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FORORD

Totalt sett minskade passagerartrafiken med 2,6 miljoner pas-
sagerare forra aret, vilket betyder att 2009 blev ett av de mest
negativa aren for flyget under 2000-talet. Flertalet flygplatser i
Sverige tappade trafik, minskningen var storst pa de stora flyg-
platserna. Enbart pa Stockholm/Arlanda minskade antalet pas-
sagerare med 2 miljoner och Goteborg-Landvetter tappade
600 000 passagerare. Daremot har charterflygningen fran re-
gionala flygplatser utvecklats positivt och stora delar av landet
erbjuder chartertrafik till olika destinationer. Utvecklingen pekar
ocksa mot allt fler regelbundna utrikeslinjer fran regionerna, vil-
ket bidrar till férbattrad tillgianglighet och attraktionskraft.

Flygsakerheten ligger fortsatt pa en hdg niva.Under 2009 intrif-
fade inte nagot haveri inom svensk kommersiell luftfart. Antalet
rapporterade laserbelysningar mot luftfartyg har under 2009 6kat
markant, vilket foranlett ett samarbete mellan berérda myndig-
heter for att komma till ratta med problemen.

Detta nummer av Flygtendenser inleds med ett par artiklar
om det svenska EU-ordférandeskapet dar vi ssmmanfattar vara
erfarenheter frin luftfartsomridet. Temat for numret ar frakt-
flyg. Transport av gods med flyg motsvarar endast en procent av
den totala fraktvolymen medan virdet av flygfrakten uppgar till
40 procent.

Flygfraktmarknaden ar en god konjunkturbarometer och det
allméanna ekonomiska laget 2008/2009 resulterade i att bran-
schen drabbades av sin storsta nedgang pa 30 ar. Under slutet
av 2009 kunde man skénja en aterhimtning och flygfrakten for-
vdntas fa en positiv utveckling kommande ar. Kina och Indien
forvintas sta for den storsta tillvaxten i takt med att den eko-
nomiska utvecklingen fortgar. Flygfrakten i Sverige foljer samma

trendutveckling som den internationella.

Lena Bystrom Moller
Luftfartsdirektor
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Heléne Jansson, helene.jansson@transportstyrelsen.se
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DET SVENSKA ORDFORANDESKAPET

1 EU HOSTEN 2009

Den | juli 2009 tog Sverige over ordférandeskapet
i EU for perioden juli-december. Under det halvar
Sverige var ordférandeland ledde Sverige radets alla
moten och var EU:s rost i forhallande till lander ut-
anfor unionen och internationella organisationer. Ett
ordférandeskap i EU medfér en extra arbetsbelast-
ning, men dr samtidigt ett unikt tillfille att se EU:s

arbete fran insidan.

Fordelarna med ett ordférandeskap ér att man som myndig-
het blir mer involverad 4n kanske normalt i frigornas han-
tering, eftersom ett ordférandeskap stiller hogre krav bade
nir det giller beredning av frigorna och pa back-up. Detta
g0Or i sin tur att en bredare krets inom myndigheten blir upp-
daterad och dirmed ocksa vil informerad i fragor inom sitt
omrade. Ett ordférandeskap ger ocksé unika mojligheter till
lirande om EU och arbetssitt i Bryssel. En nackdel 4t m6j-
ligen att man som medlemsstat fir ett mindre utrymme att
driva egna fragor. Detta hinger ihop med att Sverige i rollen
som EU-ordf6érande strivat efter att féra fraigorna framat pa
ett mer operativt satt.

Under det svenska ordférandeskapet var ett antal frigor
uppe till diskussion i ridsarbetsgruppen for luftfart, bl.a.

* fOrslag till direktiv om avgifter for luftfartsskydd

* fOrslag till forordning om undersékning och férebyg-
gande av olyckor och hindelser inom civil luftfart

* forslag till mandat f6r kommissionen att inleda férhand-
lingar med USA:s federala luftfartsmyndighet FAA (Fe-
deral Aviation Administration) om ett samarbetsmemo-
randum om forskning och utveckling inom civil luftfart

* forslag till mandat f6r kommissionen att inleda férhand-
lingar med Brasilien om ett bilateralt avtal pa omradet for
civil luftfartssikerhet

* forslag till mandat f6r kommissionen att inleda férhand-
lingar med ICAO (International Civil Aviation Organiza-
tion) om ett samarbetsavtal.

Under det svenska ordférandeskapet pdgick dven ett antal
férhandlingar med tredje linder pa luftfartsomradet och det
hélls tva miljokonferenser i ICAO:s regi. Miljéfragorna un-
der ordférandeskapet behandlas i ett sirskilt avsnitt.

FORSLAG TILL DIREKTIV OM AVGIFTER

FOR LUFTFARTSSKYDD

Den 14 maj 2009 lade kommissionen fram ett forslag till
direktiv om avgifter for luftfartsskydd. Forslaget syftar till
att sikerstilla att avgifterna for luftfartsskydd faststills och
tas ut pa ett icke-diskriminerande och transparent sitt. Fi-
nansieringen av luftfartsskyddet var en kalla till menings-
skiljaktigheter mellan Europaparlamentet och ridet vid f6r-
handlingarna om ramférordningen (EG) nt 300/2008 om
gemensamma skyddsregler f6r den civila luftfarten. Under
slutférhandlingarna mellan riadet och Europapatlamentet
om denna férordning begirde Europaparlamentet att kom-
missionen vid limplig tidpunkt skulle ligga fram ett forslag
om avgifter for luftfartsskydd. Flera medlemsstater fram-
torde emellertid sina tvivel angaende behovet av en sirskild
EU-reglering av avgifter for luftfartsskydd.

Arbetsgruppen for luftfart inledde i juli 2009 sin behand-
ling av kommissionens forslag under svenskt ordférande-
skap. Redan fran boérjan visade det sig att det fanns olika
asikter bland medlemslinderna rérande centrala delar av
forslaget. Trots ett flertal méten och olika kompromissfér-
slag kunde man inte enas under hésten. Den 17 december
2009 lade Svetige fram en ligesrapport (17393/09) 6t radet
(transport, kommunikation och energi), som gav arbetsgrup-
pen i uppdrag att fortsitta sin diskussion av drendet. Det dr
nu det spanska ordférandeskapet som far ta 6ver fragan.

VATSKOR | HANDBAGAGET - VAD HANDER
MED REGLERNA EFTER APRIL 2010?

Under hésten kom dven frigan upp om hur man bor g
vidare med reglerna om begrinsning av vitskor i hand-
bagaget vid flygresor. De nuvarande reglerna upphor att
gilla i april 2010. Nir dessa regler utarbetades forutsattes att
utvecklingen av teknisk utrustning som kan avgéra innehall
i vitskor skulle ha kommit lingre. Det har utvecklats olika
typer av utrustning som varit féremél for tester bade i labo-
ratoriemiljé och operationellt. Det éterstar dock ytterligare
lite arbete innan de 4r firdiga att kunna anvindas fullt ut.



For att reglerna ska fortsitta gilla dven efter april 2010 kravs
ett nytt beslut av radet och parlamentet. Enligt den tidplan
som kommissionen har presenterat ska transferpassagerare
frin tredje land medges att medféra vitskor frain och med
april 2011, och samtliga avresande passagerare fran och med
april 2013. Arbetet kommer att drivas vidare i kommittén f6r
luftfartsskydd (Aviation Security Committee).

FORSLAG TILL FORORDNING OM UNDER-
SOKNING OCH FOREBYGGANDE AV OLYCK-
OR OCH HANDELSER INOM CIVIL LUFTFART
Den 5 november 2009 lade kommissionen fram ett for-
slag till férordning om undersékning och férebyggande av
olyckor och hindelser inom civil luftfart. En forsta pre-
sentation av fOrslaget gjordes den 25 november 2009 pa
ett mote i arbetsgruppen for luftfart. Férordningsforslaget
behandlas for nirvarande i arbetsgruppen under spanskt
ordf6randeskap.

KOMPATIBLA FLYGLEDNINGSSYSTEM

Rédet beslutade pa ministerraidsmote den 9 oktober 2009 att
ge kommissionen mandat att inleda férhandlingar med luft-
fartsmyndigheten i USA (FAA) om ett samarbetsmemoran-
dum om forskning och utveckling inom civil luftfart. Syftet
med detta dr bland annat ett se till att det europeiska sys-
temet for flygledningstjanst, SESAR, fungerar tillsammans
med USA:s nya system, NextGen, som 4r avsett att ersitta
det nuvarande amerikanska ATM-systemet.

Avsikten dr att inritta en rattsligt bindande ram for affirs-
verksamhet som avser utvecklingen av nya system, liksom en
ram for andra relevanta frigor om forskning och utveckling
inom civil luftfart.

AVTAL MED BRASILIEN OM
CIVIL LUFTFARTSSAKERHET
P4 ministerridsmote den 9 oktober 2009 fattades aven beslut
om att bemyndiga kommissionen att inleda férhandlingar
med Brasilien om ett bilateralt avtal pd omradet f6r civil luft-
fartssikerhet. Syftet med det framtida avtalet dr att underlitta
handeln med luftfartsprodukter och -tjinster och samtidigt
sikerstilla att relevanta sikerhetsstandarder respekteras.
Framfor allt syftar avtalet till att, om sd dr mojligt, nd 6m-
sesidigt erkidnnande av certifieringsresultat och standarder.
Detta skulle frimst berora luftvirdighet och miljcaspekter
for luftfartsprodukter, delar och utrustning, Det skulle ocksa
kunna omfatta godkinnande och &vervakning av under-
hillstjdnster. Sadant 6msesidigt erkdnnande av certifiering
och 6vervakning skulle ge bada parter moéjlighet att begrinsa
eventuellt dubbelarbete.
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SAMARBETSAVTAL MED ICAO

P4 ministerridsmote den 17 december 2009 fattades beslut
om att bemyndiga kommissionen att inleda férhandlingar
med ICAO om ett samarbetsmemorandum, som ska till-
handahilla en allmin ram for stirkt samatrbete. Milet ar att
genom ett férdjupat 6msesidigt samatrbete mellan EU och
ICAO garantera att EU:s intressen i mojligaste man beaktas
inom ICAQO. Samtidigt skulle det ge ICAO och dess med-
lemsstater utanfér EU storre mojlighet att dra nytta av ut-
vecklingen pa luftfartsomradet i EU.

FORHANDLINGAR MED USA

Aven om 2007 érs avtal mellan EU och USA faststillde en
ram for samarbete med USA pi luftfartsomridet och gav
flygforetagen nya kommersiella friheter, dr det rimligt att
sdga att minga av den europeiska sidans férhandlingsmal
inte uppnaddes. Avtalet innehdller dirf6r en forpliktelse for
en andra etapp av férhandlingar, vilka inleddes i maj 2008.
Syftet dr att komma fram till ett andra avtal 2010. Framsteg
har gjorts, sdrskilt i friga om stirkt samarbete med USA pi
regleringsomradet avseende frigor om luftfartsskydd, faci-
litation och den roll som spelas av den gemensamma kom-
mitté som inrdttades genom avtalet.

oki(var tar ett anta ll:!l

flygforetag, utdkade trafikrittigheter, mojligheten f6r euro-
peiska flygforetag att bli inhyrda av amerikanska flygbolag
(s.k. wet lease), ett f6rdjupat samarbete i milj6fragor och den
sociala dimensionen. Férhandlingarna fortsitter under det
spanska ordférandeskapet.

LUFTFARTSAVTAL EU/USA/NORGE/ISLAND
Transportministerradet har enats om en politisk stindpunkt
om avtalet om att utvidga 2007 drs luftfartsavtal mellan EU
och USA till att omfatta dven Island och Norge. Avtalet ska
nu slutgranskas fore ett formellt antagande vid ett komman-
de ministerridsmote. Ett godkdnnande av avtalet innebdr att
flygforetag i EU fir gora flygningar mellan Island/Norge
och USA. Omviant innebir det ocksi att islindska och not-
ska flygforetag far gora flygningar mellan EU och USA.

FORHANDLINGAR MED TREDJE LAND

Under det svenska ordférandeskapet har EU adven fort for-
handlingar med ett betydande antal linder vid sidan av USA.
Hir kan sirskilt ndimnas de foérhandlingar som syftar till att
uppnd stérsta méjliga harmonisering och integration genom
att EG-regelverket pa luftfartsomradet i betydande omfatt-
ning gors tillimpligt hos avtalsparterna. Sddana férhandling-
ar har forts under andra halviret 2009 med bl.a. Ukraina,

acl och banon.




Kalle Keldusild, kalle.keldusild@transportstyrelsen.se
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SMA FRAMSTEG FOR FLYGETS

KLIMATANPASSNING
UNDER DET SVENSKA ORDFORANDESKAPET

For Sverige och Europa blev resultatet av ICAO:s hog-
nivaméte och inte minst klimatforhandlingarna i Képen-
hamn en besvikelse. Pa ICAO:s konferens om alternativa
branslen togs emellertid ett steg framat i riktning mot ett

klimateffektivare flyg.

Det svenska ordférandeskapet hade en viktig samordnande
roll vid tre internationella konferenser under andra halvéret
2009:

* ICAO:s hognivaimoéte om flyget och klimatforindringen
(oktober)!

* ICAO:s konferens om flyget och alternativa brinslen
(november)?

* Klimatférhandlingarna under Klimatkonventionen,
COP15 (december)’

KLIMATFORHANDLINGARNA

EN BESVIKELSE

Frin europeisk sida hade man under klimatférhandlingarna
i Képenhamn malsittningen att det internationella flyget
skulle ges ett konkret tak f6r utslipp av koldioxid. Vidare
skulle ICAO fa ”mandat” att genomf6ra nédvindiga dtgir-
der f6r att nd malet genom att exempelvis inforliva flyget i
ett globalt system f6r handel med utsldppsritter. Att anvin-
da intikter frin auktionering av utslippsritter till klimat-
anpassning och till utslippsbegrinsande atgirder i utveck-
lingslinderna fanns ocksa med i férhandlingsbudet.

Klimatférhandlingarna i Képenhamn lyckades emel-
lertid inte komma 6verens om en ny klimatregim. Ett nytt
forsok gors i Mexico i december 2010.

Miljéminister Andreas Carlgren skriver i en debatt-
artikel att orsaken dr tydlig: de storsta utslippslinderna
USA och Kina saknade vilja att sta f6r nédvindiga atagan-
den i det internationella samatbetet®. Vidate anfor Catlgren
att Kinas agerande uppmuntrade till att motet fastnade i
procedutfrigor. Enligt Carlgren var det hjirtskarande att se
forsoken i Képenhamn fran 6-nationer och fattiga stater
att — ofta tillsammans med EU — driva pa férhandlingarna

for att sedan hindras och 6verges av sina rikare grannar och
representanter i den egna forhandlingsgruppen’.

ANSVARSFORDELNINGEN EN KNACKFRAGA

En global begrinsning av koldioxid frin det internationella
flyget kan knappast ske isolerat frin en mer generell glo-
bal samsyn i klimatfrigan. Dessutom innehaller reglering
av utsldpp fran det internationella flyget (och sj6farten) en
knickfriga om ansvarsférdelning som inte giller for kraft-
verk, fabriker o.s.v. vilka tydligt omfattas av lokaliserings-
landets lagstiftning. Férdelning av ansvaret for utslippsbe-
gransningar fran flygtrafik som beror tva eller flera linder
och som dessutom ofta passerar internationellt luftrum har
ingen enkel 16sning, Svérigheter att 16sa ansvarsfrigan ar
ocksa ett viktigt skl till att man i Kyotoprotokollet inte har
faststillt granser for utslipp fran det internationella flyget.
Men ansvarsfrigorna dr definitivt inte olésliga om det finns
en vilja att agera och att samarbeta.

Béide i ICAO och i de allminna klimatférhandlingarna
aberopas ofta en speciell skrivning i Klimatkonventionen av
utvecklingslinderna for att hivda att det dr i-lindernas skyl-
dighet att begrinsa utslippen. Skrivningen finns i ingressen
om samarbete mellan linder fOr att begrinsa klimatpaver-
kan och lyder: ”...i enlighet med deras gemensamma men
olikartade ansvar och respektive forméga samt deras sociala
och ekonomiska férhallanden”. Den finns ocksa vidareférd
i Kyotoprotokollet. For att uppna det si kallade tvagraders-
malet® ricker det emellertid inte i framtiden med att enbart
i-linderna (inklusive USA) minskar sina utsldpp av koldioxid
till ndra noll. De mer utvecklade u-linderna har tillsammans
en utslippsprognos som pa sikt medfor att de pa egen hand
tillfér atmosfiren stérre mangder vixthusgaser dn vad jor-
den tal.

ICAO RATT FORUM ATT UTVECKLA STYRMEDEL

Nir det giller flyget fanns det 4nda en bred samsyn i Képen-
hamn om att ICAO ir ritt forum f6r att utveckla styrmedel
for att begransa flygets klimatpéaverkan. Till syvende och sist
ir det samma medlemsstater som deltar i klimatférhand-
lingarna och i ICAO. Eftersom klimatférhandlingarna un-
der Klimatkonventionen sker pa hogsta regeringsniva ar det
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dock mycket svirt att i ICAO Gverbrygga principiella mot-
sittningar som inte har 16sts i klimatférhandlingarna.

ICAO:S HOGNIVAMOTE - FORSIKTIGT
FRAMATSKRIDANDE MED SIKTE PA
HOSTENS GENERALFORSAMLING

ICAO samlade sina medlemsstater till ett hogniviméte i
Montreal i oktober dir Transportstyrelsens luftfartsdirektor
Lena Bystrom Moller ledde den europeiska delegationen.
Mbotets syfte var att ta fram en deklaration till klimatférhand-
lingarna i Képenhamn och ge rekommendationer f6r flygets
klimatanpassning;

Det mest konkreta resultatet frin hognivimétet blev ett
beslut om att briansleeffektiviteten hos det internationella
flyget ska forbattras med tvé procent arligen.

Lena Bystrom Moéller framholl efter motet att det tydligt
framkom att allt fler stater och de internationella bransch-
organisationerna anser att det dr nédvindigt att flyget ut-
vecklas pa ett héllbart sitt. Vidare markerade hon att 6kad
energieffektivisering pd tva procent inte ricker eftersom de
lingsiktiga prognoserna pekar pa en betydligt storre tillvixt
hos det internationella flyget. Lena Bystrom Moller bekla-
gade att vi inte kunde fa alla stater att skriva under pa att det
behovs ett tak for de utslipp av vixthusgaser som flyget ger
upphov till.

Det fanns emellertid ljuspunkter i ICAO:s ambitioner,
och vigen framit ar fortfarande 6ppen for att genom ICAO
utarbeta ett enhetligt ramverk for att tackla den internatio-
nella luftfartens klimatanpassning. Sammanfattningsvis har
ICAO utdver den tviprocentiga érliga brinsleeffektivise-
ringen redovisat féljande ambitioner:

* Att tillsammans med flygbranschen arbeta vidare med att
utforma medel- och langsiktiga utslippsmal och utforska
ambitisare mal sdsom “’koldioxidneutral tillvaxt” och en
absolut minskning av flygets utsldpp for stillningstagande
av generalférsamlingsmétet hosten 2010

* Att skyndsamt utveckla en process fOr att ta fram en struktur
f6r marknadsbaserade styrmedel f6r internationell luftfart

* Att rapportera utslipp av koldioxid frin internationellt
flyg érligen till Klimatkonventionen och att redovisa sta-
ternas handlingsplaner for dtgarder och for rapportering
av utslapp arligen till ICAO

* Att forsoka utveckla globala normer f6r koldioxid f6r nya
typer av flygplan genom ICAO:s miljokommitté CAEP

* Att arbeta med att utreda méjligheten att utveckla och
anvinda hiéllbara alternativa biobrinslen for flyget

ICAO:s president har nyligen tillsatt en grupp av general-
direkt6rer med deltagande fran alla virldsdelar, kallad DGCA
Climate Group. Férhoppningsvis kan gruppen bidra till att
det utarbetas konstruktiva forslag om globala utslippsmal
och marknadsbaserade styrmedel till ICAO:s generalférsam-
ling i september 2010.

ENIGHET OM VAGEN FRAM MOT
ALTERNATIVA BRANSLEN FOR FLYGET

En global konferens om alternativa brinslen for flyget ar-
rangerades av ICAO i november 2009 i Rio de Janeiro. Syf-
tet var att ta fram information till klimatférhandlingarna
i Képenhamn och att strukturera ICAO:s fortsatta arbete
med alternativa brinslen. Den europeiska delegationen
leddes av Thom Thavenius frin Transportstyrelsens ut-
vecklingavdelning.

Utvecklingen mot att anvinda alternativa, f6r klimatet
mindre skadliga brinslen for flyget dr i sin linda. Teknikut-
vecklingen har dock medf6rt att det idag dr mGjligt att tillver-
ka jetbrinsle av i stort sett allt biomaterial. Det kan vara rest-
produkter frin skogsbruket, grodor och andra vixter eller
vattenvaxande alger. Det gér ocksd att tillverka jetbrinsle av
stenkol och naturgas, men dessa ravaror ger 4n mindre milj6-
massigt héllbara brinslen 4n traditionellt jetbrinsle. Méinga
flygbolag ser en 6vergang till biobrinslen som ett viktigt led
i arbetet med att minska klimatpaverkan fran flyget. Under
senare tid har man gjort framgangsrika fullskaleférsok med
olika varianter av biobrinslen ocksi i kommersiell trafik. En
kirnfraga dr hallbarheten hos alternativa brinslen, inte bara
avseende utslipp fran flygplanen utan ocksa sett Gver hela
livscykeln. Paverkan péd naturen, klimatet och livsmedelsfor-
sorjningen maste ses 6ver i alla led i produktionscykeln och
distributionen.

Slutsatserna frin konferensen sammanfoll med de euro-
peiska stindpunkterna och man lyckades enas i alla viktiga
fragor. Métet var Gverens om att globala héllbarhetskriterier
och livscykelanalyser fOr alternativa brinslen behdver ut-
vecklas, att metoder och hallbarhetskriterier maste gilla alla
trafikslag och att dubbelarbete bér undvikas. Till det posi-
tiva resultatet bidrog ett gott europeiskt férberedelsearbete
och ett fruktbart samarbete mellan Europa och USA under
motet.

Betriffande flygsikerhet och certifiering rekommen-
derades att man tills vidare bor fortsdtta med nuvarande
metoder for specificeting/standatrdisering av flygbrinslen
och for certifiering av luftfartyg dven for de alternativa
brinslena.



UTVECKLINGEN KAN FOLJAS

PA ICAO:S WEBBPLATS

ICAO kommer hidanefter att pa sin webbplats informera
om aktiviteter och projekt — bade genomférda, pagdende
och planerade — fOr att bevaka luftfartssektorns intressen
nér det giller alternativa brinslen inklusive certifierings- och
standardiseringsfragor. Webbplatsen blir ett levande doku-
ment och ges beteckningen ”Global Framework for Avia-
tion Alternative Fuels”. Konferensen ledde ocksa till att man
i Europa i hogre grad kommer att samordna information
om utvecklingen av alternativa brinslen for flyget. For nir-
varande hanvisas till SWAFEA:s hemsida’. SWAFEA ir ett
stort pagaende EU-projekt med syftet att bedoma méjlighe-
terna att anvinda alternativa flygbrinslen.

NAGRA REFLEKTIONER

Det rader enighet bland virldens ledare om att den globala
temperaturdkningen inte ska tillitas Gverstiga tva grader. Aven
om man i det internationella samfundet inte kommit sarskilt
lingt med att begrinsa det internationella flygets klimatpaver-
kan vixer medvetenheten utanfér EU om att det dr oundvik-
ligt att ocksa flyget maste dra ett rejalt strd till stacken. Flygbo-
lagsorganisationen IATA gar faktiskt lingre i sina ambitioner
an vad staterna kom fram till pa h6égnivimotet, och en attityd-
svangning har onekligen dgt rum i USA.

Andreas Carlgren siger att vi ocksd behover vara 6ppna
for att préva andra tillvigagangssitt an klimatférhandlingarna
under FN f6r att minska de globala utslippen. Det ér inte
uteslutet att vi kan fa se en utveckling ddr EU:s handelssystem
for utslappsritter, inklusive det internationella flyget, kommer
att kopplas till andra regioners handelssystem och luftfarts-
marknader. Alternativt kan stora luftfartsnationer tillsammans
komma Gverens om atgirder for att begrinsa utslippen fran
flyget. Framtiden far utvisa om vi gar mot en 6kad interna-
tionell harmoniseting, eller om fragmenteringen 6kar nar det
giller det internationella flygets klimatanpassning.

http://www.icao.int/HighLevel2009/

http://www.icao.int/ CAAF2009/

http://unfccc.int/meetings/cop_ | 5/items/5257.php

DN 3 januari 2010.

DN 3 januari 2010.

Tvéagradersmalet innebdr att jordens medeltemperatur inte ska tillatas att 6ka
mer an tva grader, jimfért med forindustriell niva. Tvagradersmalet antogs
under hosten 2009 av G8-linderna, d.v.s. de vistliga stora industrilinderna plus
Ryssland och Japan och dven andra stora industrilinder och utvecklingsldnder
sasom Kina och Indien har stillt sig bakom detta klimatmal.
http://www.swafea.eu/Home/tabid/38/Default.aspx
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Henrik Sandén, henrik.sanden@transportstyrelsen.se

GODSTRANSPORTERNA
| SAMHALLET - TRAFIKFORDELAR

OCH STRUKTUR

Det moderna transportsystemet skapar forutsittningar for
vart gemensamma samhallsbyggande samtidigt som det bidrar
till att utveckla vara enskilda levnadsvillkor. Genom transpor-
ter av gods och personer skapas tillvixtmojligheter som ge-
nererar ett viaxande vdlstind. Godstransporternas uppgift ar
att lanka samman produktion och konsumtion, och praktiskt
taget alla manniskor ar direkt eller indirekt beroende av dessa
transporter. Detta dr i sig inte nytt; transporter och rorlighet
har i alla tider varit viktiga delar i mansklighetens utveckling. |
dagens moderna samhille dr emellertid beroendet dnnu tydli-

gare, savil globalt som regionalt och lokalt.

Foto: Géran Billeson

TRAFIKSLAGEN MOTER OLIKA
TRANSPORTBEHOV

Transportsystemet bestdr av ett komplext nitverk dér tra-
fikslagen konkurrerar om transportképare men ocksa kom-
pletterar varandra i linga transportkedjor. De varor som
transporteras har mycket skiftande egenskaper och karak-
tir. En del 4r 6mtaliga och virdefulla, andra av ligre virde
och til en brysk hantering, Vissa dr tunga och skrymmande,
andra sma och litta. Olikheterna i det som fraktas 4r ndrmast
odndliga och det dr transportsystemets uppgift att svara mot
skilda transportbehov. Generellt sett har de fyra trafikslagen
— jarnvig, vig, luftfart och sj6fart — olika styrkor och svag-
heter , vilket gor att vissa typer av gods ér bittre limpade fo6r
vissa trafikslag framfor andra.

En av jarnvégens framsta fordelar ir dess laga energiférbruk-
ning per transporterad tonkilometer. Godstransporter med
elektrifierade tig har en relativt liten miljdpaverkan och en
hég kapacitet. Till nackdelarna hoér att jarnvigstranspor-
ter kriver en dyr infrastruktur och dyra fordon. For att fa
l6nsamhet i transporten foérutsitts dirfér linga transport-
avstind. Vidare idr flexibiliteten férhéllandevis lag som en
foljd av att transporten dr bunden till den begrinsade infra-
strukturen. Transportsittet dr kdnsligt for storningar si som
besvirligt vider, olyckor och fallerande teknik. Den 6kande
godstrafiken pa jarnvig sker parallellt med en 6kande per-
sontrafik, vilket har resulterat i en utrymmesbrist pd sparen
pé vissa strickor. Virst dr situationen i anslutning till storsta-
derna och utmed de dubbelspariga jirnvigarna mellan dessa.
Som en f6ljd av tringsel skapas forseningar.

Lastbilens framsta styrka som transportmedel 4r dess flexi-
bilitet. En lastbil klarar i allmidnhet hela transportstrickan
fran dorr till dérr utan tids- och kostnadskrivande omlast-
ningar. Den 4r relativt okdnslig for olika typer av stérningar
sd som daligt vider eller avstingda vigstrickor. Emeller-
tid utg6r lastbilarnas samlade miljépaverkan en betydande
nackdel f6r samhillet. Lastbilstransporter bidrar ocksé till
tringsel och minskad trafiksidkerhet pé véra vigar.

Den fhgbefordrade frakten ir visserligen volymmaissigt li-
ten i relation till det som fraktas med andra trafikslag, men
det ekonomiska virdet pa varor transporterade med flyg dr



stort. Flygfrakt anvinds for transporter dir snabbhet ér vi-
talt och for transport av gods med hogt virde. Flygfraktens
starka sida ligger ocksa i stor geografisk rickvidd, flexibilitet,
lag st6ld- och transportskaderisk samt hég leveranssikerhet.
Nackdelarna med flygfrakt dr att det dr ett forhdllandevis
dyrt transportsitt, som dessutom medfoér en relativt stor
miljépéaverkan per transporterat ton gods.

Fhygfraktens buvndkonkurrent ir sjofrakt, som har utvecklats
bade vad giller hastighet och effektivitet. I nuvarande kon-
junktur dr déarfor sjofrakt allt oftare ett attraktivt alternativ till
flygfrakt. Ett fraktfartyg har kapacitet att frakta mycket stora
volymer och vikter Gver stora avstind. Detta innebar att miljo-
belastningen per transporterad godsenhet dr ldg i jimférelse
med andra transportmedel. Sjofrakt har siledes en mycket
stor kapacitet, vilket medf6r att transportkostnaden blir lig,
Nackdelen ér bl.a. de férhallandevis linga ledtiderna.

Trafikslagens styrkor och svagheter medfér att de svarar
mot olika behov vid inrikes och utrikes transporter.

INRIKES TRANSPORTER FRAMST

MED LASTBIL

Generellt kan sigas att det finns en betydande stabilitet i det
svenska godstransportmoénstret och i handelsutbytets for-
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delning pa linder och regioner. Sedan 1989 har vigtrafik och
sjofart stitt f6r omkring 40 procent vardera av godstran-
sportarbetet inrikes, medan bantrafik hanterat resterande
20 procent. Inrikes flygfrakt dr férsumbart sett till det totala
godstransportarbetet.

Inom Sverige idr lastbilen det dominerande transport-
medlet f6r godstransporter, mitt i transportarbete. Trans-
porterna utgdrs ofta av jord, sten, grus och sand. Antalet
transporterade ton styckegods, rundvirke och livsmedel har
Okat under de sista tre artiondena och dr de tre storsta pro-
dukterna mitt i tonkilometer. Ar 2002 transporterades drygt
90 procent av lastgodset pa strickor under 30 mil".

Pé jirnvig domineras inrikes transporter av jirnmalm, ett
godsslag som har 6kat kraftigt under 2000-talet till £6ljd av
en vixande export inom basniringarna. Jirnmalmstranspor-
ter utgoér knappt hilften av alla transporter pd jirnvig matt
i ton® Transporterna pa jirnvag 4r i likhet med transporter
i luft och pi sj6 beroende av omlastning till annat trafikslag.
Vid kombiterminaler kan trafikslagen métas fOr att lasta om
t.ex. containers eller semitrailers mellan jirnvigsvagnar och
lastbilar. I Sverige finns idag 16 stérre kombiterminaler pad
14 orter’. Nio av de tio storsta hamnarna har jirnvigsan-
slutning?.

Foto: Jean-Marie S koglund
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Inom inrikessj6farten dominerar transporter av oljeproduk-
ter. Vanliga produkter 4r ocksa jirnmalm, cement, kalk och
byggnadsmaterial. Fram till bérjan av 2000-talet svarade sj6-
farten fOr det i sirklass storsta transportarbetet vid inrikes
transporter. Sedan dess har dock lastbilstransporterna pas-
serat sj0fartens transportvolymer.

SJOFARTEN DOMINERAR UTRIKES
TRANSPORTER

Sveriges geografiska lige, tillsammans med ett stort export-
beroende, innebir att sjéfarten har en mycket stark roll i det
svenska transportsystemet. Storsta delen av den svenska
utrikeshandeln gir sjovigen. For utrikessjofarten dr rioljan
den dominerande varugruppen, dven om den har minskat
sedan borjan av 1990-talet. Andra vanliga varor dr rund-
vitke och oljebaserade produkter’. Goteborgs hamn stir for
knappt en fjirdedel av de hanterade godsmingderna och har
en sirstillning i Sverige. Majoriteten av det gods som gir pa
export eller import passerar en svensk hamn, dir det byter
trafikslag till vig eller jirnvig,

Som nimnts dr flygfrakten huvudsakligen internationell
till sin karaktir. Exempel pid gods som ofta transporteras
med flyg dr maskinkomponenter (t.ex. reservdelar), elek-
tronik, likemedel och varor som har stort nyhetsvirde, si-
som tidningar och konfektion. Vid Arlanda, Landvetter och
Malmé Airport passerar omkring 95 procent av det flugna
godset till och fran Sverige.

Aven om den stérsta delen av den svenska utrikeshandeln
gar sjovigen har lastbilen en central roll, och om virdet be-
aktas dr istillet lastbilstrafiken viktigast for utrikeshandeln.
Enligt SIKA transporteras mellan 50 och 60 procent av utri-
keshandeln mitt i kronor med lastbil®. Bland de stérsta mot-
tagar- respektive avsindarlinderna finns Norge och Tysk-
land. Flygfrakt kan ocksa transportas i lastbil till eller fran ett
nav for vidare befordran med flyg (trucking). Fér Sveriges
del innebir det att godset fraktas med lastbil till flygplatser
utanfér Sverige, vanligen till Képenhamn, Bryssel, Frankfurt
eller Amsterdam, fOr att dérifran fraktas vidare med flyg till
slutdestinationen.

TRANSPORTKEDJORNAS
SAMMANSATTNING

I SIKA:s varuflédesundersdkning gér det att f6lja olika varu-
gruppers fordelning mellan trafikslag och transportkedjor,
efter vikt. Noterbart dr att 85 procent av godset i varugrup-
perna jordbruksprodukter och rundvirke enbart fraktas med
lastbil. Eftersom undersékningen tar hinsyn till vikt och inte
virde blir flygfrakten marginaliserad i figuren.

FIGUR | Varugruppers férdelning mellan transportkedjor
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Killa: SIKA, Varnflidesundersikningen 2004/ 2005 SIKA Statistik 2006:12.

STORRE GODSVOLYMER ATT VANTA
Utvecklingen inom omradet logistik och godstransporter
styrs av en rad trender som péverkar marknaden. Den vik-
tigaste av dessa dr den fortsatta globaliseringen av produk-
tions- och konsumtionsmarknaderna. De flesta bedémare ar
Overens om att det trots ridande internationell lagkonjunk-
tur, med ldgre godsvolymer som f6ljd, finns ett underliggan-
de och stindigt 6kande behov av transporter. Pa sikt kom-
mer dirfér godsvolymerna att 6ka, vilket kommer att kriva
ett allt effektivare transportsystem. Den stora utmaningen dr
emellertid inte att skapa transportkedjor som klarar storre
godsvolymer, utan att hantera de miljéeffekter som trans-
porterna medfor.

Omvirldsanalys, Férutsittningar som kan paverka svensk transportpolitik, SIKA
Rapport 2004:7.

Vigverket, Banverket, Luftfartsstyrelsen och Sjcfartsverket, Infor atgardsplane-
ringen 2010 — 2020, Publikation: 2008:1 I 5.

Vigverket, Banverket, Luftfartsstyrelsen och Sjcfartsverket, Infor atgardsplane-
ringen 2010 — 2020, Publikation: 2008:1 I 5.

www.banverket.se

Omvirldsanalys, Forutsattningar som kan paverka svensk transportpolitik, SIKA
Rapport 2004:7.

SIKA, Det framtida behovet av internationella transporter, SIKA rapport 1997:3.
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FLYGFRAKTENS UTVECKLING

Med okande globalisering har transport av gods med flyg bli-
vit allt viktigare. Flygfrakten har under de senaste 30 aren
uppvisat en markant utveckling och dr en viktig faktor for
den globala ekonomin. Sedan 1970 har volymen foér varje
decennium férdubblats. Transport av flygfrakt motsvarar en-
dast en procent av det totala internationellt transporterade
godset madtt i volym, men vdrdet av flygfrakten uppgar till
40 procent av det totala volymvérdet. Under 2008/09 visade

branschen den storsta nedgangen pa 30 ar.

Efter andra virldskriget kom flyg att pa allvar fungera som ett
transportmedel f6r gods. Det var frimst militiren som tidigt
insdg betydelsen av flygfrakt f6r transporter av soldater och
utrustning, Nar Berlinblockaden inleddes 1948-1949 upprit-
tades en omfattande luftbro med férnédenheter och drivme-
del till Vistberlin. Flygfrakten blev f6r de tva miljoner inva-
narna en livlina d4 man var avstingd frin omvitlden'.
Genombrottet f6r flygfrakt kom under 1970-talet da jet-
flygplan introducerades inom civilflyget. Med flygplansmo-

deller som DC-8F, DC-10 (senare MD11) B707-320C och 1
synnerhet B747 inleddes en ny utvecklingsfas med 6kad ka-
pacitet, snabbare leverans, en storre flexibilitet och méjlighet
att kunna flyga pa lingre distanser. B747 (fraktversionen och
kombinerade plan) dr férmodligen den enskilt viktigaste flyg-
plansmodellen i utvecklandet av fraktflyget.

EN SJUDUBBLING PA 30 AR

Under de senaste 30 aren har flygfrakten sjudubblats, och
har sedan 1970-talet uppvisat en storre procentuell utveck-
ling dn passagerartrafiken. Globaliseringen av ekonomin,
handeln och den nya produktionsprocessen ir nagra av de
viktiga faktorerna bakom den starka tillvixten. Mellan 1980
och 2000 visade flygfrakten en arlig tillvixt pa 7,7 procent,
dubbelt sa mycket som BNP-utvecklingen f6r samma pe-
riod? Trots tillvixten utgor den dock mindre dn 2 procent av
vitldens totala fraktvolym. Diremot uppgir virdet av frak-
ten till 40 procent av virldens totala fraktvirde.

Under 1980-talet 6kade flygfrakten arligen med 7,2 pro-
cent, en tillvixt som resulterade i kapacitetsbrist, varfér en
stor del av frakten genomférdes med reguljirtrafiken, s.k.
belly-frakt. For att mota tillvixten och dtgirda kapacitets-



FLYGTENDENSER 04/2009

bristen inom flygfrakten bérjade flygbolag under 1980-talet
att inskaffa renodlade fraktflygplan. Flygplansflottan kom
under 1980-talet att férdubblas, och pa 1990-talet tredubb-
lades flygplansflottan till 1700 fraktflygplan®. Idag uppgar
antalet till 1950, inklusive parkerade flygplan.

Trots den positiva utvecklingen under de senaste 30 aren
ir flygfrakten mer kinslig f6r ekonomiska och politiska for-
inderligheter dn passagerarflyget. Det sker snabbare for-
indringar inom fraktflyget. Som exempel kan nimnas att
niringen 1997 hade en tillvixt pa 16,2 procent for att dret
efter uppvisa ett fall pa 0,8 procent och sedan en tillvixt pa
6,5 procent 1999. Liknande trend kan skonjas i boérjan av
2000-talet, se figur 1.

En viktig och avgorande faktor for flygfrakten ar pris-
utvecklingen pé flygbrinslet. I samband med den f6rsta ol-
jekrisen 1973 och andra oljekrisen 1979 kom brinslepriset
att femdubblas frin 1973 till 1980, och driftkostnaden for
flygbolagen skenade i héjden. I Europa kom det héga brins-
lepriset att resultera i att den intra-curopeiska frakten skep-
pades (truckades) med lastbil istillet f6r med flyg*.

FIGURI Internationella fraktutvecklingen i ton 1970-2008
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FRAKTFLYGETS FORUTSATTNINGAR

PA EN ALLT MER GLOBAL ARENA

Utvecklingen inom frakt, och i synnerhet flygfrakt, dr i mangt
och mycket en dterspegling av de forindringar i ekonomi,
politik och informationsteknologi som priglat det senaste
artiondet. Med den accelererande globaliseringen har trans-
port av gods med flyg blivit allt viktigare och vidgat mark-
naden frin en nationell till en global arena. Varor och tjins-
ter sprids Gver nationsgrinser obegrinsat och obehindrat,

(ndstan). I den nya ekonomiska ordningen utgér kommu-
nikationer ett viktigt inslag f6r att méta upp och tillgodose
Overgangen fran den nationella till den globala arenan.
Fraktflygets expansion ir en effekt av bla. framvixten
av nya industriella férutsittningar och produktionsménster
med exempelvis outsourcing. I den globala produktions-
processen har transnationella foretag ofta tillverkning och
utvecklingsenheter utspridda pa flera kontinenter. Behovet
av att linka samman enheter och féretag med snabba kom-
munikationer dr avgérande. Transporter med flyg dr inom
vissa sektorer avgérande, dd tidsaspekten dr en kritisk faktor.
Vissa produkter dr kortlivade nir det giller virde och bety-
delse och miste ddrfér ut pa marknaden sd fort som méjligt;
IT, elektronik, mode, medicin, livsmedel®. Utvecklingen av
global e-handel och IT-revolutionens utbredning har ocksa
bidragit till 6kningen av flygfrakten. E-handeln férutsitter
leverans med kort varsel, ”next morning”-leverans. Priserna
for flygfrakten ér i jimforelse med sj6- och landtransporter
avsevirt hogre, men vigs upp av minskade kapitalkostna-
der f6r lagerhallning och snabb, effektiv och siker leverans
(distribution) pa lingre strickor. Flygfrakt anses vara sikrare.
Land- och sj6transporter omgirdas av dterkommande pro-
blem sasom skador pa frakten, brott, st6ld och kapning.
Andra faktorer, som har varit och dr avgérande for frakt-
flygets utvidgning, dr avregleringen av trafikflyget, som av
hivd varit rigordst reglerad. Nar USA genomférde avregle-
ringen av trafikflyget 1978 blev detta startskottet f6r en vig
av liberalisering av luftfartsavtalen, Air Service Agreement
(ASA). Flygtrafiken mellan linderna har sedan 1940-talet
reglerats genom ett antal s.k. friheter, som utgdr grunden
for upprittandet av luftfartsavtalen mellan linderna®. ”Fri-
heterna” anger premisserna for savil passagerare som frakt

av gods och post. For fraktflyget dr femte”’ 78

och 7sjitte
friheterna centrala f6r verksamheten. En tydlig tendens se-
dan 1990-talet har varit att Sppna upp den reglerade flyg-
marknaden for att hélla jimna steg med utvecklingen av de
nya foérutsittningarna inom handel, produktion och eko-
nomi. Luftfartsavtalet mellan Kina och USA utgér exempel
pé hur man 6ppnar upp for sivil antalet flygbolag som nya
destinationer. I figur 2 nedan redovisas utvecklingen av an-
talet fraktavgingar fran respektive land. I det luftfartsavtal
som reviderades 2007 ges flygbolagen mojlighet att utveckla
trafiken mellan linderna’.

I Asien-Stillahavsregionen har processen mot “open
skies” inletts for att ppna upp den intra-asiatiska flygmark-
naden, for savil passagerare som fraktverksamheten. Under
2000-talet har linder ingitt multilaterala och regionala avtal
sdsom MOU! och MALIAT. Trots detta existerar fortfa-

rande begrinsningar vad giller trafikrittigheter, taxor, ka-



pacitet och begrinsningar av utlindska investeringar i flyg-
bolag, nagot som existerar generellt pa luftfartens omraden
over hela virlden.

FIGUR 2 Antalet fraktavgangar per vecka mellan USA och Kina
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VARLDENS TRE FRAMSTA
FLYGFRAKTREGIONER

Tre regioner stir for 90 procent av trafiken med flygfrakt,
nimligen Europa, Nordamerika och Asien-Stillahavsomra-
det. Forutsittningarna for flygfrakten skiljer sig 4t mellan re-

FIGUR 3 Globala flygfraktsvolymer 2008
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gionerna. I Europa och Nordamerika finns ett vél utvecklat
vig- och jarnvigssystem. Flygtransporter av gods inom dessa
tva regioner dr betydlig svagare dn land- och sjétransporter.
I Asien-Stillahavsomradet ddremot ér landtransporter inte
lika utvecklade. Regionens geografiska topografi med stora
avstind, hav och svirtillginglig terring bidrar till att férsvara
utvecklingen av landstransporter. Sjo- och flygfrakt dr av av-
gorande betydelse for regionen. En annan viktig aspekt ir
férekomsten av stora befolkningscentra som efterfrigar den
typ av gods som transporteras med flyg.
Asien-Stillahavsomridet dr den storsta marknaden for
flygfrakt. I likhet med passagerarutvecklingen har tillvixten
av flygfrakten koppling till den starka BNP-tillvixten under
det senaste decenniet. Minga bedémare anser att regionen
kommer att f6rbli den ledande regionen i termer av cko-
nomisk tillvixt under de kommande 20 aren. En vixande
medelklass och det faktum att befolkningen blir allt mer
konsumtionsinriktad vintas driva ekonomin i regionen yt-
terligare. Under de senaste 10—15 aren har utvecklingen av
flygfrakt varit patagligt stark i Asien-Stillahavsomrédet, och
da i synnerhet pa den kinesiska inrikesmarknaden. Regionen
stdr globalt for ca 36 procent av fraktflygmarknaden matt i
FTK™ Det ir frimst regionens integration, expansionen i
den globala ekonomin och en fokusering pi tillverkning av
konsument- och industrivaror samt utvecklingen av IT och
elektronik som bidrar till expansionen av flygfrakt.
Mellandstern har under de senaste tio dren visat upp en
stadig tillvixt inom flygfrakt. Regionens geografiska lige —
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Kalla: Global Air Freight: Demand Outlook and its Inplications. Merger Global Capital Advisors, April 2009.
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som en link mellan Europa, Asien och Afrika — och en ex-
ceptionell ekonomisk tillvixt har skapat en utveckling for
transport, service och turism under 2000-talet. Dubai inter-
nationella flygplats har utvecklats till regionens viktigaste
frakt-hubb.

Kina dr den mest intressanta marknaden for flygfrakt.
TLandets BNP-tillvixt de senaste 15-20 dren har drivit fram
efterfrigan pa flygfrakt mer 4n i ndgot annat land. Mellan
1978 och 2002 6kade BNP-tillvixten i landet med 9,4 pro-
cent arligen. Flygfrakten under samma period hade en ér-
lig utveckling pa 18 procent (FTK). Kina beridknas fram till
2025 att sta f6r 22 procent av varldens flygfrakt, och trafiken
mellan USA och Kina ir den storsta enskilda marknaden
mellan tvd linder. Forklaringen till den hoga tillvixten ar
Kinas utveckling som virldens frimsta producentland och
den potentiella marknaden f6r konsumtionsvaror. Handeln
mellan Kina och USA uppvisar en betydande 6kning fran 57
miljarder dollar 1995 till 343 miljarder dollar 2006%. Fram till
2025 kommer flygfrakten mellan de tvd ber6rda linderna att
beriknas st for 17 procent av virldens totala FTK™.

OPERATORER AV FLYGFRAKT

Flygfrakt var fram till 1960-talet synonymt med post- och
tidningsflyg dir flygbolagen i Europa, men frimsti USA, fick
statliga subventioner och ensamritt for att bedriva postflyg
for statens rikning, Men i takt med 6kad internationell han-
del pd 1960- och 1970-talen kom flygbolagen att intressera
sig dven for andra typer av frakt 4n bara post och tidningar.

TABELL | Indelning av operatdrer inom fraktflyg

Passagerarflygbolag

Stark passagerartrafik och svag
frakttrafik

Fokus pa verksamhet

Typ av flygfrakt Belly-kapacitet

Finnair

American Airlines
United Airlines
Air Canada

Exempel pa flygbolag

Till en bérjan skedde detta genom att utnyttja den befintliga
kapaciteten pa den reguljira passagerartrafiken s.k. pax belly-
frakt. Under 1980-talet utvecklades renodlade fraktflygbolag
for att mota tillvixten och det 6kande behovet av flygfrakt.

Det finns tre kategorier av flygbolag som verkar pa frakt-
omradet, se tabell 1 nedan. Forsta kategorin bestar av fhg-
bolag med dominerande passagerartrafik. Flygbolagen bedriver
frimst fraktverksamhet genom att erbjuda Sverkapacitet i
lastrummet pa det befintliga linjendtet, s.k. pax-belly kapa-
citet. Cirka 50—60 procent av virldens totala flygfrakt gér
som belly-frakt.

Den andra kategorin, kombinerade fhgbolag, ir flygbolag
som har expanderat pa fraktmarknaden genom att vid sidan
av ordinarie belly-kapacitet utveckla fristiende fraktverk-
samheter for att bedriva reguljir trafik och ad-hoc-flygning-
ar. Ménga flygbolag insdg under 1990-talet den potentiella
moijligheten med flygfrakt och bildade separata enheter eller
dotterflygbolag for att fokusera pé fraktverksamheten. I det
senare fallet bedrivs verksamheten under eget varumirke
och helt med egna flygplan, besittning, férsiljningsorganisa-
tion etc, som ndr det giller t.ex. Lufthansa Cargo, Singapore
Airlines Cargo och Cathay Pacifics Cargo. De kombinerade
flygbolagen har ca 75 procent av fraktmarknaden'.

Fram till 1970-talet dominerades kombiflyget av europe-
iska och amerikanska flygbolag. Under 1980-talet kom de
asiatiska flygbolagen att successivt inta marknaden och har
idag omkring 45 procent av marknaden, och 40 procent av
den totala omsittningen pa frakt hrrér frin dessa flygbolags

Kombinerade flygbolag Fraktflygbolag

Stark passagerartrafik och stark Stark fraktverksamhet

frakttrafik

Belly-kapacitet och fraktverksamhet  Enbart fraktverksamhet

Korean Air Cargo Fraktflygbolag
JALCARGO Air Hong Kong
Singapore Airlines Cargo Cargolux

Lufthansa Cargo Nippon Cargo Airlines
Air France Cargo

KLM Cargo ACMil-operatorer

Emirates SkyCargo Asian Express Airlines

Ethiopian Cargo Atlas Air

SAS Cargo Polar Air Cargo
Integrerade flygbolag
FedEx

UPS, United Parcel Service
European Air Transport (DHL)
TNT Airways



verksamhet. I USA ir de kombinerade flygbolagen utkonkur-
16. 1 Europa ir Air France-
KLM Catgo och Lufthansa Cargo de storsta i regionen.

Som en tredje kategori har vi renodlade frakiflygholag, som
bedriver savil reguljira fraktlinjer som ad-hoc charter. Dessa
kan i sin tur indelas i tre kategorier. Forsta gruppen bestir av
fraktflygbolag som pa egen hand bedriver flygningar. Andra
gruppen utgdrs av flygbolag (ACMI-operatdrer) som bedri-
ver fraktflygningar f6r en eller flera flygbolag eller fraktspe-

rerade av renodlade fraktflygbolag

ditérer i form av wet-lease. Omkring sex procent av den to-
tala flygfrakten bedrivs av ACMI-operatorer'’. Slutligen har
vi de integrerade flygbolagen (expressbolagen) som hanterar
hela fraktkedjan, frin dorr till dorr. Detta innebir att man
kor godset till flygplatsen frin kund och kor ut till slutkund.
En stor del av gods som transporteras hirrér frin expan-
sionen av e-handel och hanteringen av reservprodukter till
foéretag som dr i behov av snabba leveranser.

Den storsta expansionen bland de ovannimnda akto-
rerna har skett inom de integrerade flygbolagen. Markna-
den for expressleverens, ”just in time”, har under de senaste
20 aren okat kraftigt. Tillvixten har i genomsnitt stigit med
20,9 procent per ir under perioden 1991-2003'%. Express-
marknadens andel av den totala internationella flygfrakten
var 1992 endast 3,7 procent, 2007 uppgick andelen till 13,2
procent”. Trots att fraktflyget under de senaste 20 dren ge-
nomgatt en kraftig tillvixt har yielden generellt sjunkit med
i genomsnitt 3 procent arligen, motsvarande utveckling for
passagerartrafiken ligger p4 minus 2,2 procent™.
FRAKTALLIANSER
Framvixten av strategiska allianser har under de senaste
10-15 aren Okat lavinartat inom alla branscher. For flyg-
fraktféretagen utgor allianser en konkurrensférdel med f61-
hoppning om 06kad tillvixt, nya marknadsandelar, bredare
utbud av service, effektivitet och 16nsamhet. Under 1990-
talet utvecklades flera allianser bland passagerarflygbolagen
i syfte att utveckla nitverk och vidga marknadsandelar osw.
Allianser inom flygfrakt inleddes i bérjan av 2000-talet ge-
nom tillkomsten av SkyTeam Cargo och WOW Alliance.

SkyTeam Catgo bildades ar 2000 av Aeromexico Catgo,
Air France Cargo, Delta Air Logistics och Korean Air Cargo,
vilka samtliga sedan tidigare var i allians pa passagerartrafi-
ken. Under 2000-talet kompletterades alliansen med Alita-
lia Cargo, CSA Cargo, KLM Cargo och Northwest Airlines
Cargo, vilket resulterade i att man gick f6rbi WOW som den
storsta fraktalliansen mitt 1 antal tonkilometer. SkyTeam
Cargo erbjuder mer dn 728 destinationer i 149 linder. Flot-
tan bestar av 6ver 2 360 flygplan och hade under 2006 en
global marknadsandel pa 13,7 procent, vilket motsvarar 22,6
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miljarder tonkilometer (FTK) 2008.

WOW Allians skapades i april 2000 av Lufthansa Cargo,
Singapore Airlines Cargo och SAS Cargo. Under 2002 blev
Japan Airlines Cargo (JALCARGO) medlem i alliansen.
WOW har ett nitverk bestiende av 523 destinationer i Gver
100 linder och tillsammans férfogar man Gver 43 fraktflyg-
plan och 760 passagerarflygplan med s.k. belly-kapacitet.
WOW hade under 2006 en marknadsandel pa 12 procent
vilket motsvarar 19,3 miljarder (FTK) 2008.

FIGUR 4 Tillganglig fraktkapacitet i ton (Belly-kapacitet och fraktplanen)
WOW vs SkyTeam Cargo — i vérlden (en vecka i juli 2008)
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Kéilla: Analyses of the European air transport market: EU Annual Report 2008

Det finns en stor skillnad mellan frakt- och passagerarallian-
set. Fraktallianserna ar inte lika koordinerade och samman-
hillande som passagerareallianserna. Ett tecken pé detta dr
Lufthansas beslut att limna WOW 2009 med motiveringen
att alliansen inte lyckats med att utvecklas lika effektivt som
Star Alliance f6r passagerartrafiken.

FRAKTKRISEN 2008/2009
“These are terrible figures, never seen before, Air France is losing a lot
of money™’

Under senare delen av 2008 kom efterfragan pa flygfrakt
att sjunka drastiskt. Flera flygbolag uppvisade minskad tra-
fikutveckling med konsekvensen att omsittningen sjénk med
mellan 20 och 40 procent. Under slutet av 2009 kunde dock
en forsiktig forbittring skonjas. Det dr frimst i Asien-Stil-
lahavsregionen och Mellanéstern som flygbolagen mirker
av den ekonomiska dterhdmtningen, som nu i slutet av 2009
och i borjan av 2010 visar utslag i form av 6kad efterfrigan
pa flygfrakt. Men manga bedémare menar att det kommer
att dr6ja till 2013 innan man ndr samma nivier som 2007.*
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IATA berdknar att slutnotan fér 2009 blir en 40-procentig
minskning i omsittningen och en 20-procentig nedging i
yeilden f6r fraktverksamheten f6r IATA-anslutna flygbolag,

FIGUR 5 Den globala utvecklingen av flygfrakt for perioden januari

2008 till december 2009
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De flygbolag som péverkats hardast av finanskrisen och
den étfoéljande ligkonjunkturen dr de asiatiska flygbolagen.
Tva faktorer kan férklara varfér dessa har drabbats hardare
in andra. For det forsta, de asiatiska flygbolagen uppvisar
den storsta minskningen inom flygfrakten i jimforelse med
flygbolagen i Europa och Nordamerika. Ut6ver detta har
man ocksa férlorat den sd viktiga premiumtrafiken, d.vs. af-
firsresendrerna, som dels utgor en stor del av flygbolagens
omsittning, dels bidrar till hégre intikter per site for flyg-
bolagen, s.k. yield. Fér det andra, en stor del av flygbolagens
omsittning utgdrs av flygfrakt. Flygfrakt star i genomsnitt
f6r 15 procent av den totala omsittningen bland virldens
flygbolag. For de asiatiska flygbolagen ligger nivin mellan 18
och 50 procent, se figur 6. Detta kan jimféras med AEA-
flygbolagens genomsnittsniva pd 13 procent.

Alla aktorer inom flygfrakt star infér stora utmaningar vid
konjunktursvingningar av detta slag. Kapacitetsneddragning-
ar, konsolidering och kostnadsbesparingar dr nédvindiga for
att 6vetleva. Under slutet av 2008 och under forsta hilften
av 2009 genomférdes inte atgirder, kapacitetsneddragningar,

FIGUR 6 Flygfraktens andel av flygbolagens totala omsittning
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for att anpassa utbudet till den radande situationen, speci-
ellt inte bland de asiatiska flygbolagen. Passagerarflygbolagen
uppvisade under perioden januari 2008 till januari 2009 en
trafikminskning med -5,6 procent och en kapacitetsminsk-
ning med -2,0 procent, motsvarande trafikminskning for
fraktflygbolagen var -23,2 procent medan kapacitetsneddrag-
ningen endast lag pa -4,9 procent. Det skulle visa sig att dras-
tiska neddragningar inleddes andra hilften av 2009 med ut-
fasning av dldre flygplan, minskning av flygplansflottan med
10 procent och trafikminskning®. Trots patkering av flygplan
vintas flygbolagen fi leverans av tidigare bestillda nya frakt-
flygplan under de nidrmaste aren.

FRAMTIDEN?

Hur kommer branschen att sta sig efter krisen? Kommer
den att fa uppleva 5-6 procent dtlig tillvixt som tidigare och
i enlighet med Boeing och Airbus prognoser? Eller kom-
mer branschen att stabiliseras? Flygfrakt dr kanske den mest
konjunkturkinsliga marknaden inom den civila luftfarten.
Flygfraktens tillvixt hinger i hog grad samman med det
ckonomiska tillstindet och férindringar i konsumtionsva-
nort. Efterfrigan pa hogteknologiska produkter, IT, elektro-
nik, klider och kostnadsdrivande konsumtionsprodukter 4r
kirnan i flygfrakten — en nedgéing i efterfrigan av dessa pro-
dukter far snabba aterverkningar.

Det finns ocksd andra utmaningar, till exempel USA:s krav
pé scanning av flyggods som férvintas inverka pa hantering-
en, och foljaktligen driva upp kostnaderna for flygfrakten.
Men den kanske mest 6verskuggande faktorn for fraktfly-
gets tillvixt dr dock utvecklingen av brinslepriset, som 2008
nidde toppnoteringar och som stindigt 4r en faktor som pa-
verkar branschens férutsittning och 16nsamhet.



TABELL 2 Virldens tio storsta fraktflygbolag
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Rankning Rankning  Flygbolag Cargo trafik RTK Frakt omsittning
2008 (2007) Miljoner Fo6riandring Miljoner Fo6randring
uUsbD

| n FedEx USA 15463 -3,4% 22 364 -8,4%

2 ) Air France-KLM Group Frankrike 10217 -10,1% 4021 -3,8%

3 3) United Parcel Service USA 10 024 0,9% 5647 17,9%

4 “4) Korean Air Sydkorea 9 005 -6,9% 2738 0,3%

5 5) Cathay Pacific Kina, Hong Kong 8 842 -0,7% 3164 13,3%

6 6) Lufthansa Cargo Tyskland 8283 -2,0% 4270 13,4%

7 7) Singapore Airlines Cargo Singapore 7299 -8,3% 2 064 -8,7%

8 (10) Emirates Forenade Arabemiraten 6 156 13,7% 2 001 13,9%

9 (8) China Airlines Taiwan 5384 -14,5% 1616 -1,2%
10 ) Cargolux Airlines International  Luxemburg 5324 -2,8% | 964 18,5%

TABELL 3 Nordens tre storsta fraktflygbolag

Rankning Rankning Flygbolag Cargo trafik RTK Frakt omsattning
norden internatio- Miljoner Forandring Miljoner Forandring
2008 nellt 2008 usbD

| (46) SAS Cargo 893 -12,8% 228 -10,9%

2 (56) Finnair 583 6,6% 306 28,0%

3 (100) Icelandair Cargo 130 -18,7% - _

Kalla: Airline Business

Vistmakten flog in mat och férnédenheter till den blockerade staden Vastberlin
(omkring 4,7 ton varje dag i ca 5 manader).

International Civil Aviation Organization, ICAO 2001.

Airlines Business, oktober 2009.

Doganis Rigas, “Flying off Course —The economics of international airlines”
Routledge Third edition s. 303.

Stalk, Jr, G "Time — the next source of competitive advantage” Harvard Business
Review 80,41-49.

Se flygtendenser Nr | 2007 for en mer detaljerad beskrivning av friheterna
inom luftfarten.

Luftens femte "frihet” 4r ritten att flyga passagerare, gods och post mellan tva
fraimmande linder under férutsittning att flygningen har sin utgangspunkt eller
slutpunkt i det egna landet.

Ritten att befordra passagerare, gods och post mellan tva frimmande stater utan
att flygningen har sin utgangspunkt eller slutpunkt i den egna statens territorium.
”In addition to growth in the number of passenger flights, the new agreement
includes elimination of all Chinese government limits on cargo flights and cargo
carriers serving the two countries by 201 |.The agreement will give U.S. air
cargo carriers virtually unlimited access to China (and vice versa), fully liberali-
zing the China/U.S. air cargo industry.As part of a phased approach, up to three
new air cargo carriers will be designated to serve the market between 2007
and 2010.The two sides agreed to begin additional talks in 2010 to negotiate a
full “open-skies” accord that would effectively remove all limits from passenger
operations, in addition to cargo operations, between the two nations”.

' Memorandum of Understanding on Air Freight Services, MOU tillater tredje och

figrde friheterna for de designerade flygbolagen att bedriva flygfrakt upp till 250 ton i
veckan med inga begransningar pa frekvens och flygplanstyp mellan SEAN linderna.

' http://www.maliat.govt.nz/

"2 FTK: Freight tonne kilometres, FTK, erhalls genom att multiplicera antal fraktade ton
med den distans i kilometer de har flugits. Det 4r ett matt pa flygfrakterafik.

¥ US-China Business Council 2007.

'* Tanger, Reed H. "The Air Cargo Market between China and the United States:
Demand, Developments and Competition”, May 2007, Kellogg School of Mana-
gement Northwestern University sid 5.

'S Eastern Asia Society for Transportation Studies Vol.4, October, 2003 "Increasing
the efficiency of the Air Cargo industry in Korea” sid 183.

' Flygbolaget Northwest var det sista amerikanska passagerarflygbolaget med en
stark fraktverksamhet. Fraktverksamheten uppvisade for 2008 en forlust pa 150
miljoner dollar och i samband med Deltas férvirv av Northwest avser Delta
avveckla Northwest Cargo vid utgangen av 2009.

I7 Aircraft, Crew, Maintenance, Insurance.

'® Jecheol KIM, Choongyeol YE, INCREASING THE EFFICIENCY OF THE AIR
CARGO INDUSTRY IN KOREA” Proceedings of the Eastern Asia Society for
Transportation Studies,Vol.4, October, 2003 sid 182.

' World Air Cargo Forecast 2008-2009 sid 5.

2 World Air Cargo Forecast 2008-2009 sid 3.

2! Airlines Business oktober 2009.

2 Airlines Business oktober 2009.

2 Ca 227 fraktflygplan togs ur trafik fran och med mitten av 2009.
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FRAKTFLYGET | SIFFROR

Efter lagkonjunkturen i bérjan av 1990-talet 6kade svensk
flygfrakt kraftigt. Mellan 1993 och 1998 var uppgangen &ver
80 procent. Efter Asienkrisen tog en period av oavbruten
positiv tillvaxt slut och under 2000-talet har tillvixttakten
varierat fran ar till ar, bl.a. beroende pa hur den svenska inter-
nationella handeln har utvecklats. | den har artikeln beskrivs
flygfraktens utveckling i Sverige och globalt utifran den statis-

tik som finns tillgdnglig pd omradet.

DEN SVENSKA FLYGFRAKTEN

Efter lagkonjunkturen i bérjan av 1990-talet 6kade svensk
flygfrakt explosionsartat (se figur 1), mellan 1993 och 1998
med 6ver 80 procent. Tillvixten berodde uteslutande péd en
Okad utrikesfrakt. Inrikesfrakten har i stillet successivt mins-
kat sedan 1980-talet. Utrikesfraktens 6kning var framfor allt
ett resultat av den starka internationella konjunkturen, som
Okade efterfragan pé svensk export utomlands och den in-
hemska importefterfrigan.

Utrikesfrakten stir for en 6vervigande del av den frakt
som hanteras vid svenska flygplatser. De senaste tio aren har
utrikesfraktens andel av den sammantagna frakten och pos-
ten vuxit, samtidigt som intikesfraktens och inrikespostens
andelar har minskat.

FIGUR | Svensk flygfrakt 1970-2008
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Kalla: Transportstyrelsen

Efter Asienkrisen i slutet av 1990-talet avslutades en period
av oavbruten positiv tillvixt for svensk flygfrakt. Sedan dess
har flygfrakten varierat kraftigt fran ar till 4r, bla. beroende
pé den inhemska ekonomiska utvecklingen och konjunktur-
ldget i Sveriges storsta export- och importlinder.

FIGUR 2 Utrikesfrakt, inrikesfrakt samt passagerarutveckling,
arlig férandring, 2006—2009
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LAGKONJUNKTURENS EFFEKTER

Flygfraktens nidra samband med utrikeshandelns utveckling
gor att frakten varierar i takt med konjunkturen. Den senaste
ligkonjunkturen, da bl.a. svensk export har minskat kraftigt,
ar inget undantag. I figur 2 illustreras svensk flygfraktut-
veckling tillsammans med utvecklingen av antal utrikes-
passagerare under tiden runt finanskrisen. Figuren tydliggor
flygfraktens volatilitet i jimforelse med utvecklingen av antal
utrikespassagerare vid svenska flygplatser.

Utrikesfrakten férsvagades redan i slutet av 2007, dvs. i
ett tidigt skede av ligkonjunkturen. Den tidiga férsvagning-
en berodde bla. pd att USA utgjorde den storsta svenska
exportmarknaden i mitten av 2000-talet och samtidigt var
den ekonomi som férst uppvisade tecken pa en sviktande
konjunktur. Nir den amerikanska konjunkturen mattades
av paverkades efterfragan pa exporterade varor och tjinster
till USA, vilket hade en direkt inverkan pé svensk flygfrakt.



Svensk export, mitt i virde, till USA har successivt sjunkit
sedan 2007 och i slutet av forra aret var Tyskland en be-
tydligt storre exportmarknad for svenska foretag d4n USA.
Fraktens virdeminskning beror dven pa fOérsvagningen av
dollarkursen. Inrikesfraktens nedging intriffade ett drygt
halvar senare.

Fraktutvecklingen bottnade under det andra kvartalet
2009 och har sedan dess successivt stirkts, aven om den
svenska flygfrakten fortfarande i december médnad minskade
jimfort med motsvarande ménad 2008.

USA STORST, ASIEN OCH MELLANOSTERN
PA UPPGANG
Nordamerika dr den region dir flygfrakttrafiken ér i sdrklass
storst, och USA:s inrikesmarknad utgér den storsta enskilda
flygfraktmarknaden i virlden idag, Den amerikanska frakt-
marknaden kan kategoriseras som en mogen marknad och
tillvixten i Nordamerika berdknas dirfor bli betydligt ligre dn
pé tillvixtmarknader som t.ex. delar av Asien de kommande
20 aren. Den kinesiska intikesmarknaden beriknas ha vuxit
om USA:s inrikesmarknad dll 2028'. Idag 4r nistan 60 pro-
cent av den samlade fraktflottan registrerad i Nordamerika,
en andel som vintas sjunka till cirka 40 procent 4r 20282
Flygfrakten i delar av Asien, diribland Kina, har uppvisat
stark tillvixt de senaste dren. Kraftig ekonomisk tillvixt, en
stor och vixande befolkning och stora landomraden skapar
en stark efterfrigan pd flygfrakt. Kinesiska foretag har inves-
terat kraftigt utomlands, bl.a. i Afrika, vilket har resulterat i
etablering av betydande fraktrutter mellan kontinenterna.

FIGUR 3 Global frakt, totalt samt utvalda regioner 2009,
arlig forandring (procent)
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Fraktutvecklingen f6r nordamerikanska och asiatiska bo-
lag har uppvisat stora likheter under ligkonjunkturen. I
samband med den finansiella turbulensen i mitten av 2008
didmpades flygfraktens utveckling i savil Nordamerika som
Asien, se figur 3. Utvecklingen i bida regionerna bottnade i
mitten av 2009 och visade ater positiva tillvixttal i oktober
manad forra aret.

Mellandstern har en geografisk placering som innebir att
flygtransporter frin regionen nér sivil Europa som Afrika
och Asien utan mellanlandning, Detta tillsammans med de
stora investeringarna i infrastruktur, bla. pa Dubais flyg-
plats, gor att flygtransporter av sivil passagerare som frakt
har utvecklats starkt i regionen under de senaste dren. Dubai
ir idag virldens tredje storsta hubb for vidareleveranser av
exportvaror’.

Aven fér bolag i Mellandstern dimpades flygfraktens ut-
veckling i samband med lagkonjunkturen i slutet av 2008.
Avmattningen blev emellertid bide kortare och mindre mar-
kant 4n i Gvriga delar av virlden. Redan i mitten av 2009
6kade dter flygfrakten i MellanGstern jamfért med mot-
svarande manader dret innan och tillvixten var i slutet av
forra aret 6ver 30 procent.

KINA VANTAS DOMINERA TILLVAXTLIGAN,
MEN INDIEN BEDOMS VAXA MEST

De senaste manaderna har flygfraktutvecklingen aterhdmtat
sig och flygfrakten bedéms ater uppvisa positiva tillvixttal
under 2010. Globalt vintas en 6kning med 5,2 procent érli-
gen fram till 2029*, men med betydande regionala skillnader.

Den starkaste tillvixten kommer vi sannolikt att se inom
Asien och mellan Asien och andra regioner under perioden
fram till 2028, se figur 4. Den fortsatt starka ekonomiska
tillvixten och industriella utvecklingen i Kina gor att Kina
vintas dominera tillvixtligan fram till 2028. De regionala
skillnaderna i Kina idr stora. I véstra och sydvistra Kina ir
BNP per capita betydligt ldgre 4n i de mer industrialiserade
Ostra delarna, men satsningarna pa infrastruktur i fattigare
regioner stimulerar en 6kad inrikeshandel och dirmed mer
inrikestransporter i Kina.

Starkast tillvixt beriknas emellertid aterfinnas pa den
indiska inrikesmarknaden de nidrmaste 20 dren. Indiens
flygplatssystem inkluderar idag ca 80 fullt fungerande flyg-
platser, men savil passagerar- som frakttransporter koncen-
treras till de fem storsta flygplatserna. Samtidigt finns totalt
over 400 flygplatser av varierande karaktir. De fem storsta
flygplatserna hanterade 2008 6ver 85 procent av alla rorel-
set 1 utrikes- och inrikes flygtrafik i Indien®. Det rader dit-
for betydande kapacitetsrestriktioner pa dessa. Den indiska
luftfartsmyndigheten har uttalat ett mal om att 6ka antalet
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fungerande flygplatser till 500, framf6r allt genom uppgra-

deringar av existerande mindre flygplatser. En sidan kraf-
tig utbyggnad kommer att minska kapacitetsproblemen och
medverka till den beriknade tillvixten vad galler flygfrakt-

FAKTA
Fraktflygplansflottan

transporter pa 6ver 15 procent drligen fram till 2028.

FIGUR 4 Beriknad genomsnittlig arlig tillvaxt 2009-2028 for de tio
starkaste tillvixtomradena

Global utveckling
Kina - Pacific

Kina - Indien

Kina - Afrika

Kina - Centralamerika
Kina - Nordamerika
Asien - Sydafrika
Sydamerika - Kina
Japan - Kina

Kina - Sydamerika

Inrikes, Kina

Inrikes, Indien

0% 5% 10 % 15%

Kalla: Airbus

Airbus, Flying smart, thinking big, Global market forecast 2009-2028.
Ibid

Boeing,World Air Cargo Forecast, 2008-2009.

Airbus, Flying smart, thinking big, Global market forecast 2009 - 2028.
Enligt uppgifter pa Indiens luftfartsmyndighets hemsida.

Airbus, Flying smart, thinking big, Global market forecast 2009 - 2028.
Ibid

Boeing,World Air Cargo Forecast, 2008-2009.

Flygplansflottan kan dven indelas pa andra sitt, t.ex. i kategorierna small jet
freighters, regional and long-range freighters samt large freighters.

1® Boeing, World Air Cargo Forecast, 2008-2009.
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Ar 2008 fanns | 731 fraktflygplan i virlden, varav drygt halften
var registrerade i Nordamerika. Fraktflygplansflottan &r rela-
tivt gammal och &ver 70 procent av flygplanen kommer att
stdllas av inom den kommande 20-arsperioden.

Flygplanen som anvdnds i fraktflyg kan antingen vara konver-
terade frdn passagerartrafik eller vara nyproducerade frakt-
flygplan, beroende pd planets anvdndningsomrdde och stor-
lek. Mindre flygplanstyper dr mer kansliga for fasta kostnader,
som t.ex. inkdpskostnader, dn de storre. Det gor att det finns
en storre andel konverterade, och ddrmed billigare, flygplan
bland de mindre dn bland de stérre flygplansmodellerna, se
figur 5.

Fraktflygplanen kan delas in i tre grupper efter planens storlek:
standard-body (single-aisle) (<45 ton), medium wide-body
(40-80 ton) och large (>80 ton). De minsta flygplanen an-
vands framfor allt av regionala och specialiserade fraktbolag,
tack vare gynnsamma ink&ps- och produktionskostnader. Mel-
lanstora wide-body-flygplan anvdnds bl.a. av expressbolag och
av nischbolag, medan de stora fraktbolagen och bolag som
ar verksamma pa langdistansstrackor ofta féredrar de storsta
flygplanstyperna.

FIGUR 5 Beddémning av fraktflygplansflottan

ar 2029, antal flygplan

1 Large, production

B Large, converted

B Medium widebody, production
Medium widebody, converted

M Standard-body, production

1 Standard-body, converted

Kéilla: The Boeing Company
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FLYGPLATSER OCH FLYGFRAKT
- EN ALLT VIKTIGARE MAGNET FOR REGIONER

Under 2009 minskade flygfrakten pa flygplatserna med 8 pro-
cent enligt flygplatsernas samarbetsorgan ACI. Minskningen
ar den storsta i sitt slag under 2000-talet och understryker
den kris som hela flygmarknaden befinner sig i. Men vissa
flygplatser visar dock en 6kning under 2009, Guangzhou och
Dubai. Trots krisen planeras stora investeringar for att 6ka
kapaciteten och hanteringen av flygfrakt infér en vantad kom-

mande hogkonjunktur.

Det dr inte bara flygbolagen som mirkt av nedgangen inom
flyefrakt, dven flygplatserna har drabbats. Under 2009 mins-
kade flygfrakten pd vitldens flygplatser med 8 procent (-2,8
procent intikes och -10,3 procent uttikes)'. Under fjarde
kvartalet 2009 skedde dock ett trendbrott dir flera av de
storre fraktflygplatserna uppvisade en stark 6kning, sisom
Anchorage +50 procent, Shanghai Pudong +31 procent, Los
Angeles +23 procent, Seoul Incheon +22 procent, Dubai
+21 procent och Hong Kong +16 procent. Den enastiende
okningen pa vissa flygplatser kan delvis forklaras av den redan
svaga tillvixten under slutet av 2008, men ocksd med den f6r-
siktiga aterhdmtningen av ekonomin i slutet av 2009.

Alla regioner uppvisar en minskning f6r 2009, utom Mel-
lanéstern som 6kar med 4,9 procent. Europa minskade med
12,6 procent, Asien-Stillahavsregionen -5,9 procent, Nord-
amerika -9,2 procent, Aftrika -14,6 procent och Latinamerika
-Karibien -14,1 procent

FIGUR | Fraktandelar 2009

22 1

W Asien-Stillahavsregionen

M Europa

B Nordamerika
Mellandstern

M Latinamerika

W Afrika

Kiilla: IATA

FYRA TYPER AV FRAKTFLYGPLATSER

Utifran flygplatsers funktion och roll i transportsystemet
kan fyra typer av fraktflygplatser urskiljas. Den forsta ka-
tegorin dr flygplatser dir fraktverksamheten domineras av
expressbolag, s.k. zntegrators. Flygplatsens geografiska lige
med tillgang till ett vilutbyggt vigsystem ir en avgbrande
faktor for valet av etableringar av sidana operatdrer. De tre
storsta flygplatserna inom denna kategori dterfinns i USA;
Memphis som utgdr bas fér FedEx, Louisville som édr bas
t6r UPS och DHL inrikes USA samt Indianapolis som ér
FedEx andra bas. I takt med expressbolagens tillvixt under
de senaste 15 aren har flygplatser med den typen av flygfrakt
6kat oavbrutet under 2000-talet, med undantag f6r 2009.

Den andra kategorin ir flygplatser dir fraktverksam-
heten baseras pa produktionsvaror i form av hégteknolo-
giska produkter, sisom elektronik, I'T, mediciner, reservdelar
f6r avancerad produktion etc. De flesta flygplatser med den
typen av gods ir beldgna frimst i Asien, sisom Hong Kong,
Seoul och Shanghai. Dessa tillhor de snabbast vixande frakt-
flygplatserna i virlden. Av virldens 30 storsta fraktflygplat-
ser dterfinns 12 1 Asien.

Den tredje kategorin dr fraktflygplatser med fokus pa
konsumtionsvaror siasom klidder, firskvaror, blommor etc.
Flygplatser som Paris, Amsterdam, London, Los Angeles,
New York och Chicago ir utpriglade “konsumtionsflygplat-
ser”. Frankfurt och Tokyo dr flygplatser som har en bland-
ning av savil produktions- som konsumtionsvarot.

Den fjirde och sista typen kan klassificeras som ”transfer-
fraktflygplats”. Hir finner vi platser som Anchorage, som ér
en viktig transferflygplats for trafiken mellan Nordamerika
och Asien-Stillahavsregionen, Miami med ett dominerande
fraktnav for trafiken mellan Nord- och Sydamerika, och
Dubai som ir en viktig knutpunkt for transfertrafik mellan
Europa, Asien och Afrika. Dubai flygplats har haft den pro-
centuellt storsta Gkningen under det senaste decenniet med
en arlig tillvixt pa 15 procent. 1991 lag flygplatsen pa 61:a
plats bland virldens fraktflygplatser, idag rankas flygplatsen
bland de tio storsta, med 1,8 miljoner ton 2009. I Dubai
pégar byggandet av virldens storsta flygplats, Al Maktoum
International Airport, som beriknas hantera 120150 miljo-
ner passagerare och 12 miljoner ton gods arligen, mer én tre
ganger si mycket som virldens idag storsta fraktflygplats,
Memphis internationella flygplats.
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VALET AV FLYGPLATSER

Vilka faktorer paverkar flygbolagens val av flygplatser?
I tabell 1 presenteras resultat fran en enkitundersdkning
bland 118 flygbolag. UndersSkningen identifierar vilka fak-
torer som 4t avgorande i valet av flygplats f6r etablering av
bide fraktnav och trafik.

TABELL | ”Factors influencing cargo airlines choice of airport —

An international survey”, Journal of Air Transport Management” 11 2005

Vilka faktorer ar avgorande for % av de
etableringar av hubb och trafik svarande*
Marknadens behov 67
Faciliteter, fraktterminaler, placering av 60
flygplatser, etc.

Avgifter pa flygplatser och Svrigt 47
Miljorestriktioner 27
Héjning av avgifter 13
Flygplatser med fokus pa frakt 7
Nya potentiella marknader 7
Patryckning fran myndigheter att flytta verksam- 7
heten till en annan flygplats.

Brist pa kapacitet for att utvidga verksamheten 7

* Flygbolagen kunde géra flera val

Kiilla: Flygbolagens drsredovisningar

Den viktigaste faktorn for flygbolagen (67 procent) dr markna-
dens behow, dvs. att tillgodose efterfrigan pa transport av gods
frin en marknad till en annan. Den nist viktigaste faktorn, 60
procent, ar tillgang till infrastruktur i form av fraktterminaler
och bra vigforbindelser. I detta ssmmanhang virderas flygplat-
sens effektivitet och férmagan att tillhandahalla en tillfrlitlig
och effektiv tullklarering hogt. En annan avgoérande aspekt
for fraktflygbolag dr nirheten och tillgingen till destinationer
for att nyttja den befintliga belly-kapaciteten med passagerar-
trafiken. Fér kombiflygbolagen (se artikel ”Flygfraktens utveck-
ling”) finns dven skil att bedriva trafik pa flygplatser didr man
redan bedriver passagerartrafik for att dirmed uppnd samord-
ningsvinster i form av personalstyrka, forsiljningskanaler och
utrustning, m.m. P detta vis kan man anvinda sina resurser for
savil frakt- som passagerarverksamheten.

Hongkongs flygplats anses i detta sammanhang vara en av
de frimsta flygplatserna nir det giller att tillgodose flygbola-
gens viktigaste faktorer vad avser nirheten till marknad och ett
stort utbud av destinationer samt nérheten till andra transport-
slag. Aven Dubai flygplats har liknande tillgingar och férdelar.

Den tredje faktorn ér avgifter, som 47 procent anser ir
viktiga i valet av flygplatser. Férutom flygplatsavgifterna
finns andra kostnader sisom handlingavgifter, arbetskost-
nader, skatter osv. som flygbolagen viger samman. Den
fjirde betydande faktorn dr miljo- eller andra restriktioner
som vissa flygplatser omgirdas av, sisom buller, kapacitets-
och nattrestriktioner etc. For fraktflygbolagen ér bla. till-
gangen till flygplatser nattetid av avgérande betydelse. Vid
vissa flygplatser och i vissa regioner, speciellt i Asien, har
det funnits begrinsningar i flygplatssystemet som forsvirat
utékning av fraktverksamhet. Modernisering av befintliga
flygplatser de senaste fem dren har forbittrat kapaciteten
for fraktverksamheten avsevirt, vilket exempelvis skett vid
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flygplatserna 1 Bangkok, Hong Kong och Kuala Lumpur.
1 Kina, som 4r den starkast vixande fraktmarknaden i Asien,
har begrisningar i flygplatssystemet inte gjort det mojligt
for fraktflygbolagen att fram till bérjan av 2000-talet flyga pa
fler flygplatser 4an Hong Kong, Shanghai och Peking. Kina
kommer under de nirmaste fem till tio aren att investera i ca
90 nya flygplatser som férhoppningsvis kommer att under-
litta forutsittningarna for frakttrafiken pa Kina.

Men det dr inte bara flygplatssystemet som hindrar en
utveckling av fraktflyget i savil Kina som i andra omriden i
virlden. I de luftfartsavtal som upprittas mellan linder finns
i detalj beskrivet vilka destinationer som fér trafikeras, kapa-
citet samt flygplansmodell. Fraktflygningar sker ofta genom
en triangel av strickor med flera destinationer och flera lin-
der, och detta regleras frimst av ”femte friheten” (se artikel
”Flygfraktens utveckling”). I det stindigt pagiende arbetet
med att revidera luftfartsavtalen Sppnar man upp trafiken sd
att fler flygbolag ges méjlighet till att bedriva fraktlinjer och
fler destinationer kan trafikeras.

Valet av flygplats och destinationer omprévas fortldpande av
flygbolagen som ett resultat av bl.a. snabba ekonomiska férind-
ringar, nya marknadsférutsittningar, konkurrenternas agerande
samt restriktioner. Fraktflygets konjunkturkinslighet bidrar till
snabba omstillningar och omprovningar i verksamheten. En
tendens under de senaste tio aren ér att fraktflyget etablerar sig
pa sekundarflygplatser, med nirhet till marknaden och storre
flygplatser. Ofta erbjuder sekundirflygplatser mindre restrik-
tioner 4n huvudflygplatserna. Det dr frimst de integrerade flyg-
bolagen som viljer mindre flygplatser sasom i fallet med DHL,
som flyttade sitt nav frin Bryssel tll Leipzig/Halle.

VARLDENS FRAKTFLYGPLATSER

Memphis internationella flygplats, som utgdr bas for
virldens storsta fraktflygbolag FedEx, hanterar mest frakt
av virldens alla flygplatser. I tabell 2 presenteras de tio
storsta flygplatserna mitt i antal ton flygfrakt. Bland de
tio aterfinns fem i Asien, tre i USA och tva i Europa. Den
storsta tillvixten under de senaste tio dren uppvisar Dubai
flygplats som sedan 2001 6kat med 204,9 procent.

FRAKTFLYGPLATSER | EUROPA
Under 2008 hanterades 12,9 miljoner ton gods inom EU:s 27
medlemsstater, en 6kning med 3,3 procent frin féregiende ar.
I slutet av 2008 och férsta hilften av 2009 f6ll flygfrakten pa
de europeiska flygplatserna kraftigt. Men det finns ocksa vissa
flygplatser dir nedgangen inte dr nimnvird och dir flygfrak-
ten till och med har 6kat under 20009.

Paris Chatles de Gaulle 4r Europas ledande fraktflygplats
med 2,04 ton men med nedgéing sedan 2008. I samband med
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sammanslagningen av Air France och KLLM har frakten pa
Charles de Gaulle, sedan 2004 6kat, med undantag f6r ned-
giangen 2008-2009. Europas nist storsta fraktflygplats ar
Frankfurt-Main med 1,8 miljoner ton 2009, en minskning
med 10,1 procent i jimférelse med 2008. London intar tredje-
platsen med 1,4 miljoner ton. Leipzig/Halle hade 2008 den
storsta procentuella 6kningen, 31,7 procent, som ett resultat
av att DHL flyttade dit sitt nav fran Bryssel.

TABELL 2 Tio storsta fraktflygplatser i varlden 2008/2009

Rank Flygplats Total Total Forand-
2009 frakt 2008 frakt 2009 ringi
Miljoner Miljoner procent
ton ton
| Memphis 4,32 4,09 -5,4
2 Hong Kong 3,63 3,35 7,7
3 Shanghai Pudong 2,55 - -
4 Seoul, Inceon 2,39 2,27 -5,0
5 Anchorage 2,34 - -
6 Paris 2,04 - -
Charles de Gaulle
7 Frankfurt 2,02 1,84 9,1
8 Tokyo, Narita 2,06 1,89 -8,4
9 Singapore 1,86 1,63 -12,0
10 Dubai 1,82 1,93 +5,6

Kiilla: Flygbolagens drsredovisningar

TABELL 3 Fem storsta fraktflygplatser i Europa 2008/2009

Rank Flygplats Total Total Forand-

2009 frakt 2008 frakt 2009 ringi
Miljoner Miljoner  procent
ton ton

| Paris 2,04 - -

Charles de Gaulle

2 Frankfurt 2,02 1,84 -9,1

3 Amsterdam 1,57 1,29 -17,9

4 London Heathrow 1,40 1,38 -1,1

5 Luxemburg 0.79 - -

Kiilla: Flygbolagens drsredovisningar

' Geneva 3 February 2010 — ACI’s monthly traffic report.
2 Ibid
3 Hall R.2002.
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Christina Berlin, christina.berlin@transportstyrelsen.se

Artikeln baseras pa en intervju med Gustaf Thureborn, vd West Air Group

PERSPEKTIV FRAN EN SVENSK
FRAKTOPERATOR - WEST AIR

West Air dr en av Sveriges storsta fraktoperatorer. Koncer-
nen inledde sin nuvarande verksamhet 1995 och dari ingar
for narvarande tva produktionsbolag, West Air Sweden och
West Air Luxemburg, som bedriver flygfraktverksamhet med
post och paket. | artikeln ges en inblick dels i West Airs ut-

veckling dels i hur en aktor sjalv ser pa fraktmarknaden.

Fraktmarknaden dr kinslig for konjunktursvingningar.
Fraktvolymerna har minskat kraftigt sen borjan av 2008,
men nu anset Thureborn att det verkar som om marknaden
har stabiliserats och infor andra kvartalet 2010 vintas t.o.m.
en forbittring pa den europeiska fraktmarknaden.

WEST AIR GROUP

- KONCERNEN OCH VERKSAMHETEN

West Air inledde sin nuvarande verksamhet 1995. P4 den
tiden fanns det 15-20 konkurrerande bolag, i dag aterstir
fyra—fem bolag som konkurrerar inom samma segment;
fraktflyg med en transportkapacitet upp till 8 ton.

Fram till och med 1997 bedrev West Air passagerartrafik
fran Sundsvall och Hirnésand till Géteborg, men upphérde
med det och koncentrerar sig pa frakt av post och paket.
Idag har West Air Sweden ungefir 250 anstillda, berittar
Thureborn, och koncernens moderbolag finns i G6teborg.
I koncernen har det som mest funnits 300 anstillda, och det
var i augusti 2008. Enligt Thureborn ir koncernen ”sjilv-
férsorjande” inom de flesta omriden. European Turboprop
Management AB (ETM) dger flygplanen och leasar ut dem
till West Air Sweden som i sin tur 4r innehavare av drifttill-
stindet. ETM AB etablerades under 2000-talet. Det mesta
av underhdllet skéts av egna verkstider i Malmé, Coventry
och pa Isle of Man med undantaget av motorunderhill som
gbrs av ett tredjepartsforetag.. For narvarande har West Air
ca 50 flygplan och de opererar sjilva flertalet av dessa. Bo-
laget har nidstan uteslutande turboprop-flygplan och anled-
ningen till det dr att dessa dr mer ekonomiska pd kortare
distanser i jimforelse med jetdrivna flygplan. For lingre dis-
tanser (lingre 4n 90 mil) dr jetdrivna effektivare att flyga.
West Airs storsta konkurrenter 4r Farnair i Basel, Swift-
air i Madrid, Air Contractors i Dublin (som precis som

Foto: Johan Clum



West Air anlitas av Amapola i Sverige fOr att flyga post hir)
och MinilLiner i Bergamo samt till viss del dven Amapola
som dock frimst dr kund till West Air. Alla dessa bolag ir
ungefir lika stora som West Air, dvs. de opererar med flyg-
plan som har en fraktkapacitet upp till 8 ton.

Thureborn berittade vidare att ar 2000 bildades West Air
Luxemburg, som ett europeiskt tillskott till den svenska kon-
cernen. Avsikten med att etablera detta bolag var att komma
nirmare de storre europeiska transportnoderna (inom 1%
timmes restid) och bittre kunna serva de stora kunderna;
expressbolagen Fed Ex, DHL, UPS och TNT.

En av West Airs storsta kunder dr Posten Norge. Den upp-
handlingen vann West Air i konkurrens med ett tiotal andra
flygbolag 2006. Kontraktet med den norska posten omfattade
inledningsvis tre ar och har sen forlingts med tre dr. West Air
investerade ca 250 miljoner f6r att kunna uppfylla det kontrak-
tet, som omsitter omkring 300 miljoner SEK. Ca 50 personer
arbetar med den norska posten fér West Ait, en tredjedel av dem
ir frin Sverige. Den norska operationen skiljer sig frin exempel-
vis den svenska pa bland annat pa grund av det extrema vinter-
klimat som finns dér. Detta f6r med sig att de piloter som arbetar
hir far speciell utbildning for att hantera viderférhallandena.

MARKNADEN FOR POSTFRAKT
Tidigare fraktades posten av de nationella flygbolagen, vilket
innebar att den i Notrge hanterades av Braathens och SAS.
Nigra linder anvinder sig fortfarande av detta system, dri-
bland Finland dir posten flygs av Finnair.

Postfrakt stiller h6ga krav pa transportdren, ’posten maste
fram”. Utvecklingen gir dock mot att Posten utvecklar, och
upphandlar, egna flygsystem och anvinder separata fraktflyg-
plan. Innan fraktflygplan anvindes transporterades posten
tillsammans med passagerate i passagerarflygplanets buk. Det
kunde dé hinda att posten inte kom med avsedd flygning, efter-
som passagerarna och deras bagage prioriterades.

Ar 1995 beslutade Svenska Posten AB att post som tidigare
hade transporterats med tig och sorterats pa tiget nu skulle sor-
teras med hjilp av nya sorteringsmaskiner lokalt och direfter
transporteras till en gemensam nod, Arlanda, f6r att sedan trans-
porteras vidare till slutdestinationen. Den utvecklingen ledde till
att det krivdes effektivare transportsitt med fler flygplan.

For att kunna operera pa postmarknaden, berittar Thure-
born, képte West Air in flygplan av typen Hawker Siddeley
(HS-748) som konverterades till fraktflygplan med 100-
procentigt lastutrymme (till skillnad mot tidigare dd endast
70 procent av lastutrymmet anvindes). De konverterade
flygplanen kunde transportera postens egna lastbarare med
fardigsorterad post.

I slutet av 90-talet férdndrades forutsittningarna for flyg-
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frakt av post. Férenklade sdkerhetsitgirder for frakt och
post inférdes i Sverige 1998. Vid ungefir samma tidpunkt
arbetade Posten och West Air tillsammans fram en enklare
rutin fér lastning av post. Posten kommer numera direkt
fran en postterminal, dir de sikerhetsatgirder som krévs har
vidtagits. Posten fraktas med forseglad lastbil till flygplatsen
for att sedan lastas ombord pa ett flygplan som enbart trans-
porterar post. I dag tar posthanteringen genom denna for-
andring av rutinerna som regel bara ca 30 minuter.

West Air utékade sina dtaganden mot den svenska posten
under 90-talets senare del, och de var under en lingre tid
den storsta postflygtransportéren i landet. Fran borjan av
2000-talet har posten anvint Amapola AB som mellanhand,
varfér West Airs andel har minskat.

MARKNADEN FOR PAKETTRANSPORTER

Flera av de virldsledande expressbolagen dr kunder at West
Air. Expressbolag, som Fed Ex, DHL, UPS och TNT, kon-
trollerar hela transportkedjan frin avsindare till mottagare.
De hanterar t.ex. bilar som transporterar varan till flygplat-
sen och sen flygplanet som fraktar godset och direfter de
bilar som transporterar varan till kunden. Expressbolagen
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ligger ibland 4dven ut uppdraget att genomféra transporten
pé ett annat bolag och de kallas dven for integrators, p.g.a. att
de integrerar speditérers och transportorers arbete. Under
1980- och 1990-talen etablerades flera expressbolag.

FRAMTIDENS FLYGFRAKT

Thureborn uppskattar att fraktflyget omsitter ca 5 miljarder
SEK i Europa och i Sverige ca 400 miljoner SEK. Storsta
delen av den flygfrakt som transporteras idag gér via en nod,
vilket 4r en flygplats som ofta ligger i nirheten av en storre
stad. Dir samlas transporterna och gér via noden vidare ut
i ett nitverk av mindre stider/flygplatser. Men det ir natur-
ligtvis inte bara frakten som flygs via noder, dven en stor del
av passagerartrafiken dr utformad pa det sittet.

For de linga strickorna finns en nod pd varje kontinent.
Fran de storre noderna i Europa; Koln, Leipzig, Frankfurt,
Paris, Luxemburg och Li¢ge transporterar sen mindre flyg-
plan frakten och passagerarna vidare. Skandinavien har tre
noder; Képenhamn Flygplats/Sturup, Oslo Flygplats och
Stockholm Arlanda Airport. Frin Arlanda nds exempelvis
ca 40 stycken destinationer runt om i landet (Luled, Ume4,
Visby etc.) inom 1-3 timmar, och f6r den transporten an-
vinds si kallade feeder-flygplan.

Thureborn berittar att frakt i allminhet 4r mer volatilt
in post (se figur 1). Fér kontrakt som handlar om post och
paket dr kvalitet det viktigaste, det dr kapacitet i férhallande
till pris som avgdr om fraktoperatéren vinner kontrakten.

Den ekonomiska utvecklingen har stor betydelse f6r hur
flygfraktmarknaden utvecklas (e.g. Boeing, 2007). Thureborn
berittade att det forsta tecknet pd att ligkonjunkturen inled-
des under hésten 2008 var att kundernas expansionsplaner
frés inne. Detta fick till £6ljd att West Airs egna expansions-

Hub and spoke network — ndtverk av noder och lankar
Inom bla. fraktflyget, men dven inom andra omrdden, om-
ndmns ofta en hub and spoke-modell eller ndtverk. Genom
att anvdnda sig av ett fatal samlingsplatser, till skillnad fran en
point-to-point transit model, kan man fa ett mer effektivt nytt-
jande av transportresurser. Fran noder (hubs) utgar lankar
(spokes) som &r enklare 18sningar och som kan skapas och
stdngas efter behov. Systemet kan vara sarbart och forand-
ringar kan fa konsekvenser for hela ndtverket. En nackdel med
systemet dr att noden kan bli en flaskhals, dd kapaciteten &r
begransad dér. Delta Air Lines i USA anses vara ett av de for-
sta flygbolagen att anvdnda sig av noder och ldnkar i samband
med sina flygningar®.

FIGUR | Arlig forandring frakt/post (ton)
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planer bromsades och ersattes med planer f6r avveckling
och minskningar. Under den ridande ligkonjunkturen har
West Air reducerat sin trafik, precis som de flesta andra
fraktbolag. Den europeiska flygfraktmarknaden verkar nu ha
stabiliserats och infér andra kvartalet 2010 kan till och med
en liten uppgang komma, menar Thureborn.

Infér 2010 riknar West Air med en omsittning pa ca 1
miljard SEK. Thureborn betonar att det dr helt och hallet
kunderna som bestimmer vad bolaget ska transportera. Han
ser inga speciella trender inom just fraktflyg, inom alla seg-
ment dr malet alltid att agera sa kostnadseffektivt som méjligt.
Globalt sett verkar fraktflygplanen bli allt stérre f6r att minska
kostnaden per fraktad vikt. Boeing férutspar dels att antalet
fraktflygplan kommer att férdubblas fram till 4r 2027 (fran
1 900 till 4 000 flygplan), dels att antalet flygplan med hogre
lastkapacitet (> 80 ton och 40-80 ton) kommer att 6ka.

Thureborn menar att inom West Air strivar man efter
att ha den senaste tekniken, vilket savil hojer kvaliteten som
sinker kostnaderna. Fér ndrvarande bedriver West Air ett
samarbete med universitetet i Cranfield, England, for att
skapa extra lastutrymme genom att utforma en s.k. cargo
pod. Denna idé kommer frin de flygplan som agerar vatten-
bombare och avsikten ér att 6ka lastkapaciteten utan att 6ka
kostnader eller brinsleférbrukning.

Under 2010 dr en fusion planerad med Atlantic Airlines
Ltd och koncernen ska i framtiden operera under namnet
West Atlantic. Bolagen har undertecknat en avsiktsforklaring
och frin och med 2009 har de agerat som ett bolag.

' Boeing www.boeing.com
2 http://www.delta.com/about_delta/corporate_information/delta_stats_facts/
delta_through_decades/index.jsp
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EN FORANDRAD STRATEGISK
INRIKTNING FOR SAS CARGO

Fjolaret var i manga avseenden ett av de mest utmanande
aren som den kommersiella luftfarten upplevt. | takt med att
oron pa den amerikanska bostadskreditmarknaden utveckla-
des till en global finanskris av sillan skidad omfattning, mins-
kade savil efterfragan pa flygresor som flygbolagens yield

kraftigt.

Redan innan finanskrisen fick fiste priglades ménga flyg-
marknader av en pataglig 6verkapacitet och otillfredsstal-
lande 16nsamhet. Trots att dagens tuffa marknadssituation
sdledes inte borde ha kommit som ndgon storre Gverrask-
ning, var det sannolikt inte manga som kunde férestilla sig
omfattning av de problem som skulle komma att drabba
flygindustrin i allmédnhet och flygbolagen i synnerhet.

Att den kommersiella luftfarten befinner sig i en svar eko-
nomisk kris 4r idag allmént kdnt. Som regel dr det emellertid
nistan uteslutande passagerarflyget som uppmirksammas,
medan fraktflyget — som i ménga fall har drabbats minst lika
hért — inte séllan gléms bort. Med tanke pa att fraktflyget
utg6r en forhéllandevis liten del av den kommersiella luft-
farten i Skandinavien, dr detta kanske inte sarskilt anmark-
ningsvirt. Samtidigt bér man emellertid inte bortse ifrin att
fraktflyget dr en mycket viktig del av transportsystemet, och
av denna anledning finns det ett behov av att problemen
uppmirksammas. I den hir artikeln ska SAS Cargo (det bo-
lag som ansvarar for fraktverksamheten i det skandinaviska
flygbolaget) belysas lite nirmare mot bakgrund av att bo-
laget f6r nirvarande genomgér férindringar till f6ljd av de
radande marknadsférhallandena.

Foto: Jean-Marie S koglund
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EN DELVIS NY STRATEGI TAR FORM
1 bérjan av februari férra dret lanserades ”Core SAS”. Detta
ir namnet pa det SAS nya strategi som har till mal att renodla
verksamheten och 6ka 16nsamheten. Mycket férenklat byg-
ger strategin pd att fokus ska ligga pa kirnverksamheten.
Den nya strategin ber6r i det nirmaste hela koncernen
och SAS Cargo ir inget undantag, Bolaget kommer dven
fortsittningsvis att drivas som ett sjilvstindigt dotterbolag,
men fokus och inriktning kommer i vissa avseenden att f6r-
andras’. Den storsta forindringen fir nog sigas vara beslutet
att ligga ner den produktion som utférts med fraktflygplan.
Det var férvisso manga dr sedan SAS opererade sidana flyg-
plan i egen regi, men likval har bolaget under ling tid haft ett
nira samarbete med andra bolag som bl.a. Air China Catgo
och Korean Air Cargo, dir SAS kopt fraktkapacitet genom
s.k. ”block-space agreements” pa de flygplan som dessa bo-
lag opererat.

FOKUS PA BELLY-KAPACITET

Framéver ska SAS Cargo istillet fokusera pa s.k. ”belly-
kapacitet”. Ndgot forenklat tar detta sikte pd sidan frakt
som kan medforas i lasttummen péd passageratflygplan®
I SAS fall tycks den nya strategin f6ljaktligen innebdra att all
frakt ska transporteras med de flygplan som bolaget anvin-
der i sin passagerartrafik. Med tanke p4 att en betydande del
av bolagets frakt redan transporteras pa detta sitt, bor denna
férindring emellertid inte uppfattas som nagon radikal om-
liggning av bolagets verksamhet. Vidare bor det framhillas
att denna typ av frakt dr en vanlig och viktig inkomstkilla
bland miénga av virldens nitverksbolag.

DET INTERKONTINENTALA

FRAKTUTBUDET PAVERKAS MEST

For SAS dr det framfdrallt det interkontinentala fraktut-
budet som tycks péaverkas mest. Anledningen ir att det hu-

Foto: Jean-Marie S koglund



vudsakligen var f6r denna trafik som bolaget anvinde sig
av fraktflygplan. Som exempel kan ndmnas att SAS tidigare
kopt kapacitet av Air China Cargo pd deras flygningar mel-
lan Shanghai och Képenhamn via Beijing’. Enligt SAS sjilva
erbjuds inte lingre dessa flygningar, utan istillet erbjuds en
produkt dir frakten transporteras med SAS egna flygplan
till Beijing dir sedan Air China transporterar frakten den
sista strickan tll Shanghai'. Férutom den nya inriktningen
f6r SAS Cargo, genomférde SAS i bérjan av februari en
forsiljning av Cubic Air Cargo (som dr forsiljningsagent till
utlindska bolag i Skandinavien) till NordicGSA ApS®. Aven
Spirit Air Cargo som tillhandahéller frakthanteringstjdnster,
tillh6r de verksamheter som ska avyttras enligt den nya stra-
tegin. Enligt SAS har en forsiljningsprocess inletts som man
berdknar ska vara genomférd inom sex ménader®.

ETT SATT ATT MOTA
MARKNADSUTVECKLINGEN
Den foérsimrade efterfragan har satt hard press pa bolagens
formaga att fylla sina flygplan och i ett forsok att kompen-
sera de ligre volymerna har man tvingats sinka sina priser,
vilket resulterat i kraftig press pa bolagens yield. Att upphora
med rena fraktflygningar for att istillet fokusera pa belly-
kapacitet kan dirfér, mot bakgrund av ridande marknads-
foérhillanden, ses som en naturlig utveckling — inte minst om
man beaktar att fraktflygningarna i vissa fall har erbjudits i
direkt konkurrens med SAS egna passagerarflygningar.
Genom att konsolidera frakten till bolagets omfattande
passagerartrafik, bor forutsittningarna for att skapa en batt-
re balans mellan utbud mot efterfrigan, vara foérhillande-
vis gynnsamma. Om detta lyckas bor resultatforbittringar
kunna uppnds genom att kostnaderna for den externa in-
hyrningen faller bort samtidigt som stora delar av intdkterna
behalls. Detta forutsitter naturligtvis att kostnadsreduktio-
nerna dr storre dn intdktsbortfallet. Huruvida SAS lyckas
med detta dterstar att se. Med tanke pa att fordndringarna
huvudsakligen berér den interkontinentala trafiken, sam-
tidigt som fraktintikter har stor betydelse for l6nsamheten
for just dessa linjer, bor det framférallt vara SAS interkon-
tinentala passagerartrafik som kommer att dra storst nytta
av forindringarna. Samtidigt bér man inte bortse ifrdn att
den nya strategin till stora delar dven forutsitter att bolaget
uppratthaller ett interkontinentalt linjenat.

OPERATIONELLA FORUTSATTNINGAR

Att SAS har valt att avveckla trafiken med fraktflygplan (nir
manga konkurrenter fortsitter med sddan trafik) bor dven ses
mot bakgrund av att den har varit férhallandevis begrinsad
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till sin omfattning, och inte minst att flygplanen faktiskt inte
har opererats av bolaget. Om en operatér inte har méjlighet
att gbra sig av med Overkapacitet i samband med att man
reducerar utbudet (ndgot som exempelvis kan gbras genom
att leasingavtal 16per ut eller kan sdgas upp utan alltfér stora
kostnader, eller att 6verskottsflygplan kan siljas eller leasas
ut), kommer operatéren som regel vara tvungen att fortsitta
betala stora belopp for de flygplan som inte anvinds. Stérre
delen av de ersittningar som betalas till leasinggivare och
finansidrer 4r normalt oberoende av om flygplanen anvinds,
vilket foéljaktligen innebir att operatdren i en sddan situation
inte undgar kapitalkostnaderna. Om sa ir fallet maste man
stiilla Gvriga kostnader i relation till de intidkter som genereras
for att avgdra huruvida det dr mer fordelaktigt att fortsitta
en forlustbringande verksamhet dn att helt avveckla den.

Det inhyrande bolaget behéver 4 andra sidan i stort sett
bara férhélla sig till de kostnader som ir férenade med sjilva
kapacitetsavtalet som sidant. Om bolaget har méjlighet att
komma ur avtalet, finns det goda chanser att sinka kostna-
derna pa ett férhillandevis smartfritt sitt. I detta samman-
hang har det naturligtvis en avgérande betydelse att man
dven ser till hur intikterna péaverkas. For ett bolag som har
moijlighet att anvinda outnyttjad kapacitet i sina egna flyg-
plan (som redan utgdr en kostnad fér bolaget), finns tyd-
liga incitament fOr att vilja en sidan 16sning, Av strategin att
d6éma dr det precis vad SAS har valt att gora.

VILKEN BETYDELSE FAR
CORE SAS FOR SAS CARGO?
Den nya strategin f6r SAS Cargo kan i manga avseenden
sdgas vara en logisk utveckling mot bakgrund av SAS nuva-
rande forutsittningar och behov, men samtidigt far man inte
glémma bort att det finns tecken pd att marknaden dr pa vig
att vinda. Precis som inom passagerartrafiken dr det av yt-
tersta vikt att faktiskt tillfredstilla kundernas 6nskemil och
det finns ddrfér naturligtvis en risk i att reducera utbudet.
Hur den nya strategin kommer att paverka fraktutbudet
fran Skandinavien och hur framtidsplanerna ser ut f6r SAS
Cargo ar frigor som framtiden onekligen kommer att ut-
visa.

Se SAS-koncernens ars- och hallbarhetsredovisning 2008, s 12.
Belly-kapacitet kan dven avse kapacitet i frakt- och kombiflygplan som inte
utgdr maindeck-kapacitet.
http://feed.ne.cision.com/wpyfs/00/00/00/00/00/07/F4/F3/wkr000 | .pdf

Se http://www.sascargo.se/SASCargo/Routings.aspx
http://www.transportweekly.com/pages/en/news/articles/58102/

Se SAS-koncernens helarsrapport 2009, s 3.
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MED DJUR | LASTEN

Norrkoping har blivit ett nav for skandinavisk hasttransport.
Hit anlinder héstar med fraktplan fran olika delar av varl-
den och inom ett par timmar har de lastats av, undersokts
av veterindr, dtit och druckit. Fran Norrkoping fors hastarna
vidare till sina nya hem nagonstans i Skandinavien. Djur
transporteras 6ver hela védrlden och aven om de over-
gripande reglerna for djurtransporter ir gemensamma si
finns det skillnader mellan olika linders och &ven olika flyg-

bolags regler for transport av djur.

Det dr en disig och mérk kvill i november nir Icelandair,
med ett Boeing 757 fraktflygplan, landar pa Norrképing
flygplats med 77 ystra islandshistar ombord. Flygplanet
taxar till en parkeringsplats mellan terminalen och hangaren,
och ramppersonalen bygger snabbt ett staket som omringar
flygplanet — en extra sidkerhetsitgird om nu en av histarna
skulle lyckas komma 16s under flyttningen till hangaren.
Histarna leds en efter en in i hangaren som omvandlats till
stall, ddr vatten och hirligt doftande hé vintar histarna.

Avlastningen tar drygt en timme, och sedan borjar vete-
rindr Carina S6derlund sin undersékning av histarna. Redan
innan de limnar Island har de genomgitt en veterindrunder-
s6kning, men i Norrkoping blir det ytterligare en kontroll
for att bekrifta att allt har gatt bra under transporten. Efter
ett par timmar blir histarna 6verlimnade till sina nya dgare
och fortsitter resan till sitt nya skandinaviska hem. Sedan
aterstdr bara att reng6ra och sanera alla boxar, och lasta dem
ombord pi planet.

Foto: Helen Jakobsson

FRAN USA KOMMER TRAVHASTAR

Det dr inte bara hdstar fran Island som regelbundet kom-

mer till Norrképing utan ocksa travhidstar frin USA. Re-
dan féljande 16rdag ankom Air Transport LLC:s DC-8 fran
Amerika. DC-8-73 — som en vilnad fran forna tider, men
med den skillnaden att den svarta roken tillsammans med ett
outhirdligt 6ronbeddvande ljud frin de gamla motorerna,
som kunde fd marken att skaka, inte lingre st6r bilden. De
flesta flygplatser i virlden har ljudrestriktioner som tvingade
DC-8-operatdrer att antingen installera sa kallade hush kits
eller att istillet f&r de gamla Pratt & Whitney motorerna byta
till tystare CFM56 motorer. Air Transport International dr
baserade i Little Rock, Arkansas, USA och deras flygplans-
flotta bestar nistan uteslutande av DC-8 fraktflygplan.

NORRKOPING EN

”BORDER INSPECTION POINT”

Norrképing flygplats har blivit utnimnd till ”Border Inspec-
tion Point” (BIP) och som resultat blivit Skandinaviens im-
port- och exportcenter fér histar. 2008 passerade 900 histar
flygplatsen, men den siffran halverades 2009 pa grund den
ckonomiska nedgangen. Hur arets histtransporter kommer
att se ut dr for tidigt att férutsiga.

OLIKA FORHALLANDEN

GER DELVIS OLIKA REGLER

International Air Transport Association (IATA) har stillt
upp 6vergripande regler som giller alla transporter av le-



vande djur i "Live Animals Regulations”, som grundar sig pa
regler frin EU (91/628/EEC) och frin US Fish and Wild-
life Service (50 CFR Part 14 Subpart J). Dessutom har varje
land sina egna regler f6r djurtransporter. Olika flygbolag har
ocksd egna bestimmelser som kan skilja sig ifrdn varandra.
En del flygbolag i MellanGstern accepterar t.ex. inte hund-
raser som latt far virmeslag, vilket da inkluderar hundraser
med trubbndsor”, som exempelvis Pekingeser.

Om hetta idr ett problem i Mellandstern sé dr extrem kyla
ett problem for djurtransporter i andra delar av virlden.
Aven om lastutrymmet ir temperaturkontrollerat sa ir det
exponeringen for extrema temperaturer under lastning som
kan innebira en fara f6r djuret. Enligt IATA far ett djur inte
utsdttas for temperaturer Gver 29,5 grader Celsius eller ligre
in minus 7 grader Celsius under lingre tid 4n 45 minuter. Ett
hundsldde-team skulle kunna vara ett undantag fran IATA:s
regler, men da under férutsittning att en veterindr utfirdar

ett intyg,
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LANGA RESOR AR PAFRESTANDE

Langa flygningar innebir speciella problem f6r djuren. Pa
flygningar som ér lingre 4n 12 timmar miéste djuren regel-
bundet fa vatten. Flyg frin Sydostasien till Nordamerika kan
nirma sig 20 timmar. Soi Dog Rescue, en ideell organisation
som arbetar med att kastrera gatuhundar i Bangkok och se-
dan adoptera dem till hem i USA och Kanada, féredrar att
transportera hundarna via Amsterdam Schiphol. Efter elva
timmar med flyg frin Bangkok fir hunden spendera néigra
timmar pa djurhotellet som ligger pé flygplatsen. Dir blir
den undersokt av en veterinar och fir vatten, mat och en li-
ten promenad och ir sedan redo att fortsatta resan till Nord-
amerika. Den lilla raststunden gor resan mycket littare for
djuret.

Normalt dr det férbjudet att ta in ett sillskapsdjur i Euro-
pa utan karantin men eftersom djurhotellet ligger innanfér
flygplatsomradet faller det utanfér karantinreglerna. Djuret
far dock inte g utanfor flygplatsomréidet.

Foto: Hafkan Andersson
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DJUR | KABINEN EN HET FRAGA

En del flygbolag tilliter mindre sillskapsdjur i kabinen,
forutsatt att transportburen ér tillrickligt liten fOr att passa
under sitet. Forra aret borjade Air Canada aterigen tillata
sillskapsdjur i kabinen, vilket har lett till en het debatt mel-
lan djurdgare och astmalidande. Flygbolagen inser hur viktigt
sillskapsdjuret dr for dgaren, som girna betalar for den ser-
vicen. Pet Aitline, ett flygbolag f6r enbart hundar och katter,
gjorde sin invigningsflygning den 14 juli 2009. Det var efter
att dgarens hund blev skrimd under en flygning i lastrum-
met som idén att starta ett flygbolag for séllskapsdjur féddes.
Flygbolaget dr baserat i Florida och anvinder flygplanstypen
Beach 1900C med 19 siten, dir nagra siten har blivit bort-
tagna for att gora plats for fraktburar. Flygplanet dr trycksatt
och har en kabinpersonal. Kostnad for transport av hund
eller katt med Pet Airline ligger pa ungefir samma niva som
transport med andra flygbolag pa samma linjer.

REGELVERKET VARNAR

OM DJURENS VALBEFINNANDE

IATA:s Live Animals Regulations ger en detaljerad besktivning
av hur djuren ska transporteras for att minimera risken for
att djuren skadas under transporten. Dimensioner pd boxar
och temperaturbegrinsningar utgar frin djurets vilbefin-
nande. Det rekommenderas ocksd att inte anvinda lugnande
medel dd detta har visat sig minska toleransen for stress. Att

flyga ir stressande for ett djur och det dr viktigt att férséka
gbra transporten s stressfri som méjligt.

De flesta djurtransporter handlar om sillskapsdjur
(38 procent) som f6ljs av transport av akvariefiskar och andra
akvariedjur (14 procent) och sedan boskap (10 procent). En
mindre andel transporter dr mer specialiserade. Det kan vara
transport av t.ex. figlar, apor och ormar som kriver sirskild
omsorg — hur djuren ska foérberedas for transporten finns
beskrivet i kapitlet General Container Requirements for Reptiles
and Amphibians. Dir finner man all information om hur man
kan transportera exempelvis krokodiler ombord pa ett flyg-
plan utan att orsaka lidande eller skador pa djuren. Det finns
naturligtvis ocksa ett behov av zoologiska djurtransporter till
olika parker runt om i virlden. Flygbolagen hanterar sjilva
36 procent av alla djurtransporter och resterande sker ge-
nom 6vriga fraktoperatorer.

MILAGRO - MIRAKELHUNDEN

Hjirtslitande historier om djurtransporter ér inte ovanliga,
men ibland kan det vara tvirtom. Som den lilla hunden
”Milagro” — spanska for mirakel — som i sin bur 6verlevde
kraschen pd en bergstopp i Columbia med American Air-
lines flight 965, Boeing 757, den 20 december 1995. I olyck-
an dédades 151 passagerare och 8 besittningsmin. Bara fyra
personer, som alla satt pd samma rad, och Milagro, den lilla
bruna hunden, 6verlevde.

Foto: Ulrika Svensson
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NAR SKA VI LARA OSS LAXAN
MED FARLIGT GODS?

Hanteringen och klassificeringen av farligt gods omgirdas
av ett rigorost regelverk. Men trots bestimmelser hander
det olyckor dar skulden helt faller pa felaktig hantering. Tre
olyckor, med nistan trettio ars mellanrum, orsakades av fel-
aktig hantering av farligt gods. Olyckor, dér transporter av
farligt gods spelar en roll, kan fa enorma konsekvenser for
samhillet. Att hoja sdkerhetsnivan for transport av farligt

gods ar flygbolagets ansvar och ett krav fran samhillet.

FLORIDA 1996

Den 11 maj 1996 klockan 14:03:24 bérjade ValuJets flyg 592,
en DC-9, sin take-off pd bana 09 pd Miami internationella
flygplats. DC-9:an var pa vig till Atlanta, Georgia. Flygtiden
var beriknad till en imme och 32 minuter pa en planerad héjd
av 35 000 feet. Det var ett fullsatt flygplan med 105 passage-
rare och 5 i besittningen. Nir planet vil kom i luften svingde
det vinster till en kurs pd 300 grader och fortsatte att stiga
mot klarerad héjd 7 000 fot. Tva minuter senare forsokte flyg-
ledaren kontakta ValuJet samtidigt som ett par gonvittnen pa
marken sig flygplanet sjunka ndstan helt vertikalt mot mar-
ken. Fragan pa allas lippar var: Vad var det som fick DC-9:an
att forlora total kontroll pa sa kort tid? De Olympiska spelen
skulle 6ppnas 1 Atlanta bara nigra veckor senare och manga
befarade att det handlade om en terroristattack.

VAD SADE SVARTA LADORNA?

Det forsta problemet som motte haveriundersdkarna var att
flygplanet hade varit i nistan vertikal position nér det stortade
i Evergladestrisket. Som en pil hade DC-9:an triffat triskmar-
ken som sedan slukade planet, och det enda spéir som limna-
des var lite flygbrinsle som hade blandats med trdskvattnet.
Planets bdda svarta lador hittades och manga drog en littna-
dens suck nar det kunde konstateras att det inte hade varit en
bomb som orsakade olyckan. Men om det inte var en bomb,
vad var det di som hade hint ombord pa ValuJet 592?

P4 ”cockpit voice recording” hoérdes ett ljud som inte
kunde identifieras och ndgon som frigade “what was that?”
samtidigt som kaptenen sa we’re losing everything”, vilket
indikerade att planets eltillférsel holl pa att férloras genom
brand i lastrummet som forstorde de elektriska kablarna. En

minut senare sinde planet ut en nddsignal och en skrikande
r6st hérdes i bakgrunden “fire, fire, fire, fire”.

SYRGASBEHALLARE BOVEN | DRAMAT

ValuJet hade pdbérjat processen med att pé sin flygplans-
flotta byta de syrgasbehéllare ombord som var ndra utgien-
de datum. Normalt dr syrgasbehillare tomda pa sitt innehall
genom en kemisk reaktionsprocess innan de transporteras.
Man kan ocksa transportera syrgasbehallare genom att instal-
lera en speciell sikerhetskapsel som hindrar en utlésning av
aktiveringsprocessen. Syrgasbehiéllarna ombord ValuJet hade
inte témts och nigon sikerhetskapsel hade inte installerats.
De gamla syrgasbehallarna hade slingts i kartonger och fel-
aktigt etiketterats med ”Oxy empty”. Fem sidana kartonger
lastades ovanpa tre DC-9 dick som ocksa lig i fraktrummet,
for transport till hemmabasen. Hela frakten skulle hanteras
som fatligt gods, vilket innebar att besittningen skulle ha fatt
ett skriftligt besked om innehallet i frimre lastrummet. Men
reglerna foljdes inte och detta farliga material behandlades
istéllet som normal frakt.

Ramppersonalen redogjorde efterdt for att de hade kint
syrgasbehallarna skallra omkring 16st i kartongen ndr de las-
tade. Det kan tdnkas att just denna skakning pabérjade syt-
gasaktiveringsprocessen eller att den startade vid skakningen
under starten. Denna process utléser virme och yttersidan
av syrgasbehillaren ndr temperaturer pa 260 grader Celsius.
Det var férmodligen ljudet av dicket, som exploderade efter
att delvis ha brunnit upp, som hérdes pa ”cockpit voice re-
corder”. Det fanns inget rékalarm som kunde uppmirksam-

ma besittningen pa situationen eller nigon chans att slicka
branden som startade i lastrummet pa DC-9:an.

Foto: DHL.
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Foto: DHL.

HETTAN FICK KABINGOLVET ATT SMALTA

Miami Centre visste att det var en brand ombord pa ValuJet
eftersom besittningen sinde en nédsignal och skriken i bak-
grunden om brand kunde horas av flygledarna. Tio minuter
efter start var elden i fraktrummet s het att golvet i kabinen
bérjade smilta och bjilken kollapsade pa kontrollkablarna.
Flygplanets roderytor satt fast och det blev omdijligt att
kontrollera planet. Det dr inte helt klart om piloterna fortfa-
rande var vid liv d4 golvet b6rjade smalta men alla i kabinen
hade troligtvis omkommit. Under haveriundersékningen
framgick att anledningen till olyckan var hanteringen av syr-
gasbehillare som inte var klassificerade som farligt fraktgods
och dessutom inte hade blivit preparerade f6r transport.

BOSTON 1973

Vid tiden dé reglerna for transport av farligt gods borjade
skrivas existerade ofta en annorlunda syn pd frakt. Attity-
den “anything and anywhere” kom med Vietnamkriget och
fraktflygbolaget Air America dir man ofta ignorerade regler,
vilket ibland fick allvarliga konsekvenser. Den 3 november
1973 var Pan American Boeing 707 pa vig frin New York
till Prestwick, Skottland. Fraktplanet hade en fraktlast pa
24 000 kilo, varav narmare 8 000 kilo var kemikalier som
var fel mirkta och fel férpackade. Nir planet var 6ster om
Montreal borjade salpetersyra licka ut. Planet vinde mot
New York, men réken blev fér kraftig och besittningen be-
girde istillet att fi landa i Boston. Pan Am 160 kraschade
framf6r bana 33 och haveriundersékningen pekade pi att
det var fel hantering av fatligt gods som ledde till olyckan ddr
samtliga ombord omkom.

REGELVERKET FOR TRANSPORT

AV FARLIGT GODS

For att alla transporter av farligt gods med flyg ska ske sd
sdkert som méjligt finns sedan 1983 en speciell lagstiftning
i Sverige; lag (2006:263) om transport av farligt gods. Till
denna finns dven en férordning (2006:311) om transport av
farligt gods. Syftet dr enligt §1 i lagen att f6rebygga, hindra
och begrinsa att transporter av farligt gods eller obehérigt
férfarande med godset orsakar skador pa liv, hilsa, milj6 el-
ler egendom”.

Flygtransporterna med farligt gods regleras av en publika-
tion frin International Civil Aviation Organization (ICAO),
Doc 9284-AN/904 Technical Instructions for the Safe
Transport of Dangerous Goods by Air” (ICAO-TI) som
anger de minimikrav som ska tillimpas vid flygtransporter
av farligt gods.

FN (Forenta Nationerna) har férsett allt farligt gods med
ett s.k. UN-nummer (ett fyrsiffrigt identifikationsnummer)



och tekniskt namn (proper shipping name) som dterfinns i
tabell 3-1 Dangerous Goods List. I denna tabell kan man se
hur det farliga godset dr klassificerat, hur det ska férpackas
och mirkas och vilka maxvikter som dr tillitna pd passa-
gerar- respektive fraktflyg. En hel del farligt gods kan vara
férbjudet pd passagerarflygplan men tillitet pa fraktflyg
Dessutom finns det farligt gods som iér helt forbjudet att
transportera oavsett flygplanstyp.

Nir ett flygplan har farligt gods ombord far besittning-
en en skriftlig deklaration med UN-nummer, kvantitet och
var i planet paketet har blivit lastat. Besittningen checkar
vad for slags material som finns ombord genom att séka pa
UN-numret. Dir anges den totala tillitna kvantiteten och
besittningen checkar sd att den inte blivit 6verskriden. Var i
planet farligt gods dr placerat blir ocksd speciellt viktigt om
planet samtidigt transporterar djur. Hunden Snoopy och ra-
dioaktivitet dr en délig mix och miste vara separerade med
ett specifikt avstind.

KUALA LUMPUR AR 2000

Initial trining av personal som har hand om farligt gods samt
iterkommande triningsprogram har lett till en 6kad sikerhet
for flyget ndr det giller dessa transporter. Men det kan ocksa
uppsta en falsk sikerhetskinsla, som i fallet ar 2000 med ett
fraktflygplan A330 tillhérande Malaysian Airline. Flygplanet
hade landat pid Kuala Lumpur flygplats efter att ha flugit
frin Beijing. Nir ramppersonalen 6ppnade fraktdérren mot-
tes de av en lickande vitska.

Vitskan kom fran 80 tunnor av starkt sur och fritande
oxalylklorid som hade blivit felaktigt deklarerad som 8-Hy-
droxyquinoline-vitska. Flygplanet blev totalf6rstort av den
fritande vitskan och en domstol i Beijing démde kemika-
liebolaget att betala 65 millioner US dollar f6r det fétlorade
planet. Att ingen omkom var rena slumpen.

DAGS FOR EN NY ”SVART LISTA”?

Fraktbolag som arbetar med farligt gods kan skilja sig frin
varandra lika mycket som flygbolag, Orsaken till att den
svarta listan for flygbolag skapades var att en del bolag inte
hade samma nivd pd sidkerhet som andra. Kanske skulle
det finnas plats f6r en svart lista f6r farligt godsspeditérer
som inte lyckas dstadkomma minimi-sikerhetsnivan fér sina
transporter.

Olyckor med extremt farligt gods kan f4 katastrofala kon-
sekvenser for omgivningen. Det faller ddrfér inom ett flyg-
bolags ansvarsomrade att héja sikerhetsnivan for hur farligt
gods ska hanteras, att alltid vara pa sin vakt och att inte ta
genvigar som kan sidnka nivan. Det dr samhillets krav pa
flygbolag som fraktar farligt gods.
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Transport av stralkillor

Ibland &r det nddvéndigt att transportera radioaktivt material
med flyg for leverans till exempelvis sjukhus eller industrier
som behover stralkéllor i sin verksamhet. Sverige producerar
inga stralkéllor utan dr beroende av import, och eftersom ra-
dioaktiva dmnen sénderfaller blir mdngden hela tiden mindre.
Darfor behover stralkillorna bytas da de efterhand blir for
svaga for att anvdndas. Ett exempel ar stralkdllor som anvands
i stralbehandling av cancerpatienter; dar sjukhusen maste fa
nya stralkéllor da de gamla inte gor nytta langre.

Stralkdllor kan se ut pa olika sdtt. De kan vara fasta, flytande
eller i gasform. Under transport beh&ver dels personer runt
om paketet skyddas fran stralningen, dels stralkdllan skyddas
fran manniskor som kan vilja anvdnda den i brottsligt syfte.
Dessutom maste beredskap finnas om en olycka skulle ske.

Radioaktivt material har sérskild klassifikation i de internatio-
nella regelverken fér transport, ndmligen klass 7. | regelver-
ken finns flera bestimmelser som ska sdkerstalla en stralsaker
transport. Det dr viktigt att skyltning av kollit och handlingar
dar i sin ordning. Detta for att stralkdllan ska komma fram till
mottagaren och for att alla ska veta att det finns en stralkdlla i
paketet. Dessutom dr det viktigt att skyddande material finns
runt strdlkallan sd att strdldosnivaerna blir tillrdckligt laga runt
omkring kollit. Exempelvis kan den omges av ett blyhdlje som
ddmpar stralning pa ett effektivt sitt. Den hogsta tilldtna stral-
nivan finns sarskilt angiven i regleringen. Kollit ska ocksa vara
mycket hdllbart fér yttre dverkan som t.ex. fritt fall eller brand
och for detta finns det sarskilda kriterier som ska vara uppfyll-
da. Dessutom maste det finnas kunskap bland transportorer
och rdddningspersonal, ddribland brandkaren, om vilka risker
som finns om det hinder nagot som gor att kollit maste tas
om hand pa sdrskilt sitt. Den myndighet som har expertkun-
skaper om stralkéllor dr i Sverige Stralsikerhetsmyndigheten.

Anja Almén, fildr. radiofysik
Statens strdlevern, Norge
anja.almen@nrpa.no

o

"\ RADIOACTIVE

Klass 7, radioaktiva dmnen
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FLYGSAKERHETSINFO

| Flygsdkerhetsinfo redovisas luftfartshiandelser inom
svensk luftfart. Hir presenteras dven aktuella fragor

som luftfartsavdelningen arbetar med.

ALLMANT OM HANDELSERAPPORTERING

TILL TRANSPORTSTYRELSEN

En viktig del 1 flygsikerhetsarbetet dr rapportering av hindel-
ser inom flyget. Hindelser delas in i tillbud, allvarliga tillbud
och haverier beroende pi allvarlighetsgrad och utfall. Systemet
med hindelserapportering bygger pa att lirdomar av intriffa-
de hindelser ska leda till att de inte intriffar igen och pd sa sitt
ska flygsidkerheten bli bittre. Sedan 2007 dr rapporteting av
samtliga hindelsetyper obligatorisk inom svensk luftfart. Fran
och med 2007 noteras ocksa en 6kning totalt av antalet rap-
porterade hindelser (figur 1). Kravet pd vilka hindelser som
ska rapporteras och vem som dr skyldig att rapportera finns
huvudsakligen i Transportstyrelsens foreskrifter och allménna
rdd om rapportering av hindelser inom civil luftfart (LFS
2007:68) och Transportstyrelsens foreskrifter om allminna
bestimmelser for flygtrafiktjinst (ANS), luftrumsplanering
(ASM) och flédesplanering (ATFM) (LEFS 2007:9).

Transportstyrelsen tog 2009 emot totalt 4 194 rapporter
om intriffade hindelser. Under tredje kvartalet 2009 inkom
nistan 1 080 rapporter och under fjirde kvartalet 1 060 rap-
porter (se dven 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 ér avidentifierade och anvinds for att ta fram
statistik som ger virdefull information i flygsikerhetsarbetet.

Aterkoppling till den som rapporterar en hindelse sker
frimst da myndigheten vidtar nigon form av atgird. Over-
gripande aterkoppling ges genom den statistik fran hindel-
serapporteringen som har redovisats i Flygsikerhetsinfo pa
Transportstyrelsens webbsida en gang per kvartal, och som
nu redovisas hir i Flygtendenser. Transportstyrelsen arbetar

kontinuerligt med att finna former for bittre aterkoppling till
dem som rapporterar i syfte att frimja 6kad rapportering;

Rapporterna innehaller information frin alla delar av luft-
farten, vilket ger en god 6verblick 6ver alla typer av hindelser.
Mialet 4r att materialet ska komma till anvindning i savil det
interna som externa flygsikerhetsarbetet.

FIGUR | Handelserapporteringen under en tioarsperiod
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flygbolag och flygklubbar. Flest rapporter kommer fran flyg-
ledningen, notera dock att det inte beror pa att flygledningen
har flest hindelser att rapportera, utan att de skickar in flest
rapporter. Inflédet av rapporter varierar Gver édret. Flest rap-
porter kommer som regel in till luftfartsavdelningen under
sommarmanaderna.

Figur 2 visar hindelserapporterna indelat efter handelse-
kategori. De flesta rapporterna under tredje kvartalet 2009
handlar om luftrumsintring (10 procent), direfter kommer
tekniska fel ANS' (9 procent) och fagelkollisioner (5 procent).
Andelen fagelkollisioner har minskat i jimférelse med fore-
giende kvartal. Den stora andelen rapporter som handlar om
tekniska fel ANS kan foérklaras med att flygledningen édr den
till antalet stérsta rapportoren. Storsta andelen av fjirde kvar-
talets rapporter (figur 4) riknas till kategorin tekniska fel ANS,
direfter kommer luftrumsintring (4 procent) och laserbelys-
ning (4 procent). Notera att andelen inrapporterade hindelser
som handlar om laserbelysning har 6kat for varje kvartal.



FIGUR 2 Haéndelserapporter fordelade per hindelsekategori
for tredje kvartalet
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FIGUR 3 Handelserapporter fordelat per hindelsekategori
for fjarde kvartalet
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TRANSPORTSTYRELSENS ARBETE INOM
NAGRA OMRADEN UNDER 2009

FLYGPLATSER

Fagelkollisioner dr en av de vanligaste storningarna for flyg-
trafiken i svenskt luftrum, se dven figur 3. De flesta fagelkol-
lisioner intriffar pa och runt vira flygplatser. Under hésten
2009 analyserade luftfartsavdelningen (sektionen for analys
och sektionen for flygplatser) alla inrapporterade fagelkol-
lisioner under aren 2007, 2008 och 2009. Syftet var att lira
sig mer om fagelkollisioner, nir och var de intriffar. Genom
analysen kunde man konstatera att de flesta fagelkollisioner-
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na intriffar under morgontimmarna. Detta kan till stor del
bero pa att de flesta avgangar och ankomster ar forlagda till
samma tidsperiod som féglarna forflyttar sig fran sina natt-
reden till de platser de uppehaller sig pa under dagen for att
samla féda. Antalet rapporter om figelkollisioner har 6kat,
vilket kan bero pi en 6kad inrapportering rent generellt,
men helt klart dr att fagelkollisioner ér ett vixande problem.
Problemet bestér i att dels anpassar sig allt fler figelarter till
stadsmilj6, dels bullrar moderna flygplan mindre, vilket gor
att figlarna har svarare att uppticka flygplanen.

DEN KOMMERSIELLA LUFTFARTEN

Ett vil utvecklat samarbete inom besittningen ér en av flera
viktiga faktorer for att uppritthalla en god sikerhet. Detta dr
kanske speciellt viktigt f6r den verksamhet som bedrivs med
luftfartyg som dr certifierade att flygas med minst tvé piloter.
De regler som beskriver hur Crew Resource Management
(CRM) ska anvindas i den operativa verksamheten dr omfat-
tande, vilket signalerar imnesomradets betydelse.

Till visentliga delar handlar det om att den flygande besitt-
ningen pd ett féredomligt sitt kan demonstrera icke-tekniska
firdigheter (Non-Technical Skills), som t.ex. beslutsfattande,
stresshantering och ledarskap, under sivil produktionsflyg-
ning som utbildning och kompetenskontroll®.

Transportstyrelsens luftfartsavdelning och utvecklingsav-
delning bedriver ett aktivt arbete fOr att pa olika sitt frimja
efterlevnaden av de regelkrav som styr imnesomridet CRM.
Ett par aktiviteter som 4r virda sdrskild uppmarksamhet i
detta sammanhang dr dels de drliga CRM-seminarier som ar-
rangeras tillsammans med Lunds Universitet och ”Swedish
Network for Human Factors (HFN)™, dels ett projekt som
syftar till att auktorisera CRM-instruktérer. Det senare ska
bereda vig f6r implementering av de regler som faststiller
att dessa instruktOrer ska vara godtagbara f6r myndigheten,
samt att ctablera en gemensam och harmoniserad plattform
t6r CRM-instruktorer vad avser intrides- och férnyelsekrav
for en instruktorsauktorisation.

PROJEKT FOR EN UTVECKLAD ENHETLIG
TILLSYNSMETODIK

Transportstyrelsen och luftfartsavdelningen strivar efter att
stindigt utveckla och forbittra sin verksamhet. Sommaren
2009 startade Transportstyrelsens luftfartsavdelning projektet
”Tillsyn inom luftfartsavdelningen”. Projektet ska forbittra
tillsynen pa luftfartsomradet genom att utveckla och imple-
mentera ett gemensamt tillsynsprogram, som beriknas vara
klart 2011. Ett gemensamt program som bygger pa en en-
hetlig metodik och férbittrade arbetsprocesser gor det moj-
ligt att bittre utnyttja resurserna och f6lja upp och tillvarata
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tillsynsresultat. Det gor det ocksa ldttare att prioritera arbetet
i forhallande till risker och regelverkets krav.

Det tillsynsprogram som utvecklas ska fokusera pa till-
stindshavarnas formaga att f6lja regler och sjilva iden-
tifiera brister och vidta atgirder som leder till en 6kad
sidkerhet. Tillsynen ska ocksa vidareutveckla sidkerhetskul-
turen bide internt inom myndigheten och hos tillstindsin-
nehavarna.

Transportstyrelsens luftfartsavdelning utformar regler,
provar och ger tillstind samt granskar den civila luftfarten
med sirskild inriktning pd sikerhet. Varje dr genomfors ca
600 tillsynsaktiviteter hos ca 1 000 tillstindshavare, t.ex.
flygbolag, flygskolor, flygtrafiktjinst och flygplatser. Den
6vergripande malsittningen for tillsynen ér att den leder till
en siker och tillginglig luftfart och dr sikerhetsfrimjande,
rattssiker, effektiv och kostnadsmedveten.

LUFTVARDIGHET

Vid tvi skilda tillfillen sommaten 2009 drabbades tvi heli-
koptrar (en Hughes 369D och en Bell 206B) av motorbort-
fall. Vid det ena tillfallet anviindes helikoptern f6r rendrivning
och havererade till f6ljd av ett hastigt férlopp. Helikoptern
i den andra hindelsen lyckades autorotera och landa sikert.
Den hindelse som resulterade i ett haveri utreds av Statens
haverikommission, SHK.

Hindelserna visade sig ha stora likheter med varandra. 1
bada fallen gick en adapter i motorns kompressor av, vilket
ledde till direkt motorbortfall. Vid nirmare undersékning
hade bdda adaptrarna drabbats av utmattning.

Denna modell av adaptrar har tidigare drabbats av ut-
mattningsbrott, men for att komma tillrdtta med problemet
har tillverkaren modifierat produkten. Idag har adaptern en
silveryta for att minimera friktionen mot andra ytor, vilket i
sin tur leder till att man undviker att fi en ”startpunkt” f6r
utmattningsbrott. USA:s luftfartsmyndighet, FAA — Federal
Aviation Administration, utfirdade 2004 ett luftvirdighets-
direktiv (FAA Airworthiness Directive 2004-26-09)* om att
adaptrar av den dldre sorten skulle bytas ut.

Tillverkaren har gitt ut med en servicebulletin (RR CEB-
A-1392) om att adapterkopplingen bor bytas ut. Nagra mo-
torer har fortfarande den gamla typen av adapter installerad,
men den kommer att bytas ut nir kompressorn demonteras
for 6versyn eller reparation.

Transportstyrelsen foljer SHK:s utredning och har genom
sin egen utredning informerat europeiska byrin for flygsi-
kethet, EASA - European Aviation Safety Agency’, som den
27 januari i 4r gav ut en Service Information Bulletin, SIB,
gillande adaptern.

FLYGTRAFIKTJANST

Under andra halviret 2009 har antalet hindelserapporter
som handlar om missforstind i kommunikationen mellan
flygledare och pilot 6kat.

Ett av problemomridena dr att klareringar innehaller
mycket information som mottagaren ska ta till sig. Detta
got att ménga flygledare/piloter inte uppfattar alla delar av
informationen i en given klarering. Det framkom av hindel-
serapporterna att det dr svart att ta emot mycket information
i en och samma sidndning;

Det finns sjilvklart en begrinsning fér hur mycket infor-
mation som kan ges i en klarering. Det dr ddrfor limpligt att
dela upp informationen i tva “’delklareringar”, dvs. tvd sind-
ningar. Detta dr fullt méjligt inom gillande regelverk.

HAVERIER OCH ALLVARLIGA

TILLBUD UNDER 2009

ICAO (International Civil Aviation Organization) har i
Chicagokonventionens bilaga 13 (Annex 13) definierat vad
ett haveri dr. For att en hindelse ska klassas som ett haveri
krivs antingen att en eller flera personer omkommit eller
skadats allvarligt till f6ljd av hdndelsen, eller att luftfartyget
fatt omfattande strukturella skador eller skador som paver-
kar luftfartygets flygegenskaper visentligt, att luftfartyget
saknas eller att det inte kan lokaliseras. Det som sedan skil-
jer haveriet fran det allvarliga tillbudet 4r hidndelsens utging,
Klassificering av allvarlighetsgraden i en hindelse gérs med
utgdngspunkt i en internationellt faststilld standard.

Under tredje kvartalet 2009 har det intriffat totalt 24 ha-
verier med svenskregistrerade luftartyg. Fem inom kategorin
privatflyg — flygplan, fem inom segelflyget varav ett fatalt,
fem haverier inom skdrmflyget, atta haverier med ultraldtta
luftfartyg samt ett haveri som faller inom kategorin bruks-
flyg — helikopter. Under motsvarande period 2008 intriffade
totalt 22 haverier.

Under drets fjiarde kvartal intriffade tre haverier; ett med
en privat helikopter, ett under bruksflygning med flygplan
och ett under bruksflygning med helikopter. Motsvarande
period 2008 intriffade 6 haverier.

Totalt sett har det under 2009 intriffat tva haverier med
bruksflyg — flygplan, fyra haverier med bruksflyg — helikop-
ter, 14 haverier med privatflyg — flygplan (varav ett fatalt), 12
haverier med ultralitta luftfartyg, fem haverier med segelflyg-
plan (varav ett fatalt) och 13 skirmflyghaverier (se figur 4).

Under perioden juli — september 2009 har 15 allvar-
liga tillbud intriffat, lika manga intriffade under perioden
oktober — december.
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FIGUR 4 Antal haverier per kategori for hela dren 2009 och 2008
' De flesta av de tekniska felen gér att hdrleda till LFV:s nya system, E2K

Antal  Statistiken baseras pa uppgifter kanda vid publiceringstillfallet. 2 Kompetenskontroll: OPC — Operator’s Proficiency Check — dr operatérens kompe-
20 Bruksflyg flygplan tenskontroll, t.ex. flygbolaget. Varje flygbesdttningsmedlem genomgar en OPC for att
18 Bruksflyg helikopter visa sin formdga att utfora normala och onormala procedurer samt nédférfaranden.

: E:::::'f:i: ::s::’:e' Giltighetstiden for en OPC dr sex kalenderménader. Kan kombineras med PC under
16 Ultralétt vissa forutsdttningar. PC — Proficiency Check — dr en kontroll som alla piloter ska
Segelflyg inl. TMG genomgd med varierande intervall beroende pa behérigheten for att fornya den.

14 - i:g;‘l%g ® HFN dr ett svenskt ndtverk som bidrar med information och kompetens inom omrddet

12 Human Factors. Ndtverket anordnar regelbundna méten och kurser, workshops och
konferenser. Ndtverket grundades 1995 och har sitt sdte vid Linkdpings universitet.

10 *  Luftvdrdighetsdirektivet pd FAA:s hemsida http://www.faa.gov/regulations_policies/
airworthiness_directives

8 ® Lds mer om Service Information Bullentin pd EASAs hemsida: http://ad.easa.europa.

6 eu/ad/2010-01
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CASE Q4 >> ”MAN KAN ALLTID OVERRASKAS...”

Flygledarens berittelse:

Helikopterpiloten topar upp strax utanfor kontrollzonen (CTR) och begir tillstind att fa passera. Flygledaren
ger klareting att passera genom CTR — ingen annan trafik finns i zonen, men ett ankommande flygplan 4r pa
vag mot en av ytterfyrarna. Flygledaren informerar piloten om att det ar férsimrande siktvarden, just nu 7 km
sikt. En liten stund senare informeras piloten om att sikten gétt ned yttetligare, till 5000 m och att det ser ut
att bli dnnu simre.

Piloten bestammer sig da for att f6rsoka hitta riksvigen och f6lja den mot destinationen. Piloten hittar en vég,
men det ar inte riksvigen. Flygledaren informerar piloten om att vigen som syns édr en mindre vig, men erbju-
der sig samtidigt att leda helikoptern till riksvigen.

Piloten alltmer stressad

Piloten botjar bli stressad, men lyckas hitta riksvigen efter en stund och ber att fi vider f6r nirmaste flygplats.
Flygledaren laser vidret f6r piloten. Piloten som nu ir vildigt stressad flyger (enligt radardata) pa mellan 500
och 600 ft. hojd (ca 200 m). Flygledaren erbjuder piloten att komma in och landa pa flygplatsen NN istillet.
Piloten accepterar detta dd han anser sig inte ha nigra andra val pa grund av sikten. Flygledaren sitter alla ban-
och inflygningsljus pa 100 % ljusstyrka, samt informerar piloten om kurs och avstind till flygplatsen.

Desorienterad infor landning

Piloten har nu mycket svart att hitta pd grund av den déliga sikten. Flygledaren ger dnnu en gang kurs och avstind
till flygplatsen. Piloten far nu inflygningsljusen i sikte och far “’klart landa”, men vet inte vilket hall han kommer
ifran. Flygledaren sdger da att piloten kan landa vilket hall han vill d4 banan ar fri. Flygledaren ber sedan en kollega
ringa rampen for att skicka ut en métande bil, £6r att yttetligare undetlitta f6r den stressade piloten.

Pilotens berittelse:

Piloten ska ut pa ett uppdrag med ett par timmars flygtid. Piloten férbereder flygningen och ser att det ska vara
bra vider. Vid inpassering i CTR ir sikten fortsatt god, dock nigot simre dn tidigare.
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En vigg av dimma

Under flygningen i CTR informerar tornet om kraftigt forsimrade siktférhallanden. Strax ddrpa uppticker piloten
“en vigg” bestiende av tit dimma. Piloten vinder om helikoptern for att inte hamna i dimman, men inom loppet
av ndgra sekunder har dimman omringat helikoptern.

Guidas till en siker landning

Piloten viljer da att sjunka till en ligre h6jd f6r att behalla kontakt med marken, rapporterar att det blir allt svérare
att behalla sikten till marken och uppticker samtidigt en kraftledning pa alltfér ndra hall. Piloten inser att det inte
ar sikert att fortsitta flygningen, utan maste omgaende landa. Men d4 sikten dr begrinsad dr det svart att hitta en
landningsplats. Med anledning av den begrinsade och dven férsimrande sikten bedomer piloten att en fortsatt re-
kognosering for att kunna genomféra en siker landning pa annan plats dn en flygplats (utelandning) inte dr méjlig,
Flygledaren i tornet hjilper piloten och guidar till en trygg landning pé flygplatsen.

Erfarenheter och lirdomar:

Hindelsen i friga ar ett bra exempel pa hur en kontrollerad situation kan utvecklas till ett allvarligt lige. Vidare il-
lustrerar hindelsen vad ett gott samarbete mellan pilot och flygledare kan resultera i. Flygledarens roll 4r viktig, och
framférallt dennes lugna och betryggande férhéllningssitt till hindelseférloppet. Att som pilot vara medveten om
sina begriansningar och acceptera hjilp nir sadan erbjuds ar dven det mycket viktigt. Vad som ibland kan anses vara
en sjalvklarhet — att antingen be om, eller ta emot hjilp — kan f6r méinga upplevas svart och kanske till och med
krinkande. Ett vigledande resonemang som kan fungera 4r att “’striva efter att lira sig sina begransningar for att
bli varse sina férutsittningar”.

Stress — en begrinsande faktor

Stressade personer far ofta ”tunnelseende” — piloten uppger att den flygplats han landade pa inte var ett alternativ i
hans vitld. Nar vi upplever situationen vi befinner oss i som stressig, tenderar vi att salla ut information och foku-
sera pd det som dr mitt framfor oss. Detta kan leda till att vi missar annan information som ér viktig f6r att behalla
ett helhetsperspektiv, som att t.ex. Gverviga alternativa flygplatser for landning, be flygtrafiktjansten om hyilp, etc.
En flygledares lugna r6st kan mycket vil vara en avgérande faktor f6r en pilot som hamnat i en stressig situation
och dirigenom begrinsar sina valmdojligheter. Piloten rapporterade sjilv om den positiva inverkan flygledaren hade
pa hiandelseférloppet och den stressniva piloten upplevde.

Foredomlig ”de-briefing”

Att diskutera hindelsen med de involverade dr viktigt, om méijlighet ges. Flygledarens inbjudan till piloten att be-
soka tornet for en s.k. ’de-briefing” var féredomlig, Det ger inte bara piloten méjligheten att forklara hindelsen sett
ur sitt perspektiv; utan borgar for framtida fértroende och respekt mellan parterna. Att s6ka kunskap och forstéelse
f6r den andra partens upplevelse visar dven pa medminsklighet och god service.

Viktigt att vara 6ppen for hjilp

I hindelse av det of6rutsdgbara — i det har fallet en kraftig f6rsamring av vadret — kravs flexibilitet hos individen
vad giller beslutsfattande, prioritering av arbetsuppgifter, etc. Daligt vider kan 6verraska den biste av piloter, det
viktiga dr att vara Oppen for hjilp och vigledning — som piloten i hindelsen vi beskrivit — framférallt ndr vi ndrmar
oss en hog stressniva. Kort sagt: vi som individer kan nog anses vara summan av vara forutsittningar, var forméga
och vira beteenden.

Flygsiikerbetsinfo tas fram av luftfartsavdelningens sektion for analys. Synpunkter pd
utformningen eller innehdllet tas emot pa christina. berlin(@transportstyrelsen.se
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PASSAGERARUTVECKLINGEN
FJARDE KVARTALET 2009

Aven fjirde kvartalet 2009 var svagt med fallande passagerarvoly-
mer och ett minskat antal starter och landningar. Det totala anta-
let passagerare pa de svenska flygplatserna uppgick till 6,2 miljo-
ner. Jimfért med det féregdende drets fjarde kvartal var detta en
minskning med 2,9 procent vilket motsvarar 189 000 firre pas-
sagerare. Utrikestrafiken minskade med 3,2 procent och uppgick
till 4,6 miljoner passagerare, inrikestrafiken minskade med 2,3
procent och uppgick till 1,6 miljoner passagerare. Virt att notera
ir att inrikestrafiken 6kade med drygt 2 procent under arets tva
avslutande ménader.

Endast 13 av de 41 trafikflygplatserna uppvisade 6kad trafik
under fjirde kvartalet 2009. Den stérsta 6kningen hade Storuman
flygplats med drygt 3 ginger fler passagerare, foljd av Kramfors
med 63 procent fler passagerare. I absoluta tal uppvisade Stock-
holm-Bromma den stérsta 6kningen med nirmare 55 000 fler pas-
sagerare dn under samma period 2008.

Bland de tio storsta intikesstrickorna var det fyra som Skade
under fjirde kvartalet, stérst var Skningen pa linjen Stockholm—
Ostersund med 17 procent. Den stricka som minskade relativt
mest var Stockholm—Sundsvall, dir antalet passagerare minskade
med 19 procent.

Bland de linder som Sverige trafikerar hade Tyskland flest
passagerare under fjirde kvartalet. Antalet ankommande och av-
resande uppgick till drygt 630 000. Nirmast efter Tyskland kom
Storbritannien och Spanien (inklusive Kanarie6arna) med 525 000
respektive 452 000 passagerare. Endast Norge uppvisade en 6kad
passagerarvolym, plus 0,4 procent. Thailand var det land bland de
tio (passagerarmissigt) storsta dir trafiken minskade mest, minus
13 procent.

LANDNINGAR, FLYGSTOLAR

OCH KABINFAKTORER

Antalet landningar i passagerartrafik uppgick under fjirde kvar-
talet till ndrmare 54 700. Jimfort med 2008 4r det en minskning
med 1,8 procent. Antalet inrikes landningar var i det ndrmaste
oférindrat, medan antalet utrikes landningar minskade med nir-
mare 7 procent.

Antalet utbjudna flygstolar uppgick totalt till drygt 9 miljoner,
vilket var 0,64 miljoner firre 4n under samma period 2008. Utbjud-
na flygstolar kan sigas vara ett métt pa flygbolagens sammanlagda
utbud. T utrikestrafiken minskade utbudet av stolar med 8 procent
och i inrikestrafiken med 1,5 procent.

Kabinfaktorn, som miter graden av beliggning, uppgick i utri-
kestrafiken till 71,1 procent under fjirde kvartalet 2009. Det 4r en
6kning med 5,6 procentenheter jimfoért med samma period 2008.

Motsvarande for inrikestrafiken var 64,9 procent, vilket innebir en

minskning med 0,1 procentenheter.

FLYGPRISER

Statistiska Centralbyran, SCB, miter manatligen priserna pa flygre-
sor i Sverige. Priserna ingdr som en komponent i det stérre och mer
allmint kinda konsumentprisindex (KPI) och avser dirfoér endast
“privatresendrspriset”’. Enligt SCB har priserna i utrikestrafiken for
istort sett samtliga manader 2009 varit hégre dn under 2008. Detta
giller for savil linjefarten som chartertrafiken.

Nir det giller biljettprisutvecklingen inrikes si gér Transport-
styrelsen egna berdkningar baserade pa uppgifter fran flygbolagen
om deras genomsnittspriser och antalet férsalda biljetter. Berik-
ningarna visar att det genomsnittliga priset fér en inrikes flygresa
Skade realt under de tre férsta manaderna. Direfter var biljettpris-

nivin ligre for samtliga manader jamfért med 2008.

NORDISKA HUVUDSTADSFLYGPLATSER
Bland de nordiska huvudstadsflygplatserna uppvisade Képen-
hamn och Oslo en 6kad passagerarvolym under det fjirde kvar-




talet 2009. Pa Helsingfors flygplats minskade antalet passagerare
med 7 procent jimfért med 2008. Pa Stockholmsflygplatserna
(Arlanda och Bromma) minskade passagerarantalet med 3 pro-
cent under fjirde kvartalet.

Frakt- och posttrafiken 6kade marginellt pa Helsingfors medan
den minskade fér Oslo och Stockholm. Siffror f6r Képenhamns

flygplats har dnnu inte varit tillgingliga for fjarde kvartalet 2009.

FLYGPLATSSTATISTIK FOR HELARET 2009
Antalet passagerare pa de svenska flygplatserna uppgick for helaret
2009 till 25,4 miljoner passagerare, en nedgang med 2,6 miljoner,
-9,4 procent fran féregaende ar. Utrikestrafiken minskade med 6ver
1,8 miljoner, -8,7 procent, likasa inrikestrafiken med 772 000 firre
passagerare, -11,4 procent, jimfért med féregdende ar. Inte sedan
1990-talet har utrikestrafiken minskat sa kraftigt under ett kalen-
derdr som skett 2009.

Endast 4 av 41 flygplatser uppvisar passagerartillvixt under
2009. Storsta procentuella 6kningen star Kramfors fér med 28,7
procent, direfter Mora 11,1 procent och Stockholm-Bromma 6,2
procent. Kramfors 6kning beror frimst pd den turbulens som
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ridde i trafiken under 2008 och att det under 2009 har erbjudits
fler avgangar till Stockholm én tidigare. Moras positiva utveck-
ling hinger samman med satsningen pé sisongstrafik till och fran
Silen. Stockholm-Skavsta uppvisade en 6kning med 1,8 procent
som dr den minsta 6kningen for flygplatsen sedan starten pé slu-
tet av 1990-talet.

Stérsta procentuella minskningen visade flygplatserna Orn-
skoldsvik 36,6 procent, Trollhdttan 33,4 procent och Hemavan
31,8 procent, dir inrikestrafiken minskat drastiskt under 2009.

Stockholm-Arlanda forlorade Gver 2 miljoner passagerare
(-11,4 procent) under 2009. Stérsta minskningen har skett pa
inrikeslinjer, ddr man tappade 887 430 passagerare (-18,3procent)
i jimforelse med foregiende ar. Utrikestrafiken minskade med
8,8 procent d.v.s. 1,2 miljoner firre passagerare. I ett nordiskt
perspektiv ligger Arlandas minskning i topp, direfter foljer Ko-
penhamn -8,4, Oslo med -6,5 och Helsingfors med -6,3 procent.
Samtliga nordiska huvudflygplatser uppvisade en negativ utveck-
ling inom flygfrakt. Arlanda hade det hogsta tappet med -37,5
under 2009, Képenhamns flygplats, Oslo flygplats -15 procent
och Helsingfors-Vanda -18,1 procent.

Foto: Jean-Marie Skoglund
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Trafikutvecklingen

flarde kvartalet 2009

Antal ankommande och avresande passagerare i linje-och chartertrafik pa svenska flygplatser under

fjarde kvartalen respektive ar

Number of arriving and departing passengers at Swedish airports with scheduled and non-scheduled

traffic for the fourth quarter respectively years

Flygplats 2008 2009
Stockholm-Atlanda 4118 231 3921 365
Goteborg-Landvetter 967 251 919 065
Stockholm-Skavsta 582 315 624 989
Stockholm-Bromma 502 268 557 027
Malmé Airport 401 181 390 132
Lulei 238917 246 129
Umed 210723 222190
Goteborg City 188 181 159 165
Angelholm 100 479 97 875
Are-Ostersund 77 935 91 375
Visby 72 706 67 090
Sundsvall 73 030 66 848
Ronneby 53 707 55 248
Skellefted 57 271 54 209
Kalmar 44 894 41909
Vixj6 42 415 37 715
Kiruna 35088 37 026
Stockholm-Visterds 43 892 34 436
Halmstad 24 651 23 885
Ornskoldsvik 36 898 23716
Norrképing 28 497 23 460
Karlstad 32782 22639
Linkoping 19 826 20 029
Jonképing 19 002 16 221
Orebro 15739 14 023
Kristianstad 13 399 10 899
Trollhattan 12 568 10 325
Borlinge 12292 10 260
Gillivare 9 206 9442
Arvidsjaur 8779 7559
Kramfors 4327 7058
Lycksele 6270 5825
Oskarshamn 3601 3609
Vilhelmina 3936 3040
Storuman 696 2913
Hemavan 2 347 1885
Mora 1526 1758
Sveg 1449 1410
Torsby 1062 935
Pajala 759 829

Hagfors 875 641

Forindring
-196 866
-48 186

42 674
54759

-11 049

7212
11 467
-29 016
-2 604
13 440

-5616
-6 182

1541
-3 062
-2 985

-4700
1938
-9 456

-766

2731
-445
-52
-896
2217

-462
232

-127
70

-234

Foriandring, %
-4,8%

-5,0%
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10,9%

-2,8%

3,0%
54%
15,4%
2,6%
17,2%

7,7%
-8,5%

2,9%
5,3%
-6,6%

A1,1%
5,5%
21,5%
3,1%
-35,7%

17,7%
-30,9%

1,0%
14,6%
-10,9%

18,7%
17,8%
16,5%

2,6%
13,9%

63,1%
71%
1,4%
22,8%
318,5%

19,7%
15,2%
2,7%

12,0%

9,2%

26,7%
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Antalet passagerare i linje- och chartertrafik pa svenska flygplatser Antalet landningar (endast passagerarflygningar)

i linje- och chartertrafik pa svenska flygplatser
Number of scheduled and non-scheduled passengers at

Swedish airports Number of scheduled and non-scheduled landings
(only passenger flights) at Swedish airports
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Antalet ankommande och avresande passagerare till/fran de tio
storsta linderna (forsta destination) fjarde kvartalet 2008 och 2009

Number of arriving and departing passengers, to/from the top
ten countries (first destination), fourth quarter 2008 and 2009
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Passagerarnas fordelning efter region under fjirde kvartalet Passagerarnas fordelning efter region under fjarde kvartalet
2008 (forsta destination) 2009 (forsta destination)
Passengers divided by region during the fourth quarter 2008 Passengers divided by region during the fourth quarter 2009
(first destination) (first destination)
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Antalet 6verflygningar i kontrollerat luftrum Prisutvecklingen for utrikestrafik enligt SCB:s flygindex, fasta priser

Number of overflights in controlled airspace Passenger price index for international flights according to Statistic
Sweden, fixed price level
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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
fjarde kvartalen 2008 och 2009

Number of passengers at the major airport in the Nordic
countries, fourth quarter 2008 and 2009

5000 000
45500 000 8 = 2008
S o ~ M 2009
2 3 2
3500 000 3 o 3
<« [ 9
< <~
3500 000 N S
3000 000
o
o
o
2500 000 o
o
o
(]
2000 000
1500 000
1,000 000
500 000

Biljettprisforandring realt i inrikestrafik per manad 2009
(jamforelse med samma manad foregaende ar)

Actual ticket price changes per month in 2009 (compared with
the same month in the previous year), fixed price level

15 %

*
wn
o
[}
10 % 2
&
©
B3
B
5% o
&
3V
0% -
®*
° <o)
229
o - =
5% 2 53
2 o o 2
(3]
¥ 3 ®
[Te} ©
-10 % v 21
N

-8,80 %
-9,98 %

159
5% Jan Feb Mars April Maj Juni Juli Aug Sep Okt Nov

Ankommande och avgaende frakt och post pa de nordiska huvud-
stadsflygplatserna under fjarde kvartalen 2008 och 2009. Ton

Freight and mail loaded and unloaded at the major airports in the
Nordic countries, fourth quarter 2008 and 2009. Tonnes.

90 000

80 000

W 2008
W 2009

70 000

60 000

50 000

40 000

30 000

20 000

10 000







»N TRANSPORTSTYRELSEN

Transportstyrelsen. 601 73 Norrképing

www.transportstyrelsen.se

Q
5}

4
o
=
B

=

r.se Tryck: Norrkopings

ma

09-0310 wwwjetham




