
Passagerarservice 100 92
Marknadsforing och forsiljning 205 62
Administration 21 13
Ovriga indirekta kostnader 78 51
Summa indirekta kostnader 611 411
Total kostnad per passagerare 1166 992

Forandring ( 2001 2009

Foranding (%)

2001-2009 2001-2009
75 75

66% 24 42 75%
67% 53 88 66%
26% 118 158 34%
-44% 6 3 -50%
-3% 77 74 -4%
-48% 109 57 -48%
4% 387 421 9%
-6% 143 132 -8%
-8% 41 54 32%
-70% 90 54 -40%
-38% 13 10 -23%
-35% 48 31 -35%
-33% 335 282 -16%
-15% 721 704 -2%

Killa: Transportstyrelsen

" Il artikeln anvinds begreppet traditionellt bolag for att beteckna s.k.
nitverksbolag. Ndtverksbolagen bygger upp sin verksamhet i en
nav-eker-struktur, ddr navet utgors av bolagets hemmahubb.

2 Se t.ex. Konjunkturliget december 2009, Konjunkturinstitutet.
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FLYGPLANSLEASING -ETT ALLT
VANLIGARE FINANSIERINGSALTERNATIV

Flygbranschen ar konkurrensutsatt och konjunkturkanslig.
Detta leder till att flygbolagen maste tillimpa en verksam-
hetsstrategi som ger mojlighet till snabba anpassningar. Lea-
sing av flygplan som finansieringsalternativ har vuxit de se-
naste 20 dren och 4r bl.a. ett resultat av flygbolagens behov

av att anpassa sig till marknadssituationen.

En av de viktigaste strategierna for ett flygbolag ir anskaff-
ning och finansiering av flygplan. I princip finns det tva fi-
nansieringsalternativ att tillgd, kopa eller leasa flygplanen.
Vilken finansieringsmetod som viljs 4r bl.a. beroende av:

* vilken risk flygbolaget ar villigt att ta
* vilka ekonomiska férutsittningar bolaget har
* ... och dven av icke ekonomiska faktorer.

Inforskaftning av flygplan grundar sig pé ett flertal beslut. In-
ledningsvis miste flygbolaget komma fram till vilken flygplans-
modell som beh6vs {6r verksamheten. Direfter krivs beslut om
hur investeringen ska finansieras, med kop eller leasing (under

forutsittning att det finns olika alternativ fr just den modellen).
For ett flygbolag dr kép av flygplan en stor affir, som bl.a.
innebir att flygbolagets ledning miste gbra berdkningar
av vad flygplanet ir virt om ndgra ar. Som regel krivs
en ling planeringshorisont, och inkép binder kapital,
men dgande kan dven ge bittre mojlighet att kontrollera
tillgangen.

Leasing som finansieringsmetod kommer 4 andra sidan
t.ex. att inverka pé flygbolagets kassaflode, vilket innebir att
bolagen miste genera si mycket intikter att de kan betala
for leasingen.

OLIKA TYPER AV FLYGPLANSLEASING

Leasing av luftfartyg kan i huvudsak delas in i tva katego-
tier; leasing med eller utan besittning'. Ett wet lease®-avtal
innebir att flygplanet leasas tillsammans med minst en be-
sattningsmedlem och teknisk support. En wet lease beskrivs
ofta som en ACMI (aircrafl, crew, maintenance and insurance) och
har stora likheter med chartring av flygplan. Skillnaden mel-
lan en wet lease och en chartring av ett luftfartyg 4r atti en
wet lease-konstruktion 4r det leasetagaren som ska se till att

giltiga erforderliga operativa licenser finns’. Genom en dry
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Jease hyrs ett luftfartyg in (eller ut) utan besittning. I detta fall
flygs flygplanet pa det hyrande bolagets drifttillstind och det
ir det inhyrande bolaget som har fullt ansvar for t.ex. flyg-
planet med avseende p4 luftvirdighet och operation.

Beroende pé vad avtalen omfattar och hur ling tid som
avses kan leasingavtalen sedan benimnas olika. Grinsdrag-
ningen mellan avtalsvarianterna dr dock inte helt tydlig. En
sd kallad finansiell leasing kan omfatta mellan 10 och 26 ér.
Denna variant bendmns dven full pay-out lease, dd leasing-
perioden ofta omfattar nistan hela flygplanets ekonomiska
livslingd. Risker och férdelar som kopplas samman med ett
dgande Gvergir till leasetagaren, dven om den faktiska dgan-
deritten finns kvar hos leasegivaren®.

Den operationella leasingen omfattar ofta kortare tidsperio-
der dn den finansiella, vanligtvis mellan ett och sju dr. Flyg-
planen kan limnas tillbaka till uthyraren med relativt kort
varsel. Leasetagaren dr vanligtvis ansvarig f6r underhéllet,
men betalar ofta till en underhallsreserv.

Sett ur en leasegivares synvinkel dr flygplanets skick efter
avtalsperiodens slut av avgorande betydelse, da det ofta sa
snart som mojligt ska vidare till en annan leasetagare®.

VIKTIGA AVTALSPUNKTER
Vad giller leasing av flygplan finns det nigra omrdden som
med f6rdel kan dgnas sirskild uppmirksamhet:

*  Underhallsresery. 1 flera leasingavtal anges att varje manad
(t.ex.) ska leasetagaren erligga betalning till en fond som
ska anvindas till ett mer omfattande underhall av flygpla-
net (D-checkar), fonden brukar kallas underhallsreserv.
En underhillsreserv ska ses som en sikerhet for lease-
givaren och inte som en extra inbetalning fér leasetaga-
ren. Avsittningen baseras som regel pa flygplanets an-
vindning och blocktimmarS.

o Aterlimningsvillkoren. En viktig aspekt att tinka pi i sam-
band med tecknandet av ett leasingavtal 4r att parterna
kommer 6verens om vilka dterlimningsvillkor som ska gil-
la. Om aterlimningsvillkoren inte har blivit uppfyllda fran
t.ex. leasetagarens sida kan denne bli tvungen att atgirda
och 1 virsta fall kan leasetagaren vara tvungen att dels ha
flygplanet stiendes, dels fortsitta betala hyra till dess de
Sverenskomna aterlimningsvillkoren dr uppfyllda.

*  Nytfjanderatt. 1 april 2005 6ppnades méjligheten f6r par-
terna att skriva in en nyttjanderitt i leasingavtalet, ge-
nom férindrade inskrivningsregler for luftfartyg da det
sakrittsliga skyddet stirktes”. En nyttjanderitt kan hjilpa

leasetagaren om leasegivaren gir i konkurs. En inskriven
nyttjanderitt kan férhindra att en leasetagaren forlorar ett
flygplan som skulle anvindas i trafik.

* Begransningar. Begrinsningar i leasingavtalet handlar om
hur leasetagaren far férfoga Gver luftfartyget. Dessa be-
grinsningar grundar sig ofta pé vilken risk leasegivaren ar
villig att ta. Begrinsningarna kan t.ex. ha att géra med till
vilket land flygbolaget far flyga, eller hur bolaget far leasa
ut flygplanet i ”andra hand”.

*  Leasing av motorer/ delar. Det ir inte bara leasing av flygplan
som férekommer, dven leasing av t.ex. motorer ar vanligt
forekommande.

*  Dydlighet i avtalet. Ett avtal som dr tekniskt komplext stiller
stora krav pa tydlighet. Parterna bor beakta att avtalet ska vara
sa tydligt att en tredje part som kan komma att bli involverad
ska kunna tillgodogdra sig nédvindig information, t.ex. om
parterna blir oense och drendet ska behandlas i ritten.

AVTALENS OMFATTNING OCH

GRUND FOR PRISSATTNING

Avtalen kan omfatta 50 till 100 sidor inklusive bilagor.
”Priset” pd leasingaffiren for flygbolaget beror bl.a. pa:

* vilken risk leasegivaren tar (dvs. egentligen en bedémning
av sannolikheten fOr att leasetagaren inte ska kunna er-
ligga hyra och fullfSlja avtalet)

* det allminna konjunkturliget
* avtalets lingd
* utbud och efterfrigan f6r den aktuella flygplanstypen

* flygbolagens (leasetagarens) storlek och marknadsposi-
tion (har betydelse f6r vilka villkor som flygbolaget lyckas
férhandla till sig i leaseavtalet)

* men 4ven leasegivarens kostnad for att hitta en ny lease-
tagare (kostnader f6r marknadsforing, férhandlingar, att
teckna nytt kontrakt etc.) vigs in.

MARKNADEN FOR FLYGPLANSLEASING

Leasing av flygplan ir en internationell verksamhet och de
storsta leasegivarna dr GE Capital Aviation Services (GE-
CAS), International Lease Finance Corporation (ILFC),



Boceing Capital, CIT Group och Babcock & Brown. Under
2009 hanterade de tvi storsta, GECAS och ILFC, tillsam-
mans ca 40 procent av den globala leasade flottan (vilket
motsvaras av ca 2 500 flygplan), se tabell 1.

TABELL | De 12 storsta leasegivarna efter flottans antal ar 2009

Rank Leasegivare Flotta Totalt virde pa flot-
tan, miljoner USD
| GECAS 1 508 33911
2 ILFC 1137 39 382
3 Boeing Capital 301 3515
4 CIT Group 289 8 566
5 Babcock & Brown 285 6757
6 RBS Aviation Capital 24| 5614
7 Aviation Capital Group 239 5058
8 AerCap 216 4 965
9 AWAS 208 4878
10 BAE Systems Asset 157 571
Management
I Skywork leasing LLC 139 1 734
12 Nordic Aviation Capital 133 706
16 SAAB Aircraft Leasing 120 298

Kiilla: Aircraft and Finance Special Report 2010

Det totala virdet pa de 50 storsta leasegivarnas flottor upp-
gar till ungefir 160 770 miljoner US dollar. Virdet har dock
minskat under 2009 med 3,3 procent®.

Under forsta kvartalet 2009 fanns fler 4n 1 160 flygplan
(2008 var motsvarande antal 1 050) tillginglica pa leasing-
marknaden, férmodligen pd grund av den finansiella krisen.
Under 2009 har leasingpriserna minskat med mer 4n 10 pro-
cent for de flesta flygplanstyper. Prisnivan for dldre flygplan
har minskat dnnu mer, dnda upp till en femtedel, da flera
dldre flygplan har blivit svara att placera ut’.

Bland de nordiska flygbolagen ir leasing vanligt. Drygt
halva SAS-koncernens flotta ér inhyrd (ca 120 av totalt 240
flygplan)' och detsamma giller Finnair (dér ca 32 av 65 flyg-
plan ér leasade)'".

INBLICK FRAN EN AV

MARKNADENS LEASEGIVARE

Leasingmarknaden for flygplan dr en utvecklad marknad som
har funnits sedan 1970 talet. Dag Waldenstrém, marknads-

FLYGTENDENSER 01/2010

chef pd SAAB Aircraft Leasing menar att marknaden 4r bero-
ende av bla. konjunktur, flygbolagens ekonomi och utbudet
av flygplan. Leasingen 4r mycket marknadsstyrd och flygbo-
lagen vet som regel vad ett flygplan av en viss typ ska kosta
berittar Waldenstrom vidare. Han uppskattar att mellan 30
och 40 procent av flygplansflottan i vitlden 4r leasad idag.

Varje finansieringsalternativ har sina fordelar. En av lea-
singens fordelar ér att flygbolaget slipper fundera 6ver vad de
ska gbra med flygplanet om de inte behdver nyttja det lingte.
Men en balans mellan dgda och leasade flygplan dr bist anser
Waldenstrom. En nackdel med att leasa manga flygplan dr att
balansrikningen blir mer eller mindre tom. Dessutom, menar
Waldenstrom, forsvinner méiligheten att géra avskrivningar.

Sett frin en leasegivares sida sa tycker Waldenstrém att
det dr viktigt att se till att ha lokalkontor nira leasetagarna.
Linga avstind till leasetagarna kan dels innebdra att det blir
svirare att uppritthdlla en god kundrelation, dels kan det bli
mer komplicerat att transportera “hem” flygplanet om det
uppstar nagra problem inom samarbetet.

De flygplan som SAAB Aircraft Leasing har ute nu ir
pd 3-5 ar langa kontrakt och hyra erliggs per médnad. Det
hyrande flygbolaget star for forsikring och det mindre om-
fattande underhallet av flygplanet. For att kunna genomfora
mer omfattande underhdll (checkar) erligger flygbolaget en
summa till en underhéllsreserv hos SAAB. Flygplansleasing-
en inom SAAB ir en verksamhet vid sidan om kirnverk-
samheten. Den inleddes i slutet pa 1990-talet nir produk-
tionen av flygplan lades ner. Idag hanterar féretaget drygt
100 flygplan, men enligt SAAB:s arsredovisning 2009 ska
leasingflottan avvecklas 2015.

Waldenstrém tycker sig inte se nagra speciella trender vad
giller flygplansleasingen, i alla fall inte inom det segment
som SAAB ir verksam inom.

ANTALET LEASINGAVTAL HOS
TRANSPORTSTYRELSEN

Leasing av flygplan ér vanligt, det ér ett sitt for flygbolagen
att vara flexibla i en férdinderlig omvirld. Under 2009 han-
terade'? Transportstyrelsen totalt 28 dry lease-avtal (flygplan
och helikoptrar) och hittills under 2010 har det kommit in
18 stycken ansokningar. Vad giller wet lease-sidan hanterade
Transportstyrelsen 17 avtal under 2009, och hittills under
2010 har fyra avtal hanterats. Detta kan jaimforas med t.ex.
2006 ars leasingavtal da Luftfartsstyrelsen hanterade ca 120
wet lease-avtal och ca 50 dry lease-avtal. Sett 6ver den se-
naste femdrsperioden har antalet leasingansékningar forst
6kat och direfter stagnerat eller minskat, troligtvis dr detta
kopplat till det allminna konjunkturliget.
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VAD KOSTAR DET ATT LEASA FLYGPLANET?

Beroende pa flygplansmodell och tillverkningsar dr kostnadsnivaerna for lea-
sing olika. Figur | ger exempel pa ungefar hur mycket ett flygplan, tillverkat
av Airbus eller Boeing, kan kosta per manad. Enligt exemplet nedan i figur |
berdknas en Boeing 747-400 tillverkad 1997 kosta ca 500 000 US dollar per
manad och en Boeing 737-300 fran 1987 ca 50 000 US dollar Till leasing-
avtalet tillkommer tex. underhdllsreserv som ska forhandlas in i avtalet (se

under exempel pa villkor for leasingavtal).

FIGUR | Leasingnivaer per den |8 februari 2010, exempel med tva
narrowbody och tva widebody modeller
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Kiilla: Ascend Worldwide, 2010-03-22

Se vidare i t.ex. Forordning (EG) nr 1008/2008 om gemensamma
regler for tillhandahallande av lufttrafik i gemenskapen

Aven varianten damp lease finns. | ett damp lease-avtal hyrs flygplanet
och piloter, kabinbesittning tillhandahaller inhyraren sjilv.

Ibid

Morell P S (2007) Airline Finance

Wensveen | G (2008) Air transportation —a management perspec-
tive. Cornwall: Ashgate; Morell P S (2007) Airline Finance. Cornwall:
Ashgate

EXEMPEL PAVANLIGA LEASINGVILLKOR

Typ av luftfartyg: tva stycken Airbus A320-200 med IAE

V2500-Al motorer

Leveransdatum: april 1996

Period: tre ar fran och med leveransdatum

Hyra: Hyra erldggs i forskott till ett av leasegivaren angivet konto, enligt foljande
schema. Ofta erldggs en deposition motsvarade 2—-3 manaders hyra i inlednings-
skedet och motsvarande summa far leasetagaren igen nar avtalet har 16pt ut.

Manad 1-9 300 000 USD
Manad 10-12 | 000 USD per blocktimme
Manad 13-24 350 000 USD
Manad 25-36 400 000 USD

Deposition: 900 000 USD

Flygplanskropp 125 USD per blocktimme
150 USD per motor per blocktimme
30 USD per blocktimme

10 USD per blocktimme

Motorer
APU (hjilpkraftaggregat)

Landningsstall

Configuration Seating: 180Y Pentry/kok: Gloch G5

Toaletter LA LE LD

Motorer Ungefar: 6 500 timmar och 3 250 cykler
Flygplanskropp Ungefar: 6 500 timmar och 3 250 cykler
IFE (In-Flight Leasetagaren ska erligga ytterligare per

ménad en summa som motsvarar |,5
procent av den totala installations-
kostnaden av systemet.

entertainment)

Kéilla: Anpassad fran P S Morell (2007, s. 202)

Alirline Finance. Cornwall: Ashgate

o

Blocktimme = tiden fran det att flygplansdérren stings i samband med avgang
till det att dérren 6ppnas péa ankomstflygplatsen. Blocktimmar ar ett standard-
matt pa ett flygplans anvindning (Massachusetts Institute of Technology, 2009
http://web.mit.edu/airlinedata/www/AboutUs.html)

Férordning (2005:142) om inskrivning av ritt till luftfartyg

Aircraft Finance Special Report 2010 Flight Insight
www.centerforaviation.com

19 SAS Arsredovisning 2009

" Finnair Arsredovisning 2008

12 Lis mer om Transportstyrelsens hantering av leasingavtal pa
www.transportstyrelsen.se/sv/Luftfart/Luftfartyg/Leasing/

° @ N
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VILKEN STRATEGI FOR FRAMTIDEN - SAS
STRATEGIER | ETT HISTORISKT PERSPEKTIV

SAS befinner sig i en av de storsta forandringarna i flyg-
bolagets historia. Sedan 1980-talet har faktorer som o6kad
konkurrens pa flygbolagets hemmamarknad, &verkapacitet
pa utrikes, minskat resande, hégre kostnader etc. paverkat
villkoren fér SAS verksamhet och strategier. Nya forutsatt-
ningar tvingar flygbolaget att omprova affarsstrategier och
gamla varderingar. Fragan dar om inte sparprogram och af-
farsstrategierna under 2000-talet kdnns igen fran tidigare?
Gamla strategier dammas av med nya namn for att passa den

radande tiden.

Pa 1940-talet genomfordes en av virldens forsta konsolide-
ringar inom flyget, nimligen fusionen av dévarande ABA,
SILA, DDL och DNR, vilken resulterade i skapandet av
SAS. Grunden f6r fusionen var att Norden bedémdes utgo-
ra en begrinsad marknad med en liten befolkning som inte
kunde bira tre sjilvstindiga nationella flygbolag, Med Nor-
den som hemmamarknad kom SAS att fram till 2000-talet
skapa ett starkt linjendt och en position bland de fem st6rsta
flygbolagen i Europa. Men detta har ett pris, med en begrin-
sad marknad dr flygbolaget sarbart for externa férindringar
som tvingar flygbolaget att balansera mellan offensiva stra-
tegier med 6kad konkurrens och tre marknader som kriver
mer dn vad flygbolaget klarar av att leverera.

Fram till 1980-talet genomgick SAS en snabb utveckling,
I slutet av 1950-talet kom SAS som ett av de forsta euro-
peiska flygbolagen att pd kort tid introducera jetflygplan i
verksamheten. 1963 utgjordes hilften av flottan av jetdrivna
flygplan, f6ljden blev en Gverkapacitet. Investeringarna i jet
blev en kostsam historia f6r SAS och forsatte flygbolaget
i en ekonomisk kris. For att reda ut den krisen fick Curt
Nicolin uppdrag att ta 6ver VD-posten och inledde bespa-
ringsprogram, med personalminskning pa 2 600 anstillda.
Agarna fick skjuta till 210 miljoner for att ridda flygbolaget.
Nista kris kom i samband med Oljekrisen 1973, som pé bara
négra manader fick oljepriset att stiga med 400 procent och i
det ndrmaste fick SAS och hela flygbranschen pa fall.

CARLSSON - FRALSAREN FRAN LINJEFLYG
1981 fick Jan Catlsson uppdraget att leda SAS, som under en
stor del av 1970-talet uppvisade I6nsamhetsproblem med uppre-
pade forluster. Carlsson, som négra dr innan férvandlat Linjeflyg
till vinstdrivande flygbolag, kom pa tva ér att forbittra flygbola-
gets resultat med 445 miljoner. Hans strategi var att héja servi-
cenivin utan att f6r den skull héja flygpriserna. Pa kort tid gav
denna strategi effekt med fler passagerare, fullsatta flygplan och
en marknadsandel i Europa pd 9 procent. Ett lojalitetsprogram,
Eurobonus, lanserades under Carlssons ledning och resulterade
i utmirkelsen Airline of Year 1985.

"For att stirka SAS infor den hardnande konkurrensen haller
vi pa att forandra SAS frin ett flygserviceforetag till totalservice-

foretag for afférsresendirer.”
Jan Carlsson, Veckans affirer, nr 13 26 mats 1987



FLYGTENDENSER 01/2010

Under Jan Carlssons tid som koncernchef, 1981-1993,
forindras SAS frin ett regionalt nordiskt flygbolag till ett
globalt resefOretag. Affirsstrategin vilade pd tre huvud-
linjer. Den forsta var utvecklingen av en integrerad reseser-
vicekedja och som innebir att SAS skulle erbjuda service
under hela resan frin dérr till dorr. (flyg, marktransporter,
hotell etc.). Den andra var skapandet av ett globalt trafiksys-
tem. Detta skulle ske dels genom samarbetsavtal med an-
dra flygbolag pa olika kontinenter, dels genom forvirv av
flygbolag sisom minoritetsandel i Continental Airlines (18
procent) och LAN Chile (35 procent). I Europa inledde
SAS samatbete med Swissair, Finnair och Austrian Aitli-
nes under varumirket European Quality Airlines med sikte
att tillh6ra de 4-5 storsta flygbolagen i virlden och for att
mota den allt hardare konkurrensen frin de asiatiska och
amerikanska flygbolagen om affirsresenirerna.

Den tredje linjen tog sikte pa en breddning av kundunder-
laget. Den skandinaviska marknaden, med 18 miljoner inva-
nare, var en for liten bas for att vidareutveckla SAS globala
trafikstrategi. Dirfor inleddes férhandlingar om forvirv av
flygbolag. Efter misslyckande med en minoritetspost i Bri-
tish Caledonian si kunde SAS forvirva 24,9 procent i det
privatigda Airlines of Britain Holdings, som var stOrsta dga-
re av British Midland (BMI).

Under Catlssons ledning var SAS affirsstrategi fokuserad
pé affirsresendrerna och deras behov. Skapande av ett glo-
balt informationssystem skulle underlitta affirsresendrernas
val av SAS och dess samarbetspartner. Men nir 1990-talets
finanskris spillde 6ver p4 flygindustrin kom detta speciellt att
drabba SAS som, genom kostsamma forvirv av flygbolag
och sidoverksamheter triffades hardare 4n andra flygbolag.
Aven den 6kade konkurrensen, speciellt pa Atlanttrafiken,
kom att paverka SAS ekonomiskt.

Vi ska betjana skandinaviska resendrer och da finns det ingen
anledning att kipa pa sig andelar i chilenska flygbolag och annat.”

Jan Stenberg, Veckans Affirer nr 43 24 oktober 1994

Nir Jan Stenberg tilltridde som SAS-chef 1994 hade flygbo-
laget inte genererat vinst sedan 1989 och SAS befann sigien
prekdr ekonomisk situation.

Stenbergs strategi innebar en omprévning av Carlsson-
epoken, dels genom avyttring av sidoverksamheter och
flygbolag och skapandet av en ny identitet, dels genom en
forindrad inriktning fran ett globalt flygbolag till ett nord-
iskt med fokus pd den nordiska och baltiska marknaden.
Detta skedde genom ett medvetet férvirv av regionala
flygbolag i omradet sisom Wideroe, airBaltic, 25 procent

i Skyways, Air Botnia (numera Blue 1) och samarbete med
Cimber och Maersk Air. Misslyckandet med fusionen av
Swissair, Sabena, Austrian Airlines, KLLM och SAS i det
s.k. ”Alcazar”-projektet féranledde SAS-ledningen att fo-
kusera pd allianser snarare dn fusion. Fusioner med andra
flygbolag (med erfarenhet av ”Alcazar”) visade sig da och
in idag vara omgirdat av nationella och kulturella hinder
som kan vara nistintill o6verstigliga. Istillet koncentrerade
sig ledningen pé att skapa allianser med Lufthansa, United
Airlines och Thai Airways som samatbetspartners — vilket
senare blev grunden fér ”Star Alliance”. Denna strategi
innebar att SAS inte lingre var ett globalt flygbolag med
omfattande interkontinentalt trafiknit. Istillet kom bolaget
att utvecklas till ett matarflygbolag till de 6vriga flygbola-
gen i alliansen.

Alliansstrategin och rationaliseringen av verksamheten
under forsta delen av 1990-talet resulterade i nya vinster,
vilket var behovligt med tanke pé att flygplansflottan beh6v-
de fornyas. I borjan av dr 2000 genomforde SAS ett av de
storsta investeringsprogrammen i bolagets historia genom
bestillning av nya och storre flygplan.

"En ny koncernstruktnr med flera flygbolag ger oss nya mijlig-
heter och en starkare plattform for framtiden.”

Jorgen Lindegaard, SAS arsredovisning 2003

2001 6vertog Jorgen Lindegaard arbetet som koncernchef
for SAS. Dé hade en tillbakagdng i resandet redan inletts un-
der ar 2000, och den 11 september 2001 blev startskottet pa
en vig av rationaliseringar.

Krisen féranledde en konsolidering av SAS verksamhet.
Nya forvirv i form av Braathens och vissa delar av Estonia
Air genomférdes for att stirka hemmamarknaden. SAS tog
ocksa 6ver kontrollen av Spanair. For att betona den nord-
iska marknaden genomférdes en uppdelning av SAS i fyra
delar med sjilvstindiga ledningsfunktioner: SAS Danmark,
SAS Braathens (Senare SAS Norge), SAS Sverige och SAS
International. En uttalad satsning pa privatresande, jimsides
med affirsresande, kom till uttryck i bildandet av Snowflake,
SAS eget ligkostnadsflygbolag. Uppdelningen av SAS i fyra
sjalvstindiga enheter visade viljan att stirka flygbolagets po-
sition pd hemmamarknaden och snabbare kunna svara pi
forindringar i efterfrigan m.m. i respektive land. Resultatet
blev en differentiering av produkter och ett stérre utbud av
flera direktlinjer fran Stockholm och Oslo, pa bekostnad av
hubb-konceptet och Kastrup.

Under Lindegaard inleddes det kraftigaste kostnadsbespa-
ringsprogrammet, det s.k. ”Turnaround-programmet”, i bo-
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lagets histotia. Under aren 2003-2005/2006 genomférdes
1 300 aktiviteter som resulterade i 30 procents minskning
av enhetskostnaden och en total kostnadsbesparing pd 14,2
miljarder.” Resultatet vertriffade mélsittningen med Turn-
around, som var 14 miljarder. SAS Sverige lanserade i mars
2005 nya produkter under ”Nya Inrikes” med oneway-biljetter,
priser fran 450 kr och férenklad webbokning,

"We simply did not make enough money, even during boom years.”

CEO Mats Jansson SAS, Aviation Week 9 februari 2009

Hosten 2006 ersattes Lindegaard av Mats Jansson som fast-
slog en ny strategiplan fram till 2011. Den nya strategin, S11,
hade som syfte att SAS-koncernen skulle ha 20 procent fler
passagerare till 2011 jamfért med 2007, hogre resurs-utnytt-
jande och intikter och mindre komplexitet i verksamheten.
Detta skulle ske genom f6ljande dtgarder:

* Fokusering pé flygverksamheten.

» Koncentration pi den geografiska positionen i Nordeu-
ropa. Trafiken till, frin och inom norra Europa skulle
vara SAS trafikbas.

* Harmonisering och utveckling av SAS produkter och
tjanster. SAS skulle bli mer tydligt, enhetligt, flexibelt och
ha marknadens mest prisvirda utbud.

* Kulturell turnaround. Utveckla en ny férhandlingsmodell
i relationen mellan ledningen och de omkring trettio fack-
liga organisationerna.

+ Okat engagemang hos de anstillda samt konkurrenskraft
i alla delar av verksamheten. Det innebar att punktlighet
och korrekthet skulle vara vigledande f6r flygverksamhe-
ten, och att SAS maiste fortsitta att minska kostnader for
att bittre mota konkurrensen.

"Nu fir vi ett SAS — one SAS, ett sammanhallet SAS, ett foku-
serat SAS med samma geografi och ett enbetligt kunderbjudande”

Mats Jansson, Inside SAS nr 1 februari 2009

Med anledning av den ridande flygkrisen och att implemen-
teringen av S11 inte fick den genomslagskraft som ledningen
forvintade sig tvingades SAS att vidta ytterligare insatser for
att komma till ritta med kostnadsutvecklingen. Efter att man
slutfort férhandlingar med de ca trettio fackfreningarna
om att minska kostnaderna med 1,3 miljarder, kunde man
i borjan av februari 2009 tillkdnnage dnnu ett strategipro-
gram, Core SAS. Enligt SAS ir syftet med Core SAS dels att
forstirka fokus pa koncernens kirnverksamhet, affirsrese-

nirer. 60 procent av SAS kundkategori dr affirsresenirer.’
Dels att infor framtiden sakerstilla de ekonomiska forutsatt-
ningarna for att skapa ett konkurrenskraftigare SAS genom
foljande dtgarder:

FOKUS PA DEN NORDISKA MARKNADEN

* Forsiljning av Spanair, SAS aktier i airBaltic, Anden, Air
Greenland, bmi, Estonian Air, Skyways, Cubic och Trust.

* Outsourcing eller avyttring av SAS Ground Services, SAS
Technical Services och SAS Cargo (det senare som led-
ningen var forhindrad av fackféreningarna fran att silja
vid minst ett tillfille under det senaste drtiondet). Under
2009 har SAS genomfort foljande avyttring av bolag:
Spanair, SGS Finland, fraktbolaget Cubic, aktieinnehav i
bmi och airBaltic. Férhandlingar om fler avyttringar och
outsourcing av verksamheter kommer att ske under 2010.

FORBATTRAD KOSTNADSBAS

* En kostnadsminskning p4 cirka 2,7 miljarder kronor mel-
lan 2009 och 2011.

* Nya kollektivavtalet som ska ge en besparing pa 1,3 mil-
jarder kronor arligen.

* Minskning av antalet anstillda med 9 000, frin 23 000 till
14 000.*

» Kapacitetsminskning som ska resultera i en besparing pa
800 miljoner kronor. 10 procent pa kortdistansflygningar
och 18 procent pa de interkontinentala flygningarna.

* Minskat antal flygplan, fran 144 till 130.

SAS genomférde under 2009 en minskad kostnadsbas pa
totalt 2,2 miljarder kronor. Under 2010 berdknar man yt-
terligare minska kostnaderna med 2,5 miljarder. I borjan av
aret (2010) slot SAS av avtal med de olika fackforeningarna
om minskade personalkostnader pa 500 miljoner. Sedan fe-
bruari 2009 uppgar kostnadsreduceringen inom ramen for
Core SAS till totalt 7,8 miljarder.

NY ORGANISATION - ETT GEMENSAMT SAS

* De nationella dotterbolagen SAS Norge, SAS Sverige,
SAS Danmark samt SAS International kommer att upp-
héra som separata bolag och ersitts av ett gemensamt
AOC for hela SAS .

* Tre produktionsenheter i Stockholm, Képenhamn och
Oslo, se figur 1.

» STS, Cargo, Bluel och Wideroe kvarstir som sjilvstin-
diga bolag inom SAS.
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FIGUR | Fran sjilvstindiga enheter till en gemensam administration och produktion.
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Kiilla: SAS drsredovisning.

FOKUS PA AFFARSRESENARER FOR ATT

STARKA DET KOMMERSIELLA ERBJUDANDET

e Fokus pa lénsamma affirsdestinationer. Renodlade tu-
ristdestinationer reduceras. Sedan 2008 har 57 flyglinjer
lagts ner och kapaciteten minskat med 20 procent under
2009. Huvuddelen av linjerna ér turistdestinationer.

* Utvecklande av mer frekventa avgangar pa 16nsamma linjer.

* 7Service and Simplicity” Utveckling och forstirkning av
service och erbjudande med fokus pa affirssegmentet. I
detta ingdr Eurobonus, on-ground tjinster, service om-
bord och erbjudande av flexibla féretagsavtal.

* Hingiven och dedikerad personal fér ett personligt be-
métande.

FINANSIELLT STARKT SAS INFOR FRAMTIDEN

* Ett ekonomiskt tillskott pa 6 miljarder kronor fran dgarna
genom nyemission 2009.

* Ytterligare dgartillskott genom nyemission pa 5 miljarder
kommer att ske 2010.

Hitintills har strategiprogrammen under Mats Janssons led-
ning baserat sig pd samma analyser och inriktningar som pa
1990-talet, dvs. med fokus pa affirsresande och pa den nord-
iska marknaden omgirdat av kostnadsbesparingar och effek-
tivitet. Ddremot har Mats Janssons strategiplan om “kulturell
turnaround” uppfattats som nyskapande under de senaste
10-15 dren inom SAS. Den kulturella turnaroundens mal-
sittning dr for det fOrsta att finna en samarbetsmodell med
de fackliga foretridarna fér att undvika strejker, ndgot som

Core SAS

ideligen tynger flygbolaget sivil ekonomiskt som trovirdig-
hetsmissigt. For det andra att tillsammans med de fackliga or-
ganisationerna skapa konsensus om vad som ar SAS problem,
utmaningar och strategier — allt for att frambringa ett nytt
konkurrenskraftigt SAS. Hittills har ledningen lyckats vil med
att medvetandegbra SAS situation pi alla nivier, nigot som
kommer till uttryck i man lyckades vil i kollektiviérhandlingar
med de fackliga féretridarna nu senast, i mars 2010.

SAS befinner sig i en av de storsta férindringarna i flyg-
bolagets historia. Den 6kade konkurrensen, 6verkapacitet pa
frimst utrikes, minskat resande, hdgre kostnader etc. tvingar
flygbolaget till omprévning av gamla virderingar och stra-
tegier. Sedan borjan av 1990-talet har strategierna avlost
varandra. Genom noggranna analyser har ledningen identi-
fierat styrkor, svagheter, hot och méijligheter i utvecklandet
av produkter och marknader. Karaktiristiskt for strategierna
fran 1990-talet dr att ledningen betonat den nordiska mark-
naden, affirssegmentet och servicenivd som bas. Trots detta
har man inte lyckats att behalla marknadsandelar pd frimst
utrikestrafiken. Varje strategi lanseras som ndgot unikt och
nytt, men frigan ir om det inte dr gamla strategier som dam-
mas av och far begrepp som passar i tiden.

Trots att SAS verkar pa en liten marknad och ddrmed ir
mer sdrbart dn flygbolag pé storre marknader si finns det
flygbolag med liknanden och kanske 4n mindre marknad dn
SAS. Finnair, Icelandair, Swiss och Austrian Aitlines m.fl.
har alla visat att det gdr att hitta en verksamhet som utgar
fran en specifik marknad och med en tydlig nisch pd verk-
samheten. Frigan dr: Vad dr SAS nisch?
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Antalet passagerare pa SAS samtliga flygbolag mellan 1970-2009.
Total produktion inkluderar reguljdrtrafik, charter; ad hoc-flygningar
och sé kallade bonusresor mm,, vilket gér att siffrorna awviker fran
trafiktalen hos respektive flygbolag, Kalla: SAS arsredovisningar
1970-2009. Bearbetning: Transportstyrelsen.
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British Airways vann kampen med SAS om British Caledonian. BA kom
senare att integrera flygbolaget i sin egen verksamhet och 1987 upphérde
British Caledonian att vara ett sjilvstindigt flygbolag. hos respektive flygbolag, Kalla: SAS arsredovisningar 1970-2009.
SAS drsredovisning 2005. Bearbetning Transportstyrelsen.

Resterande 30 ar privatresendrer och charter star fér 10 procent.

Av 9 000 &vertaliga ligger 5 000 pa bolag som man avser att avyttra, dvs.
Spanair (3 000 anstillda) och 6vrig verksamhet, outsourcing etc. k J

bonusresor m.m, vilket gor att siffrorna awviker fran trafiktalen
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FLYGPLATSAVGIFTER - EN MINSKAD
ANDEL AV FLYGPLATSERNAS INTAKTER

Flygplatser har under 2000-talet forvandlats fran statliga in-
frastrukturforvaltare till kommersiella flygplatsbolag. Kring
flygplatser utvecklas och skapas kommersiella verksamheter
som resulterar i att flygplatserna ar hogintressanta métes-
platser for olika typer av foretagsverksamheter. Flygplatser-
nas intdkter har under de senaste 10—15 aren skiftat, frdn
stark koppling till aeronautiska intakter till nonaeronautiska
intdkter. Landningsavgifter har minskat till forman fér mer
passagerarrelaterade avgifter. Slutligen finns det stora avgifts-
skillnader i Europa mellan flygplatserna och betriffande vilka

typer av avgifter man driver in av flygbolagen.

Under de senaste 10—15 aren har dgande och drift av flyg-
platser genomgitt en férindring fran en statligt styrd anord-
ning till en kommersiell verksamhet med global arena som
arbetsfilt. Statens minskade dgande i flygbolag och flygplat-
ser har medfért att relationen mellan flygplatsbolag och flyg-
bolag férindrats mot en mer strikt affirsmissig sadan, dir
flygplatsavgifter baseras pa att optimera ekonomisk avkast-
ning for flygplatsbolag,

Man kan indela flygplatsernas intikter i tva kategorier,
acronautiska (flygplatsavgifter) och nonaeronautiska (kom-
mersiella intikter).

TABELL | Indelning av flygplatsernas avgifter

Aeronautiska (flygplatsavgifter) Nonaeronautiska intakter

(kommersiella intakter)

Landningsavgifter Koncessioner
Passageraravgifter Hyror
Flygplansparkering Affirer
Handling och Ramp* Restauranger

TNC Parkeringsavgifter
Security

Infrastruktur

* Pa de storre flygplatserna handhas detta av handlingbolag eller av flygbolagen
sjlva. Aven flygplatserna bedriver handling och ramptjinster, speciellt de mindre.

AERONAUTISKA INTAKTER

Den 6vervigande delen inom aeronautiska intikter utgors
av landnings-, passagerar-, buller-, avgas- och TNC-avgifter
samt infrastruktur. Stérre delen av dessa utgér frin flygpla-
nens hogsta tillatna startvikt (MTOW).

Passageraravgifterna dr en viktig del av flygplatsernas
intdkter. Har tillimpas olika avgifter f6r utrikes och inrikes
resande. I Frankrike baseras avgiften pd inrikes, EU-trafik
och internationell trafik. Nivan pd avgiften kan anvindas for
att locka flygbolag. Generellt ligger nivan for inrikesresande
ligre dn den for utrikes.

Flygplatsavgifterna har varit féremadl f6r dterkommande kri-
tk frin flygbolagen och dess samatbetsorganisationer IATA
(International Air Transport Association) och AEA (Associa-
tion of European Airlines). Branschen anser att avgifterna pa
huvudflygplatserna  och flygtrafiktjinsten under 2000-talet
’skenat” ivdg utan mojlighet till paverkan eller tillricklig insyn.
Flygplatserna och deras samarbetsorgan ACI hivdar diremot att
avgifterna dr kopplade till de 6kade kostnaderna for sikerhets-
skyddet och for framtida kapacitetsinvesteringar. Flygplatserna
ir 1 stort sett fria att faststilla sina egna avgifter. Dédremot har
ICAO! utformat rekommendationer f6r prissittning som byg-
ger pa tre grundprinciper;

* Att avgiftssittningen inte fir vara diskriminerande.

* Att avgiftsnivin icke fi vara oskilig, flygplatserna fér
pd inga villkor genom avgiftsnivin missbruka sin
dominerande stillning.

* Slutligen ska utformningen av avgifterna ske i samrad
med flygbolagen och ett skiligt argument f6r hdjning ska
presenteras minst ett ar innan prisférindring. I presenta-
tionen ska bl.a. framgd vad f6r typ av service som avgif-
ten avser, 6ppenhet om hur man beriknat avgiftsnivan,
kopplingen till flygplatsens personal, kapacitetsbehov,
investeringskostnad och servicekvalitet. Det bor alltsd
finnas en transparens i avgiftssittningen och en koppling
mellan avgiftsnivin och den service som flygplatserna
kan prestera till flygbolagen.?

I enlighet med ICAO:s rekommendationer har inte flygplat-
serna ritt att missbruka sin dominerande stillning, vilken
ofta ir att betrakta som ett naturligt monopol.
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Diskussioner kring flygplatsavgifterna féranledde EU-kom-
missionen och ridet att utfirda ett direktiv, 2009/12/EG.
Direktivet innehaller vissa Overgripande principer nir det
giller avgiftssittningen pé flygplatser inom EU samt regler
om hur avgifterna ska faststillas. Avgifterna fir inte diskri-
minera mellan flygplatsanvindarna (flygféretagen) och de
ska vara transparenta. Direktivet ska tillimpas pa flygplatser
med mer dn 5 miljoner passagerare per ér eller, om en sidan
flygplats inte finns i en medlemsstat, pa den storsta flygplat-
sen i medlemsstaten. For Sveriges del ber6rs allts tills vidare
endast Arlanda. Direktivet ska vara infotlivat i nationell ratt
senast den 15 mars 2011 och ska utvarderas 2015.

NONAERONAUTISKA INTAKTER BLIR
VIKTIGARE FOR FLYGPLATSER

I takt med att fler flygplatser privatiseras och en stadig 6k-
ning av passagerarutvecklingen sker inom trafikflyget har
intidkterna fran icke flygplatsrelaterade (nonaeronautiska)
avgifter 6kat under de senaste 10—15 dren. Det finns frimst
tre faktorer som péverkar den kommersiella utvecklingen
vid flygplatserna. For det forsta har antalet passagerare som
passerar flygplatserna 6kat och dr dirmed en intressant
arena f6r kommersiella utbud. For det andra ir passagerare
ofta en kopstark kundkrets som spenderar pengar pa res-
tauranger och tax- och dutyfree affirer. Enligt olika mark-
nadsundersSkningar anser 53 procent av passagerarna att
shopping i samband med flygresan dr en del av reseupple-
velsen. Det dr frimst charterresenirerna som ir benigna
att spontanshoppa och anvinda flygplatsernas kommersi-
ella utbud.” For det tredje befinner sig de flesta passagerare
pé en flygplats under en lingre tid och har dirmed god tid
f6r shopping.

Flygplatser med fokus pé transferpassagerare sisom Am-
sterdam Schiphol, Dubai och Singapore Changi erbjuder ett
omfattande kommersiellt utbud. Schiphol har linge varit en
av Europas ledande flygplatser pa nonaeronautiska intikter.
Flygplatsen lyckades tidigt att skapa ett varumirke ”See Buy”
kring olika former av service och handel som bidrar till flyg-
platsens popularitet.

Aven i Sverige har de kommersiella intikterna pa flyg-
platserna 6kat under 2000-talet, se figur 1. 2004 uppgick de
kommersiella intikterna pd LEV-flygplatserna till 1,6 miljar-
der, motsvarande 40 procent av LFV:s totala intdkter. For
2009 lag nivan pd 2 miljarder, vilket utgér 47 procent av LEV
totala intikter. Storsta delen av intikterna hirror fran fastig-
hetsavgifter (hyra) 40 procent, direfter foljer bilparkering
och avgifter for angdring 25 procent och kommersiell ser-
vice 20 procent.

FIGUR | LFV:s totala kommersiella intikter 2004-2009
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NY RELATION MELLAN FLYGPLATSER

OCH FLYGBOLAG

Relationen mellan flygbolag och flygplatser har foérind-
rats under 2000-talet Tidigare var flygbolag och flygplatser
statligt kontrollerade, och flygplatsavgifter var féremal for
granskning och godkinnande av sivil regeringen som det
nationella flygbolaget. Konkurrensen mellan flygplatserna
om att dra till sig mer trafik har bidragit till en ny avgifts-
strategi gentemot flygbolagen.

FRAPORT BLAND DE FORSTA

MED NY AVGIFTSSTRATEGI

Fraport, flygplatsbolaget som driver Frankfurt internatio-
nella flygplats, var ett av de forsta flygplatsbolagen i Europa
som i slutet av 1990-talet inférde en annan avgiftsstrategi
med fokus pa passageraravgifter snarare 4n pd landnings-
avgifter. Detta innebdr att avgifterna dr mer relaterade till
flygbolagens intdkter och passagerartillstromning pd flyg-
platsen. Fraport tar ddirmed en ekonomisk risk eftersom in-
komsterna dr mer direkt relaterade till trafiken. Under 2002
ingick Fraport med Lufthansa och BARIG* ett femarigt av-
tal ddr flygplatsavgifterna var linkade till trafikutvecklingen.
I december 2009 undertecknades en 6verenskommelse, som
omfattar perioden 2010-2011, om en sammanlagd avgifts-
Okning pa 12,5 procent. Avgiftsékningen baseras pa olika
trafikscenarier som man tillsammans tagit fram. Allt fler
flygplatser tillimpar numera avgifter utifran trafikutveckling
och tinkbara trafikscenarier.



INCITAMENTSPROGRAM ETT
ANNAT LED | UTVECKLINGEN
En annan tydlig utveckling 4r att flygplatser erbjuder flygbo-
lag ndgon form av incitamentsprogram med férhoppning om
att flygbolagen ska starta nya linjer eller utdka den befintliga
trafiken pa flygplatsen, se faktarutan pa sid 41 om Dublins in-
citamentsprogram. Konkurrensen om flygtrafik bidrar till att
incitamentsprogrammen blir fler och generésare for flygbo-
lagen. Aven om stimulansprogrammen resulterar i minskade
flygplatsavgifter si kompenseras detta av ett eventuellt hbgre
kommersiellt virde och dirmed mer intikter for flygplatserna.
Av de tio storsta flygplatserna i Europa dr det endast
Frankfurt och Amsterdam som erbjuder nigon form av
publicerade incitamentsprogram. Frankfurts program ir av
blygsam omfattning och bygger pa rabatt pa passageraravgif-
ten for det antal passagerare som Gverstiger en genomsnittlig
kabinfaktor pa 80 procent. Programmet dr i férsta hand till

TABELL 2 Nationella skatter pa de 50 storsta flygplatserna i Europa.

Baserat pa ekonomiklass. Beloppet ar i euro.

Rank- Flygplats Inrikes/EU Utrikes
ning skatter skatter
| London Heathrow 12,6 51,3
2 Paris Charles de Gaulle 14,4 20,5
3 Frankfurt 6,6 6,6
4 Madrid Barajas - -
5 Amsterdam Schiphol - -
6 Rom Fiumicino 45 4,5
7 Miinchen International 4,7 4.7
8 London Gatwick 12,6 51,3
9 Barcelona - -
10 Paris Orly 14,4 20,5
Il Istanbul Atatiirk - -
12 Dublin 2,0 10,0
13 Palma de Mallorca - -
14 London Stansted 12,6 51,3
15 Ziirich - -
16 Koépenhamn - -
17 Manchester 12,6 51,3
18 Moskva Domodedovo - -
19 Wien 11,5 11,5
20 Oslo Gardermoen - -
21 Milano Malpensa 4,5 4,5
22 Bryssel 0,2 0,2
23 Antalya - -
24 Stockholm Arlanda 43 43
25 Diisseldorf 4,0 4,0
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for att stodja tillvixten av befintliga flyglinjer och fokuserar
inte pd att attrahera nya. Amsterdams incitamentsprogram
ir nistan det motsatta och syftar frimst till att locka nya
flygbolag och ny trafik till flygplatsen.

STORA VARIATIONER | AVGIFTS-
STRUKTUREN OCH SKATTER | EUROPA
Avgiftsstrukturen varierar inom FEuropa, dir olika berik-
ningsgrunder fér avgifterna anvinds. Exempelvis dr myn-
dighetsavgiften i Frankrike och Italien lika oavsett typ av
passagerare, medan t.ex. Storbritannien och Norden baserar
avgiftsnivin endera pd internationell eller inrikes passagerare.
Pi de ryska flygplatserna diremot fungerar myndighetsavgif-
ter fOr att skydda de nationella flygbolagen. De ryska flygbo-
lagen ges en betydande ekonomisk férdel pd internationella
linjer. Utlindska flygbolag kan betala upp till 2,5 ganger mer
i flygplats- och myndighetsavgifter 4n de ryska flygbolagen.

Rank-  Flygplats Inrikes/EU Utrikes
ning skatter skatter
26 Aten 12,0 22,0
27 Moskva Sheremetyevo - -
28 Berlin Tegel 53 53
29 Helsingfors Vantaa - -
30 Lissabon - -
31 Hamburg 2,6 2,6
32 Malaga - -
33 Prag Ruzyne - -
34 Genéve - -
35 Nice Céte d’Azur 12,5 18,6
36 Kaéln Bonn 43 43
37 Las Palmas - -
38 London Luton 12,6 51,3
39 Stuttgart 34 34
40 Birmingham 12,6 51,3
41 Alicante - -

42 Warszawa Frederic Chopin --

43 Milano Linate 4,5 4,5
44 Edinburgh 12,6 51,3
45 Budapest Feryhegy - -
46 Teneriffa Reina Sofia - -
47 Glasgow International 12,6 51,3
48 Lyon Saint-Exupéry 12,2 18,3
49 Moskva Vnukovo - -
50 St Petersburg Pulkovo - -

Kalla: Airportcharges
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Vid sidan av flygplats- och myndighetsavgiften tar varje enskilt
land ut ndgon form av skatt pa avresande passagerare. Skatten
kan variera beroende pé destination och pa typ av resor. I tabell
2 presenteras de skatter som tas ut pd avresande passagerare i
ckonomiklass pa Europas huvudflygplatser.

Pi de flygplatser dir flygplatsavgifterna redan dr hoga
kan nivin pa skatter piverka efterfrigan pa flygresor. Som
exempel kan ndmnas att inférandet av passagerarskatt pa
avresande i Belgien och Holland under 2009 resulterade
i vikande trafik och fick en negativ inverkan pa lindernas
samhillsekonomi. Bara kort efter inférandet beslét myndig-
heterna att dra tillbaka skatten. Under 2009 inforde Irland
nya skatter pa flyget, medan Frankrike och Storbritannien
héjde nivaerna pé befintliga skatter f6r avresande.

TABELL 3 Den genomsnittliga arliga 6kningen av flygplatsavgifterna
sedan 2009.

Flygplats Flygplan Pax Totala
avgifter  avgifter  avgifter
Moskva Domodedovo 27% 46% 38%
Moskva Sheremetyevo 27% 46% 38%
Moskva Vnukovo 27% 46% 38%
Amsterdam Schiphol 12% 20% 17%
Képenhamn 4% 21% 14%
Budapest Ferihegy 6% 14% 1%
Paris Orly -5% 17% 9%
Paris Charles de Gaulle -5% 14% 8%
London Heathrow 1% 8% 6%
Frankfurt 0% 9% 6%
London Gatwick 3% 6% 5%
Bryssel 3% 5% 5%
Nice Coéte d’Azur 1% 5% 4%
Oslo Gardermoen 1% 6% 4%
Manchester 4% 4% 4%
Madrid Barajas 3% 5% 4%
Barcelona 3% 5% 4%
Alicante 3% 5% 4%
Palma de Mallorca 3% 4% 4%
Las Palmas 3% 4% 4%
Teneriffa Reina Sofia 3% 4% 4%
London Luton 1% 5% 3%
Disseldorf 1% 3% 3%
Aten 0% 4% 2%

BENCHMARKING | EUROPA

Flygplatsavgifterna pa Furopas femtio storsta flygplatser
Okade generellt med 4,6 procent under 2009. Landnings-
avgifterna steg med 1 procent medan passageraravgifterna
Skade med 7 procent. Av tabell 3 framgar att avgifterna un-
der 2009 6kade mest pa de tre Moskvaflygplatserna: Do-
modedovo, Sheremetyevo och Vnukovo — alla med 38 pro-
cent. Medan Rom Fiumicino hade den storsta minskningen
med -6 procent. Miinchen internationella flygplats hade den
storsta sinkningen av landningsavgifterna, 32 procent, un-
der 2009. Diremot héjdes passageraravgiften med 13 pro-
cent f6r samma period.

Det finns stora variationer i flygplatsavgifterna utifran flyg-
planstyp. En flygplats kan ha bland de ligsta avgifterna for
tunga kommersiella flygplan och samtidigt vara den dyraste f6r
mindre flygplansmodeller fér regionaltrafik. Disseldorf och
London Gatwick har bland de ldgsta avgifterna f6r B747-400,

Flygplats Flygplan Pax Totala
avgifter  avgifter  avgifter
Helsingfors-Vantaa 1% 3% 2%
Stuttgart 0% 4% 2%
Lissabon -3% 5% 2%
Birmingham 1% 3% 2%
Kéln Bonn -4% 11% 2%
Wien 1% 3% 2%
Stockholm Arlanda -8% 6% 2%
Warszawa Frederic Chopin -1% 3% 1%
Edinburgh 0% 2% 1%
Glasgow International 10% 1% 1%
London Stansted -2% 2% 1%
Berlin Tegel 0% 1% 1%
Genéve 0% 0% 0%
Istanbul Atatiirk 0% 0% 0%
Dublin 0% 0% 0%
Ziirich 0% 0% 0%
Antalya 0% 0% 0%
Prag Ruzyne -2% 0% -1%
Lyon Saint-Exupéry 4% -4% -2%
Hamburg -5% 1% -2%
Milano Malpensa -6% 0% -2%
Milano Linate -6% 0% -2%
Miinchen International -32% 13% -5%
Rom Fiumicino -5% -6% -6%

Kiilla: Airportcharges
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Kring flygplatser utvecklas och skapas kom-
mersiella verksambeter som resulterar i att
fhygplatserna dr hogintressanta métesplatser.
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men tillhér de dyraste flygplatserna i Europa for regional-
flygplan under 5070 passagerare. Detta dr inget ovanligt for
manga av de stora flygplatserna i Europa, som snarare fore-
drar stérre flygplansmodeller 4n mindre flygplanstyper med
svagare passagerarunderlag, Av de femtio storsta flygplatserna
har 45 héjt landningsavgifterna for regionalflygplan med 6ver
5 procent, endast fem flygplatser har minskat avgifterna.

En tydlig tendens ar att avgifterna pa flygplatserna i cen-
trala och 6stra Europa uppvisar den storsta 6kningen under
2000-talet. Flygplatserna i Moskva, Budapest, Prag och St Pe-
tersburg rankas bland de dyraste i Europa, medan flygplat-
serna i Spanien, Italien, Turkiet och Sverige har bland de ligsta
flygplatsavgifter i Europa. Stockholm-Arlanda 6kade under
2009 de totala avgifterna med endast 2 procent, landningsav-
gifterna minskade med 8 procent medan avgifterna f6r passa-
gerare 6kade med 6 procent. London Heathrow, Amsterdam
Schiphol, Frankfurt, Paris Charles De Gaulle och Zurich har
allmint de hogsta avgifterna bland de stérre flygplatserna.

I Figur 2, 3 och 4 presenteras avgifterna (flygplats- och
passageraravgifter) f6r B737-800, A340-300 och B747-400
pd de fem storsta flygplatserna i Europa och huvudflyg-
platserna i Norden. Slutligen presenteras i figurerna dven
ett antal utvalda jimfSrbara internationella flygplatser
utanfér Europa; Tokyo Narita (NRT), New York John F
Kennedy (JFK) och Dubai (DXB).

Av resultaten kan foljande slutsatser dras. For det forsta
har London Heathrow den hégsta avgiften pa samtliga tre
flygplanstyper, diremot har generellt Tokyo Narita hogsta
landningsavgifterna.

For det andra ir landningsavgifterna pa samtliga flygplatser
mycket ldgre 4n passageraravgifterna. Att basera avgifterna
pé passagerarnivderna snarare dn landning MTOW, ir en
trend bland flygplatserna under 2000-talet.

FIGUR 2 Totala avgifter for en B737-800 med en 75-procentig
beldggning pa ett antal utvalda flygplatser
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Kiilla: Airportcharges. Sammanstillt av Transportstyrelsen.
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FIGUR 3 Totala avgifter for en A340-300 med en 75-procentig TABELL 4 Typer av avgifter som flygplatserna tar ut av flygbolagen
beldggning pa ett antal utvalda flygplatser

Typ av avgift Flygplatser som Flygplatser som
160 000 tar avgift inte tar avgift
140 000 M Fiygp : me avgitter FLYGPLATSAVGIFTER
Landningsavgifter Samtliga tar ut landningsavgifter
120 000
Buller och ut- 8 AMS LHR 10 IST WAW
100 000 slipp FRA CDG CPH OSL
8,000 PRG BUD HEL KEF
ZRH ARN MAD NRT
60000 JFK  DXB
40000 TNC I3 AMS LHR 4 OSL NRT
20000 FRA CDG JFK DXB
PRG IST
0 WAW BUD
o o < n o o A I zZ O [=] = ow ; = X o
58Ez2538REEER32VEES 3 Zon AR
Kiilla: Airportcharges. Sammanstillt av Transportstyrelsen. MAD
. . R Infrastruktur 7 AMS FRA Il LHR CDG
FIGUR 4 Totala avgifter for en B747-400 med en 75-procentig IST WAW PRG BUD
beldggning pa ett antal utvalda flygplatser ARN HEL ZRH CPH
NRT OSL KEF
200 000 MAD JFK
M Flygplatsavgifter 1] Passageraravgifter
180 000 DXB
160000 Parkeringinom 4 LHR FRA
140 000 60 min BUD NRT
120 000
PASSAGERAREAVGIFTER
100 000 - |
80000 Paxavgiften Samtliga tar ut paxavgifter
60000 Security 10 AMS FRA 8 LHRPRG
40 000 CDG ARN IST WAW
20000 CPH OSL BUD NRT
. HEL KEF JFK DXB
ZRH MAD
E82FE3855288EbYEER
Infrastruktur 6 FRA CDG 12 AMS LHR
Kiilla: Airportcharges. Sammanstillt av Transportstyrelsen. WAW ARN PRG IST
CPH JFK BUD ZRH
For det tredje finns det stora skillnader mellan flygplatserna OSL - HEL
v 5 tora s yep KEF NRT
nir det giller vad som ingar i flygplats- respektive passage- DXB MAD
raravgifter. I tabell 4 presenteras vilka typer av avgifter som
flygplatserna éldgger flygbolagen. Dubai ir den enda flyg- Govt. Taxes 4 LHR FRA 4 AMS CPH
. . L . (Enabled) CDG ARN OSL HEL
platsen som inte tar ut extra avgifter vid sidan av landnings- KEF PRG
och passageraravgifterna, medan Frankfurt dr den flygplats IST WAW
som har flest typer av avgifter. BUD ZRH
JFK  NRT
DXB MAD

Fhgplatsforkortningarna ar LATA-koderna.

Kéilla: Airporicharges. Sammanstillt av Transporistyrelsen.
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BENCHMARKING | NORDEN

I figur 5 och 6 presenteras flygplats- och passageraravgifter uti-
fran ett antal flygplansmodeller pd Nordens storsta sekundira
och regionala flygplatser. De svenska flygplatserna har generellt
lagre avgiftsniver 4n motsvariga nordiska flygplatser. Tammer-
fors och Uledborg har de ligsta avgifterna for den allra minsta
flygplansmodellen, J32. Av resultaten kan man konstatera att
bland de svenska flygplatserna finns en spridning av taxorna,
medan i Norge och Finland ar avgifterna desamma oavsett flyg-
plats — nagot som kan férklaras med att flygplatsbolagen, Avinor
i Notge och Finavia i Finland, dger samtliga flygplatser med lin-
jetrafik i sina respektive linder. I Sverige dgs flygplatserna dare-
mot av flera aktorer och det finns en viss konkurrenssituation
om trafiken mellan flygplatser, dir flygplatsavgifter och olika
former av incitamentsprogram anvinds for att attrahera ny trafik
och &ka kapaciteten pa flygplatsen. Aven inom Swedavia skiljer
sig avgifterna, dir Malmo Airport har de ligsta avgifterna bland
de svenska flygplatserna med anledning av konkurrensen bland
flygplatserna i Oresundsregionen.

FIGUR 5 Flygplats- och passageraravgifter for inrikestrafik med ett
antagande om en 75-procentig belidggning pa de storsta sekundira och
regionala flygplatserna i Norden
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Kéilla: Airporicharges. Sammanstillt av Transporistyrelsen.

FIGUR 6 Flygplats- och passageraravgifter for Intra-EU-trafik med ett
antagande om en 75-procentig belidggning pa de storsta sekundira och
regionala flygplatserna i Norden
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Kiilla: Airporicharges. Sammanstillt av Transportstyrelsen.

FN:s organ for luftfartsfragor.

ACI Europe position on airport charge — Final 21.11.2005. Iff.

Anne Graham ”Managing Airports — an international perspective” sid 142.

De tyska flygbolagens intresseorganisation.

| presentationerna av avgifterna har tre flygplansmodeller, B737-800, A340-300
och B747-400 anvints. For de tva forsta flygplansmodellerna har berikningarna
skett med SAS som flygbolag och med B747-400 med British Airways.Vid samt-
liga exempel har berikningarna skett med ett antagande om 75 procents beligg-
ning och turnaround pa 60 min.



INCITAMENTSPROGRAM

DUBLIN

Dublin erbjuder ett incitaments- och marknadsforingsbidrag
for flygbolag som &ppnar nya linjer, oavsett om det giller korta
eller interkontinentala destinationer. Under 2009 uttkades inci-

tamentssystemet for langdistansflygningar fran tre till fem ar.

The Route Support will be offered as discounts on qualifying airport charges
at Dublin Airport. These qualifying airport charges (APCs) are the passenger
charge, parking, airbridge and runway movement charges. The following
discounts will apply at Dublin on the qualifying new short-haul route:

| 100% for the 12 months following start-up
2 75% for the subsequent 12 months
3 50% for the subsequent 12 months

The following discounts will apply at Dublin on the qualifying new long-
haul route:

| 100% for the 12 months following start-up
90% for the subsequent 12 months
75% for the subsequent 12 months
50% for the subsequent 12 months

vl A W N

25% for the subsequent 12 months

After the three-year period (five year for long-haul services), all airport
charges will be charged at the standard rates current at the time of operation,
as published by the Dublin Airport Authority.

MARKETING SUPPORT SCHEME

The Dublin Airport Authority may offer marketing support for the intro-
duction of new direct services on new or existing city pair routes in order
to encourage the development of routes or services that would not other-
wise operate, where services proposed are consistent with the Route
Development strategy of the company.

*  Period of Application: Support under the terms of the Marketing Support
Scheme 2009 will apply only for operations commencing between the |
January 2009 and the 31 December 2009.

* Levels of Support: The short-haul route proposal is reviewed under the
headings outlined over the page in the Marketing Support Review Matrix,
and based on the outcome of this review three levels of support are pos-
sible as outlined in the following table;

Band | €20,000-€34,999
Band 2 €35,000-€59,999
Band 3 €60,000—-€100,000

FLYGTENDENSER 01/2010

The long-haul route proposal is also reviewed under the headings outlined
in the Marketing Support Review Matrix, which provides for three levels of

support over two years,

Band | €150,000-€199,999 Up to €49,999
Band 2 €200,000—€299,999 €50,000-€149,999
Band 3 €300,000 & over €150,000 & over

Note that all applications for marketing support will be reviewed in the
context of the total available Dublin Airport marketing support budget
for 2009.

* Marketing Criteria: The decisions as to whether or not to offer marketing
support and what level of support to offer will be related to the market
development criteria of the proposed service, which are highlighted in the
table below. Dublin Airport Marketing Review Matrix

I Network Development Potential New Market

Key Developing Market
Existing Market

2 Country Served or Not Served New Country I** applicant
New Country 2™ applicant
Country already served

3 New or Existing Route New Route [|** applicant
New Route 2™ applicant
Existing route

4  Direct or Indirect Routing Direct routing
Indirect routing

5 Operator Commitment to Dublin  Single route

Group of routes
Aircraft base at Dublin
Predatory route entry

6 Route Detail EU
Non-EU

7  Commercial Potential High

Medium

>250 seats

151-250

101-150

50-100

049

Capacity redeployment from
another operator

8  Aircraft Capacity

9  Capacity Origin

10 Tourism Potential High (Over 60% foreignoriginating)
Medium (Between 36% & 59%)

Low (35% & under foreign originating)

Note that the only difference with the long-haul Review Matrix is the aircraft
capacity, which is either less than 250 seats or greater than 250 seats.
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Johan Béng, johan.bang@transportstyrelsen.se

GEMENSAMT AVGIFTSUTJAMNINGSSYSTEM
FOR SAKERHETSKONTROLL AV PASSAGERARE
OCH DERAS BAGAGE (GAS)

Lagen om luftfartsskydd innebdr bl.a. att flygplatshavarnas kostnader for
sakerhetskontroll av passagerare och deras bagage ska tickas av en avgift.
Denna avgift ska tas ut i ett avgiftsutjdmningssystem som omfattar alla
flygplatser som dr sakerhetsgodkanda i enlighet med férordning (EG) nr
300/2008 samt tillimpningsférordning (EG) nr 185/2010. | dagslédget ingar
37 svenska trafikflygplatser; varav |4 stycken &r statliga. Transportstyrelsen
fakturerar avgiften till flygbolagen utifran antalet avresande passagerare.
Flygbolagen tar i sin tur ut avgiften av resendren via flygbiljetten. Nuva-
rande avgift per avresande passagerare dr 43 kr. Underlag for berakningen
av avgiften och de belopp som ska foérdelas far Transportstyrelsen av flyg-
platshavarna.

Modellen bygger pd att marknaden sjdlv ska bdra kostnaderna genom
en enhetlig avgift, de svenska flygplatsernas skéliga kostnader ska ersattas
genom avgiftsutjdmningssystemet. Flygplatsernas budgeterade kostnader
for utjgmningssystemet uppgar 2010 till ca 580 miljoner kronor, varav
Stockholm-Arlanda flygplats star for ca 47 procent av kostnaden. Avgif-
ten ska enbart vara relaterad till de kostnader som flygplatsen har for
sdkerhetskontroll av passagerare och deras bagage. De kostnader som
faller inom ramen for flygplatsens verksamhet for skalskydd eller annat
sakerhetsskydd omfattas darfor inte.

En utredning pagér avseende modellen for ersattning av flygplatsernas
kostnader. Malsattningen &r att skapa ett incitament for ett mer kostnads-
effektivt tillhandahéllande av sakerhetskontroll av passagerare och deras

bagage.

FIGUR | Utveckling av flygplatsernas kostnader for
sakerhetskontroll 2005-2010
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Kiilla: Transporistyrelsen.
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Anders Svensson, anders.svensson@trafikverket.se
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TRANSPORT- OCH JARNVAGSSEKTORN
UNDER OMVANDLING

Transport- och jarnviagssektorn ar under en stor omvand-
ling. 2009 beslutades bl.a. om nya transportpolitiska mal, en
fortsatt omreglering av persontrafiken pa jarnvdg och inrdt-
tande av ett nytt Trafikverk. Under 2010 beslutas om na-
tionell plan for transportsystemet fram till 2021 och om en
ny kollektivtrafiklagstiftning. Sammantaget innebar detta nya

forutsattningar for alla aktorer.

SVERIGE LIGGER FORE EUROPA | OVRIGT

I en internationell jimfdrelse har Sverige varit tidigt ute
med att férindra strukturen inom jirnvigssektorn, exem-
pelvis med uppdelningen av infrastruktur och trafikverk-
samhet (gamla SJ delades i Banverket och trafikfretaget
S]). Den svenska marknaden for persontrafik pa jirnvig
har ocksd 6ppnats i vissa segment. I oktober 2009 6ppna-
des marknaden for internationell persontrafik och i okto-
ber 2010 kommer den att 6ppnas f6r nationell persontra-
fik. Det innebir att andra féretag dn S] AB kan bedriva
kommersiell persontrafik pa jirnvdg., Sverige gir dn en
ging fore 6vriga Europa.

EU-DIREKTIV GER VIKTIGA
FORUTSATTNINGAR

Jarnvigssektorn dr starkt influerad av den lagstiftning som
tagits fram pa EU-niva. Marknadséppningen fér inrikes
och internationell godstrafik samt internationell persontra-
fik foljer av EG-direktiv. Utover riktlinjer rérande mark-
nadstilltride, reglerar EG-lagstiftningen t.ex. frigor som
tillstind for jarnvigsforetag, kapacitetstilldelning och av-
giftssdttning,

FORANDRINGAR | OMVARLDEN STALLER
NYA KRAV PA VERKSAMHETEN

Den pigiende marknadséppningen for persontrafik pa
jirnvig driver pa utvecklingen av Trafikverkets tjinster,
prissittning och kapacitetstilldelning, Flera viktiga utveck-
lingssteg har tagits, men fér att méta den foérindrade om-
virlden krivs ytterligare utveckling av tjansternas innehall,
en mer differentierad prissittning och en utvecklad kapa-
citetsférdelning,

UTVECKLING AV PRISSATTNING FOR ATT
MOTA MARKNADENS BETALNINSVILJA

Pris for kapacitet
(tid och rum)

Pris for serviceniva

Jarnvagstrafikens marginalkostnader
(utgoér grundstomme)

KAPACITETSBEGRANSNINGAR STALLER
STORA KRAV PA KAPACITETSFORDELNINGEN
De kapacitetsbegransningar som finns inom jirnvigsnitet gor
att det stills stora krav pd Trafikverkets kapacitetsfordelning, Tra-
fikverket tilldelar kapacitet 4rligen, eftersom kapacitet i tid och
rum endast far tilldelas fOr ett dr i taget. ”Grand fathers rights”,
dvs. att vissa aktorer har féretride i kapacitetstilldelningen, 4r inte
tillitet inom jérnvigen. Det innebir att alla aktSrer ska ges samma
forutsittningar infor varje drs kapacitetsférdelning,

Trafikverkets ambition 4r att forsoka mota kundernas
onskemal i storsta mojliga utstrickning, Tyvirr “krockar”
manga Onskemal frin olika kunder. De anskningar som
arligen limnas till Trafikverket omfattar omkring 8 000 tig-
ligen. Normalt ’krockar” varje ansékan med ca 5-7 andra
ansokningar. Det innebir att nir Trafikverket paborjar ar-
betet med att ta fram en plan fOr tigtrafiken pé statens jirn-
vagsnit (tagplan) sa hanterar verket omkring 35 000-50 000
konflikter pa grund av att det finns kapacitetsbegrinsningar
i systemet. Trafikverket 16ser denna situation genom en nira
dialog med branschen nir férslag till férdelning av kapacitet
tas fram. Om det inte 4r mojligt att 16sa situationen anvin-
der Trafikverket i slutinden prioriteringskriterier baserade
pa samhillsekonomisk effektivitet for att avgéra vem som
ska fa ett visst taglige.
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PRISERNA SKA BASERAS PA JARNVAGS-
TRAFIKENS MARGINALKOSTNADER

For nyttjande av jarnvigsinfrastrukturen dr huvudprincipen
att priserna ska baseras pa jirnvigstrafikens kortsiktiga ex-
terna samhillsekonomiska marginalkostnader. Det innebir
den Gkning av den samhaillsekonomiska kostnaden som or-
sakas av ett tillkommande tig dd infrastrukturens kapacitet
och utformning f6rblir oférindrad.

Till de externa samhallsekonomiska kostnaderna riknas s3-
dana kostnader som drabbar andra dn jarnvigsforetaget. Till
dessa hor bla. kostnader for att vidmakthélla infrastrukturen
och hélla den 6ppen for trafik, men dven sidana kostnader
som drabbar samhillet i stort, t.ex. i form av luftemissioner
fran dieseldriven trafik, buller fran trafiken och den 6kade ris-
ken f6r olyckor som ytterligare trafik ger upphov till.

I Trafikverkets avgiftssystem for aren 2010-2011 ingar kom-
ponenter som speglar jirnvigstrafikens marginalkostnader nir

det giller spérslitage, 6kad olyckstisk och utsldpp fran diesel.
Trafikverket finansierar forskning och utveckling inom omrédet,
dir bl.a. marginalkostnaden f6r buller samt yttetligare differen-
tiering av spéslitaget utifrdn olika jirnvigsfordons egenskaper
studeras. P4 sikt kan darfor ytterligare differentiering av de mar-
ginalkostnadsbaserade komponenterna tillkomma.

Trafikverket har inte tagit stillning till pa vilken niva som
de enskilda avgiftskomponenterna slutligt ska ligga. Det
finns forskningsresultat som delvis indikerar att de margi-
nalkostnadsbaserade avgiftskomponenterna bér ligga pa en
hégre niva. Trafikverket ser dirfor en potential att h6ja dessa
avgifter pa sikt, vilket prévas varje ar.

KUNDERNAS NYTTA BEHOVER FA STARKARE
PAVERKAN PA AVGIFTSSYSTEMET

Det finns moijlighet att ta ut avgifter f6r utnyttjande av jirn-
vigsinfrastrukturen utéver de avgifter som baseras pa jirn-




vigstrafikens marginalkostnader. Trafikverket tar ocksd ut
sddana avgifter i form av en tigligesavgift, en sirskild avgift
for persontrafiken och en passageavgift for godstrafik som
trafikerar Oresundsférbindelsen.

Trafikverkets inriktning 4r att méta den férindrade om-
virlden med bl.a. mer utvecklade tjdnster till differentierade
priser. P sa vis kommer man att bittre kunna méta enskilda
marknadssegments behov och betalningsvilja, bl.a. gillande
olika servicenivier och kapacitet i tid och rum.

Banverket tog ett forsta steg i denna riktning 2009 f6r de
forutsittningar som ska gilla for tigplan 2011. Tagligesav-
giften differentieras i tva nivder, med en hogre nivé for jirn-
vigsnitet 1 triangeln Stockholm — Gé&teborg — Malmé samt
mellan Stockholm — Givle. Vidare inférs passageavgifter pa
vissa strickor i Stockholm, Gé&teborg och Malmé helgfria
vardagar pa morgonen och sen eftermiddag, Trafikverket
kommer att vidareutveckla detta.

NIVA PA BANAVGIFTERNA
Banverkets banavgifter uppgick f6r 2009 till strax éver 500
MKR. Dessa avgifter har Banverket tagit ut for tjinsten
taglige, enkelt uttryckt avgifter for att kora tig mellan olika
orter. Av dessa avgifter uppgick de marginalkostnadsbase-
rade till ca 60 % av de totala avgifterna. Spéravgiften ir den
enskilt stérsta avgiften och uppgar till ca 40 % av de totala
avgifterna. I tabellen nedan framgir de avgifter som giller
for tjansten tdglige, vilka delvis kan variera beroende pé var
och nir man vill kéra tag,

Banverket har tidigare beslutat om en avgiftsh6jning pa ca
10 procent mellan 2009 och 2010. Den totala banavgiften for

TABELL | Banavgifter for 2010-201 1
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2010 har berdknats till cirka 565 MKR. Den f6rindring som har
beslutats f6r 2011 innebir en avgiftshéjning till ca 715 MKR.

En viktig utgangspunkt f6r Banverket har varit lika férut-
sdttningar for olika trafikslag. I de analyser som gjorts infor
dessa beslut ingar dirfér bla. samhillsekonomiska bedém-
ningar, effekter for olika marknadssegment, konkurrensfor-
hillandet mellan trafik pd jirnvig och vig etc.
Regeringen gjorde i samband med budgetpropositionen
f6r 2010 bedémningen att en férdubbling av banavgifterna
inom fyra ar dr rimlig och mojlig

Den fortsatta inriktningen dr att vidareutveckla verkets
tjanster till differentierade priser samtidigt som avgiftsnivan
férvintas héjas till ca 1 000 Mkr dr 2013. Genom detta kom-
mer Trafikverket pad ett bittre sitt kunna mota olika mark-
nadssegments behov och betalningsvilja. Banavgifterna kom-
mer att 6ka intdkterna, som kan anvindas till att skapa bittre
kvalitet i systemet bla. genom underhéllsinsatser och andra
atgirder for att jirnvigsnitet ska kunna utnyttjas effektivare.

Utéver tjansten taglige erbjuder Trafikverket dven andra
tjdnster, som t.ex. parkering, rangering, drivmotorstrém via
kontaktledning etc.

FORTSATT UTVECKLING

Trafikverket bedriver utvecklingsarbete kring tjanster,
kapacitetstilldelning och prissittning for att bittre moéta
marknadens behov. Inom de nirmaste dren kommer det
att finnas ny kunskap kring jarnvigstrafikens marginalkost-
nader och ett vidareutvecklat synsitt for differentiering av
tjdnster och avgifter. Dessa férindringar kommer att inf6-
ras successivt.

Marginalkostnadsbaserade avgifter Avgiftsenhet Avgift 2010 Avgift 201 |
Sparavgift Kronor per bruttotonkilometer 0,0033 0,0036
Olycksavgift Kronor per tagkilometer 0,70 0,81
Emissionsavgift, motorvagn Kronor per liter 0,33 0,50
Emissionsavgift, lok Kronor per liter 0,58 0,87
Sarskilda avgifter

Taglagesavgift, basniva Kronor per tagkilometer 0,27 0,27
Taglagesavgift, hogniva Kronor per tagkilometer 0,27 1,67
Passageavgift for godstrafik pa Oresundsforbindelsen Kronor per passage 2511 2800
Passageavgift i Stockholm, Goteborg och Malmé Kronor per passage - 150
Ovrig sirskild avgift for persontrafiken Kronor per bruttotonkilometer 0,0084 0,0084
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Christina Berlin, sammanhallande och statistik
Margareta Andersson (Fokus pa delegerad verksamhet)
Henrik Lundberg (Trendbevakning)

Ulrika Svensson (Luftrumsintrang)

FLYGSAKERHETSINFO

| Flygsakerhetsinfo redovisas luftfartshandelser inom svensk
luftfart. Har presenteras dven aktuella fragor som Transport-
styrelsens luftfartsavdelning arbetar med. Flygsikerhetsinfo
tas fram av luftfartsavdelningens sektion fér analys. Synpunk-
ter 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 intriffar igen
och pa sd sitt ska flygsikerheten bli bittre. Sedan 2007 ar rap-
portering av samtliga hindelsetyper obligatorisk inom svensk
luftfart. Fran och med 2007 noteras ocksa en Skning totalt av
antalet rapporterade handelser (figur 1). Kravet pé vilka hin-
delser som ska rapporteras och vem som ir skyldig att rappor-
tera finns huvudsakligen i Transportstyrelsens foreskrifter och
allminna rad om rapportering av hindelser inom civil luftfart
(LES 2007:68) och Transportstyrelsens foreskrifter om all-
minna bestimmelser for flygtrafiktjinst (ANS), luftrumspla-
nering (ASM) och flédesplanering (ATFM) (LEFS 2007:9).
Transportstyrelsen tog under det forsta kvartalet 2010
emot 1 115 rapporter om intriffade hindelser (figur 1).
Varje enskild rapport som kommer in analyseras av perso-
nal med adekvat utbildning och operativ erfarenhet inom de
olika omraden rapporterna avser. Efter att behovet av even-
tuella atgirder p.ga. den intriffade hindelsen har bedémits,
kodas hindelsen enligt ett internationellt system och infor-
mation om den matas in i en databas (ECCAIRS), som ir
gemensam for de europeiska staterna. De uppgifter som liggs
in i databasen dr avidentifierade och anvinds for att ta fram
statistik som ger virdefull information i flygsikerhetsarbetet.
Aterkoppling till den som rapporterar en hindelse sker
frimst di myndigheten vidtar nigon form av atgird. Over-
gripande aterkoppling ges genom den statistik fran hindelse-
rapporteringen som t.ex. har redovisats i Flygsikerhetsinfo pa

Transportstyrelsens webbsida en ging per kvartal och som nu
aven redovisas hir i Flygtendenser. Transportstyrelsen arbetar
kontinuerligt med att finna former for bittre aterkoppling till
dem som rapporterar i syfte att frimja 6kad rapportering;

FIGUR | Handelserapporteringen under en tioarsperiod
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Kéilla: Transportstyrelsen.

Bland rapportérerna aterfinns flygplatser, flygledning, pilo-
ter, flygbolag och flygklubbar. Flest rapporter kommer fran
flygledningen, notera dock att det inte beror p4 att flygled-
ningen har flest hindelser att rapportera, utan att de skickar
in flest rapporter. Inflédet av rapporter varierar Gver aret.
Flest rapporter kommer som regel in till luftfartsavdelning-
en under sommarmanaderna.

Figur 2 visar de vanligast férekommande hindelserna
under det forsta kvartalet 2010. Stérsta andelen av hindelse-
rapporterna faller inom kategorin tekniska fel/ANS (ndstan
30 procent), direfter kommer bl.a. hindelser relaterade till
flygplatser och markutrustning (drygt 5 procent), kommu-
nikation (ca 4 procent) samt luftrumsintrang (nistan 4 pro-
cent). Andelen hindelserapporter som handlar om tekniska
fel/ANS beror i forsta hand problem i samband med imple-
menterade nya versioner av tekniska system.



FIGUR 2 De mest forekommande handelsetyperna
forsta kvartalet 2010
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Kiilla: Transporistyrelsen.

TRANSPORTSTYRELSENS ARBETE
INOM NAGRA OMRADEN

FOKUS PA DELEGERAD VERKSAMHET

Genom luftfartslagstiftningen ges Transportstyrelsen for-
utsdttningar att delegera vissa tillsynsuppgifter. Detta har
resulterat i att myndighetens luftfartsavdelning uppdragit 4t
de olika intresseorganisationerna inom det s.k. sportflyget
att utfora vissa tillsynsuppgifter. Tillsynsuppgifterna regle-
ras genom beslut om delegering med respektive férbund
och omfattningen beror pa verksamhetens art. Transport-
styrelsen har delegerat uppgifter till féljande férbund: EAA
Sverige, KSAK Motorflygférbund, Svenska Fallskdrmsfor-
bundet, Svenska Hingflygférbundet, Svenska Segelflygfor-
bundet, Svenska Skidrmflygférbundet och Svenska Para-
motorférbundet.

Till grund f6r férbundens tillsyn ver sina verksamheter
ligger dels myndighetens foreskrifter, dels respektive férbunds
verksamhetshandbécker, som godkinns av myndigheten.

I delegeringen ingar att férbunden ska verka for att verk-
samheten bedrivs under, frin flygsikerhetssynpunkt, betryg-
gande former samt att anvind flygmateriel uppfyller upp-
stillda krav betriffande savil konstruktion som underhall.
Samtliga férbund ska kontinuerligt hélla myndigheten under-
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rattad om sin verksamhet. Om forbunden finner att ett beslut

behdver fattas som gir verksamhetsutévare emot, exempelvis
dgare eller innehavare av ett luftfartyg, ska férbunden 6ver-
limna drendet till Transportstyrelsen som fattar beslutet.

Vilket ansvar har di4 myndigheten? Transportstyrelsen
kan aldrig delegera bort ansvaret.

Ansvaret att kontrollera att férbunden uppfyller villkoren
i besluten om delegering och regelverket ligger fortfarande
hos Transportstyrelsen. Myndighetens tillsyn sker genom
verksamhetskontroller hos de olika férbunden. Stickprov
hos verksamhetsutévarna kan komma att genomféras for
att verifiera att de delegerade férbundens procedurer och
processer verkligen fungerar.

Luftfartsavdelningen kommer som ett led i det pagdende
projektet f6r en utvecklad enhetlig tillsynsmetodik (beskrivet
i Flygtendenser 04/09) att under 2010 hélla uppstartsmoten
med samtliga férbund f6ljt av arliga verksamhetskontroller
inom de olika delegerade omradena.

Transportstyrelsen ser positivt pa att férbunden utfor
uppgifterna dd férbunden har den stérsta kunskapen inom
sina respektive omraden och ddrmed dr bist skickade att ut-
féra de uppgifter som omfattas av besluten om delegering,
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TRENDBEVAKNING

Att bevaka trender dr viktigt f6r att mojliggora styrning av
resurser mot insatser som gor storsta mojliga nytta. Genom
den metod for trendbevakning som Transportstyrelsen an-
vinder kan avvikelser i hindelserapporteringen snabbt iden-
tifieras och eventuella problem atgirdas.

En forutsittning for att bedriva en effektiv tillsyn ér att
insatserna koncentreras till identifierade riskomriden. Ge-
nom att rapportering av luftfartshindelser dr obligatorisk for
den som ir verksam inom luftfarten har Transportstyrelsen
tillgang till virdefull information om vilka potentiellt risk-
fyllda hindelser som intriffar i verksamheten. Handelserap-
porteringen dr den enskilt viktigaste killan for att identifiera
riskomrdden inom luftfarten. Fér bevakning av utvecklingen
inom hindelserapporteringen anvinder Transportstyrelsen en
modell som ger utslag nir antalet hindelser av en viss kategori
eller allvarlighetsgrad under en viss period avviker fran en ac-
ceptabel nivd. Den acceptabla nivan bestdms utifrin ett skattat
intervall som gjorts med utgangspunkt i historisk data.

Metoden kan enkelt exemplifieras genom att utga frin det
totala antalet hindelserapporter som kommer in under en
minad, exempelvis 200 stycken. Om det skattade intervallet
for den aktuella manaden ligger mellan 100 och 180 rap-
porter kommer modellen att ge utslag da det faktiska antalet
rapporter, 200 stycken, ligger utanfér det skattade intervallet
(den acceptabla nivan).

FIGUR 3 Viktade hindelserapporter
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Kiilla: Transportstyrelsen.

I de fall modellen ger utslag g61s en analys av resultatet. Ofta
finns helt naturliga orsaker till en avvikelse fran det skattade
virdet, men i vissa fall krivs en djupare analys av vad som
orsakat utslaget.

Modellen kan anvindas for att hitta avvikelser sivali det to-
tala inflédet av hindelserapporter som i en enskild hindelse-
kategori, t.ex. runway incursions eller luftrumsintrang eller i
rapporteringen frin en enskild operatér.

Modellen som anvinds heter ARIMA (AutoRegressive
Integrated Moving Average). ARIMA ir en statistisk modell
som anvinds vid skattning av information 6ver en ling tids-
period. Modellen tar hinsyn till en tidsseries tidigare virden
for att skapa prognoser. Den s6ker monster i historiska data
f6r att anvinda dem i prognoser av framtida virden. Model-
len tar hinsyn till sisongsvariationen i materialet, vilket dr
viktigt f6r hindelserapporteringen som varierar kraftigt med
sasongerna.

De trender som identifierats och bedomts ha relevans
presenteras for luftfartsavdelningens ledningsgrupp varje
kvartal tillsammans med f&rslag till hur identifierade problem
kan atgirdas. Trendbevakningen idr ett medel som mdojliggor
styrning av insatser fOr att forbittra flygsikerheten. Genom
informationen kan vi snabbt fatta vilgrundade beslut om att
sitta in dtgirder for att ritta till problem som identifierats
med utgangspunkt frimst i hindelserapporteringen.




LUFTRUMSINTRANG

Flera artiklar om flygsidkerhet har redan uppmirksammat
att luftrumsintrang dr nigot som férekommer ar efter 4r.
Flera linder i Europa har samma problem med luftrums-
intring och vad som kan géras for att minska antalet. Den
centrala europeiska byran for flygtrafiktjinst, Eurocontrol,
har efter omfattande analys gett ut European Action Plan
Jfor Airspace Infringement Risk Reduction (se link nedan) som
innehiller rekommendationer f6r hur antalet luftrumsin-
trang kan minskas. Sverige har deltagit i godkdnnandet av
planen och nu ska Transportstyrelsen arbeta vidare med
materialet.

Varen 2009 gjorde Transportstyrelsen ett utskick om luft-
rumsintring, LFV och KSAK deltog i utformningen av for-
slagen till hur man ska undvika att de intréffar, och foldern
blev vil mottagen av bédde piloter och flygledare. Genom
direkt information till piloter och personer inom flygtrafik-
tjansten hoppades myndigheten att den hir typen av hin-
delser skulle minska i antal. Ar 2009 var de dock nagot fler
an 2008. Transportstyrelsen kommer 4ven i fortsittningen
att arbeta férebyggande genom information, och férhopp-
ningen ir att antalet luftrumsintrang ska bli farre.

Mer information om luftrumsintrang finns pa:
www.eurocontrolint och www.transportstyrelsen.se/Global/
Nyhetsarkiv/Luftfart/Folder_Luftrumsintrang.pdf.

HAVERIER OCH ALLVARLIGA TILLBUD
UNDER FORSTA KVARTALET 2010

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

For att en handelse ska klassas som ett haveri krivs att luft-
fartygen anvinds i avsikt att flyga och att:

* ndgon person omkommer eller skadas
allvatligt genom hindelsen och/ellet

* luftfartyget fir omfattande strukturella skador eller
skador som péaverkar luftfartygets flygegenskaper
vasentligt och/ellet

* luftfartyget saknas eller inte kan lokaliseras.

Det som skiljer haveriet frin det allvarliga tillbudet dr hin-
delsens utging, Klassificeringen av allvarlighetsgraden i en
hindelse gérs med utgangspunkt i en internationell faststalld
standard.

Under forsta kvartalet 2010 har det intriffat tre haverier.
Under motsvarande period 2009 intriffade sju haverier.
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FIGUR 4 Antal haverier per kategori for forsta kvartalet 2010 och 2009
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Under perioden januari-mars 2010 har 18' allvatliga tillbud
intriffat. Motsvarande period 2009 intriffade fem hindelser
som klassades som allvarliga tillbud. Flera av de allvarliga till-
buden som intriffade under det forsta kvartalet 2010 kan for-
klaras av viderférhallandena som ridde under perioden.
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CASE QI >> LUFTRUMSINTRANG
FLYGLEDARNAS BERATTELSE

Ett klubbflygplan utan radiokontakt observerades pa 1500 fot i kontrollzonen da luftfartyget var 4 nautiska mil
fran landningsbanan och svingde mot flygplatsen. Alla starter frin motsatt bana stoppades under fem minuter.
Klubbflygplanet svingde bort fran flygplatsen och nir flygledaren bedémde att avstandet var tillrdckligt stort fick
ett trafikflygplan starttillstind. Da vinde klubbflygplanet och flég mot flygplatsen igen. Flygledaren informerade
piloterna ombord pa trafikflygplanet om det andra luftfartyget och avgangarna fick stillas in igen. Flygtrafikled-
ningen férsokte komma i kontakt med det vid tillféllet okédnda luftfartyget med hjilp av radio, blinkningar med
banbelysningen och grént ljus. En kort stund senare limnade klubbflygplanet kontrollzonen.

BAKGRUND OCH PILOTENS BERATTELSE

Piloten i klubbflygplanet skolades f6r morkernavigering, Instruktéren som 6vertog eleven frin en annan in-
struktor ndgra pass tidigare ansdg att eleven vid den tidpunkten var alltfér beroende av GPS for navigering?,
men bedémde att eleven efter ytterligare nagra pass var mogen fér mérkernavigering med karta.

Nir eleven nagot senare skulle genomf6ra sitt morkerpass gick f6rsta halvan av passet bra, men pa vig tillbaka till
startflygplatsen blev eleven osiker pa sin position. Eleven svingde ett par ganger for att leta efter riktmérken och
lyckades till slut orientera sig och hitta hem. Efter landning insg eleven att flygplanet hade flugits i en kontroll-
zon. Eleven uppgav att radion hade varit tyst, trots att flygledningen ropat pa den instillda frekvensen.

LARDOMAR

Navigera

Eleven i exemplet insdg bade svatigheterna i att navigera VFR? i morket, samt sin egen begransning i kartnavi-
gering, Att flyga och ldsa kartan samtidigt 4r en farskvara som maste underhallas. Mérkernavigering efter karta
ar ett dnnu svarare moment. Lirdomen f6r bade piloter och instruktérer dr att om nigon (antingen eleven sjilv
eller instruktdren) kinner sig osdker ér det bittre att flyga ett pass till i dubbelkommando eller att elev och in-
struktor tillsammans ldgger upp en plan f6r hur eleven ska agera om denne flyger vilse.

Kommunicera

Uttrycket Aviate — Navigate — Communicate utgir fran att man i férsta hand kontrollerar flygplanet och na-
vigerar i andra hand. Nér man flyger VFR dr man beroende av att veta sin position i nuet. Har man férlorat
sin position ér det en chansning att flyga en kort stricka till ”for att se om man kdnner igen sig”’. Nédr man
ar vilse 1 ett omrade dir det finns hinder, kontrollerade luftrum, restriktionsomraden, trafikinformations-
omriaden m.m. dr det oerhért viktigt att som pilot ta kontakt med flygtrafikledningen for att fa hjdlp. Om
det dr morker eller nedsatt sikt dr detta dnnu viktigare.

Flygtrafikledningen vill hjdlpa till, och det finns flera lyckade exempel pd VEFR-flygningar dir flygledaren har
foreslagit for piloten att styra en viss kurs eller pa annat sitt har stottat den som har hamnat i en svir situation.

Alltsa, om du dr osiker pa din position och du befinner dig i ett omrade ddr det ér extra viktigt att vara oriente-
rad, tveka inte att ropa pa radion. Flygtrafikledningen bevakar dessutom nédfrekvensen.

' De statistiska uppgifterna baseras pa uppgifter kanda vid publiceringstillfillet.
ZInte tillatet att enbart navigera med hjilp av GPS, lis vidare i LFS (1998:81)
3 Flygning enligt visuellflygreglerna
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PASSAGERARUTVECKLINGEN
FORSTA KVARTALET 2010

Antalet passagerare pa de svenska flygplatserna under det
forsta kvartalet 2010 uppgick till 5,83 miljoner. Jamfort
med foregaende ars forsta kvartal ar detta en 6kning med

3,5 procent och motsvarar ca 198 000 fler passagerare.

Inrikestrafiken 6kade med 5,6 procent och uppgick till 1,54
miljoner passagerare, medan utrikestrafiken 6kade med 2,8
procent till ndirmare 4,3 miljoner passagerare.

Pa 24 av de 41 svenska trafikflygplatserna 6kade antalet
passagerare under det férsta kvartalet 2010. Den stérsta 6k-
ningen har noterats pa Dala Airport med plus 53,6 procent,
foljt av Kramfors-Sollefted flygplats med plus 50,8 procent
fler passagerare. Passagerardkningen i Borlinge ir kopplad
till utvecklingen av charter under forsta kvartalet. Daremot
minskade inrikestrafiken pa flygplatsen. Kramfors-Solleftea

Lryninyi

Dipakeil pp =

fick under 2009 tva operatérer, vilket resulterat i mer frek-
venta avgangar till Arlanda, ndgot som kan férklara den po-
sitiva passagerarutvecklingen.

Simst har utvecklingen varit pa Hemavan och Norrko-
ping flygplats, minus 22 respektive minus 18 procent. Norr-
kopings nedging beror pa att man under 2009 forlorade
linjen Norrképing—Muinchen. En viss 6verflyttning av pas-
sagerare till Link6ping, med KLLM till Amsterdam, kan ocksa
ha bidragit till flygplatsens minskade passagerarunderlag for
forsta kvartalet.

Antalet passagerare forsta kvartalet vid Stockholms flyg-
platser: Arlanda, Bromma, Skavsta och Visteras 6kade totalt
med 3,7 procent, motsvarande 168 700 fler passagerare dn
under samma period 2009. Stérsta procentuella Skningen
stir Bromma f6r, som visade en uppging pd 12,1 procent,
medan Visteras dr den enda av Stockholms flygplatser som
uppvisar en minskning, pd 16,1 procent.



Nir det giller inrikeslinjer till och frin Stockholm sa ckade
passagerarvolymen pd samtliga av de mest passagerarinten-
siva strickorna. De storsta 6kningarna hade linjerna Stock-
holm-Géteborg och Stockholm—Ostersund dir trafiken pa
bigge strickorna 6kade med 6ver 15 procent. Under 2009
tillkom tv4 nya operatorer pa Ostersund, NextJet och Oster-
sundsflyg, Bada flyger pd Bromma, medan SAS ensam flyger
frin Arlanda sedan Norwegian lade ner linjen Stockholm—
Ostersund—Kiruna under 2009.

Bland de linder som Sverige trafikerar var Tyskland
storst under det forsta kvartalet 2010 med cirka 558 000
passagerare, foljt av Spanien (inklusive Kanariebarna) och
Storbritannien med 469 000 respektive 467 000 passage-
rare. Trafiken till Nederlinderna hade den stérsta 6kningen
under den aktuella perioden, plus 5,4 procent jaimfért med
aret innan. Trafiken till Schweiz, Frankrike och Tyskland
minskade nigot.

LANDNINGAR, FLYGSTOLAR

OCH KABINFAKTORER

Antalet landningar inom passagerartrafiken uppgick under
arets fOrsta kvartal till ndrmare 52 500. Jimfért med 2009 dr
det en minskning med 2 procent. Antalet inrikes landningar
minskade med 1,7 procent. For utrikestrafiken var minsk-
ningen 2,4 procent.

Antalet utbjudna flygstolar uppgick till 8,7 miljoner under
forsta kvartalet, vilket var 259 000 firre 4n under samma pe-
riod 2009. I utrikestrafiken minskade utbudet med 3,5 pro-
cent och i inrikestrafiken med drygt 1 procent.

Kabinfaktorn som miter graden av beliggning pi en
flygning var i genomsnitt 4,2 procentenheter hdgre under
forsta kvartalet i ar jimfért med forra dret och uppgick till
67,4 procent. I utrikestrafiken var den genomsnittliga kabin-
faktorn 67,5 procent och i inrikes 67,2 procent.

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 pri-
serna i utrikestrafiken 6kat under forsta kvartalet jamfort
med 2009. Detta giller f6r savil linjefarten som chartertra-
fiken. Dock har priserna i chartertrafiken 6kat mer dn f6r
linjefarten.

Nir det giller biljettprisutvecklingen inrikes si gor Trans-
portstyrelsen egna berdkningar baserade pa uppgifter som
limnas av flygbolagen. Berdkningarna visar att det genom-
snittliga priset for en inrikes flygresa har minskat under sévil
januari som februari i ar jimf6rt med 2009. I januari var pri-
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serna 9 procent ligre och i februari 6,8 procent ligre dn aret
innan. Priset for en inrikes flygresa har minskat kontinuerligt
under de senaste 11 manaderna.

NORDISKA HUVUDSTADSFLYGPLATSER
Samtliga av de nordiska huvudstadsflygplatserna uppvisade
Okade passagerarvolymer under forsta kvartalet i ar. Storsta
Skningen har Képenhamn redovisat med plus 11,4 procent.
Den svagaste utvecklingen hade Helsingfors, dir antalet
passagerare Okade med 1,6 procent jimfért med 2009. Pa
Stockholmsflygplatserna (Arlanda och Bromma) 6kade pas-
sagerarantalet med 3,3 procent under forsta kvartalet och pa
Oslo flygplats med 6 procent.

Den flygbefordrade frakt- och postvolymen 6kade kraf-
tigt pa Helsingfors (plus 23,5 procent) minskade i Oslo
(minus 4,1 procent) och var i det nidrmaste oférindrad pa
Stockholmsflygplatserna under arets forsta kvartal. Siffror
t6r Képenhamns flygplats ér inte tillgingliga for forsta kvar-
talet 2010.
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TRAFIKUTVECKLINGEN
FORSTA KVARTALET 2010

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

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

Flygplats 2009 2010 Forindring, antal Forindring, %
Arvidsjaur 22984 22 809 -175 -0,8%
Borlinge 6572 10 095 3523 53,6%
Gallivare 9009 7901 -1108 -12,3%
Goteborg-City 152 232 134 995 -17 237 -11,3%
Goteborg-Landvetter 825 706 889 980 64 274 7,8%
Hagfors 724 686 -38 -5,2%
Halmstad 22 764 22095 -669 -2,9%
Hemavan 4959 3862 -1 097 -22.1%
Jonkoping 16 591 18 679 2088 12,6%
Kalmar 38 494 39 087 593 1,5%
Karlstad 24 744 22 496 -2248 -9,1%
Kiruna 52851 59 106 6255 11,8%
Kramfors-Sollefted 4329 6530 2201 50,8%
Kristianstad 11 536 9971 -1 565 -13,6%
Link6ping/Saab 18 671 21 341 2670 14,3%
Luled/Kallax 217 196 223 442 6 246 2,9%
Lycksele 6038 5301 =737 -12,2%
Malmé Airport 341 649 364 143 22 494 6,6%
Mora/Siljan 4565 4204 -361 -7,9%
Norrképing/Kungsingen 26 027 21393 -4 634 -17,8%
Oskarshamn 3717 3471 -246 -0,6%
Pajala 627 742 115 18,3%
Ronneby 47 222 52355 5133 10,9%
Skellefted 48 613 52338 3725 7,7%
Stockholm/Atlanda 3615 650 3692916 77 266 2,1%
Stockholm/Bromma 460 326 516 221 55895 12,1%
Stockholm/Skavsta 491 119 531 459 40 340 8,2%
Stockholm/Visterds 29 760 24 968 -4792 -16,1%
Storuman 1949 1641 -308 -15,8%
Sundsvall/Hirnésand 62 581 64 392 1811 2,9%
Sveg 1724 2059 335 19,4%
Torsby 678 890 212 31,3%
Trollhittan-Vinersborg 9 445 10 342 897 9,5%
Umei 185995 196 088 10 093 5,4%
Vilhelmina 4607 4185 -422 -9,2%
Visby 60 443 57 475 -2968 -4,9%
Vixj6/Kronoberg 34 891 35260 369 1,1%
Are Ostersund 97 291 112 097 14 806 15,2%
Angelholm 84612 88514 3902 4,6%
Orebro 14 361 16 963 2602 18,1%

Ornskoldsvik 24 310 21052 -3 258 -13,4%



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
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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) forsta kvartalet 2009 och 2010

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

Number of passengers on the five major domestic routes during
the first quarter 2009 and 2010

300 000
250 000
W 2009
M 2010
200 000
@
[}
©
<
S
N
150 000
100 000
[}
«Q
©
=
(=}
50 000
Sthim-Malmé ~ Sthim-Géteborg — Sthim-Luled/ Sthim-Umea §thlm-Are
Airport Landvetter Kallax Ostersund

Relativ férandring for de passagerarmassigt tio storsta
landerna under forsta kvartalet 2010

Relative change in the number of passengers travelling to/from the
top ten countries, first quarter 2010
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Passagerarnas fordelning efter region under forsta kvartalet
2009 (forsta destination)

Passengers divided by region during the first 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 férsta kvartalet
2010 (forsta destination)

Passengers divided by region during the first quarter 2010
(first destination)
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Prisutvecklingen for utrikestrafik enligt SCB:s flygindex, fasta priser

Passenger price index for international flights according to Statistic
Sweden, fixed price level

130
120 7

110

=100

100

90

Index: januari 2009:

80

70

60
Jan Feb Mars April  Maj Juni Juli Aug Sept Okt Nov Dec

— Linjefart/Scheduled 2010 ==~ Linjefart/Scheduled 2009 Charter 2010 Charter 2009



FLYGTENDENSER 01/2010

Den reala biljettprisutvecklingen i inrikes passagerartrafik

The actual development of ticket prices for domestic

passenger traffic, fixed price level
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Antal passagerare pa de nordiska huvudstadsflygplatserna under

forsta kvartalen 2009 och 2010

Number of passengers at the major airport in the Nordic

countries, first quarter 2009 and 2010
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Biljettprisférindring realt i inrikestrafik per manad 2010
(jamforelse med samma manad féregaende ar)

Actual ticket price changes per month in 2010 (compared with
the same month in the previous year), fixed price level
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Ankommande och avgaende frakt och post pa de nordiska huvud-
stadsflygplatserna under forsta kvartalen 2009 och 2010. Ton

Freight and mail loaded and unloaded at the major airports in the
Nordic countries, first quarter 2009 and 2010. Tonnes.
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