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FORORD

Inrikesflyget har genomgatt stora férdndringar de senaste
aren. Marknaden har krympt och fler aktorer har kommit in
och konkurrerar med de mer etablerade bolagen.

Detta nummer av Flygtendenser foljer upp Transport-
styrelsens rapport Inrikesflygets fordndringar — Trender och behov
fran 2009. Ett sarskilt avsnitt i denna kvartalsrapport dgnas at
potentialen for 6verflyttning av trafik fran framfor allt flyget till
taget, ett amne som aktualiseras i samband med diskussioner
kring utbyggnad av hoghastighetsbanor.

Regeringen har beslutat att bilda en ny myndighet fér ut-
veckling av det samlade transportsystemet, Trafikverket. Myn-
digheten kommer att omfatta verksamheten vid Vagverket,
Banverket samt viss verksamhet som bedrivs vid Sjcfartsver-
ket och Transportstyrelsen. Trafikverket kommer att fa en ars-
budget pa 40—50 miljarder kronor och ska inleda sin verksam-
het den | april 2010.

Trafikstatistiken for andra kvartalet visar pa en fortsatt
minskning av bade inrikes- och utrikestrafiken sett till antalet
passagerare. Trots minskad trafik har kabinfaktorn okat till

foljd av kapacitetsneddragningar.

Lena Bystrom Moller
Luftfartsdirektor
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FLER AKTORER PA EN MINDRE MARKNAD

Inrikesflyget har under 2000-talet genomgatt drama-
tiska forandringar. | borjan av decenniet minskade ef-
terfragan pa flygtransporter markant med atfoljande
struktur- och l6nsamhetsproblem. Antalet flygbolag
har okat med nya konstellationer i form av flygrese-
organisatorer. Aven inslagen av ligkostnadsflygbolag
har okat pa inrikesmarknaden under de senaste 10
aren, vilket har medfért 6kad konkurrens pa vissa
destinationer. De nya bolagstyperna har diversifierat
marknaden, och antalet aktdrer 6kar trots att inrikes-

flyget har minskat.

I bérjan av 2000-talet fick davarande avdelningen Luftfart
och Samhille vid Luftfartverket i uppdrag av regeringen att
kartligga marknadssituationen och limna forslag pa atgirder
for att forbittra konkurrensen inom inrikesflyget. Mycket
har hint sedan dess vilket beskrivs mer ingdende i rapporten
“Inrikesflygets férindringar — trender och behov” frin 2009.

MARKNADSUTVECKLINGEN

Under perioden 2001-2008 tappade inrikestrafiken 1,2 miljo-
ner passagerare och endast 11 av 41 flygplatser hade en posi-
tiv trafikutveckling, Fram till och med oktober 2009 minskade
antalet inrikespassagerare med 770 000 jamfoért med samma
period 2008. Bara sex flygplatser visar pa en positiv utveck-
ling, ddribland Stockholm-Bromma. Stockholm-Arlanda har
diremot tappat 21 procent av inrikespassagerarna under
perioden januari till oktober 2009.

Enligt prognos frin Transportstyrelsen kommer inrikestra-
fiken att uppvisa en nedging pa 10 procent under bade 2009
och 2010. Direfter vintas en forsiktig vindning ske men dock
inte till samma niva som 2008. Fér en mer ingdende beskriv-
ning, se artikeln om inrikesflygets prognos, sid 22.

Den svenska inrikesmarknaden har genomgitt stora for-
indringar under 2000-talet. Idag finns det betydlig fler aktérer
in fore avregleringen, se figuren nedan. Den kategori av ak-
torer som har 6kat mest under 2000-talet 4r flygreseorganisa-
torer, vilka med en tydlig regional och lokal profil 6kat savil
i antal som i marknadsandelar pd de strickor dir man bedri-
ver verksamhet. Aven Malmé Aviation med Bromma som

Rapporten Inrikesflygets forandringar — trender

och behov syftar till att

* beskriva inrikesflygets utveckling sedan ar 2000

* beskriva inrikesflygets nuvarande verksamhets-
forutsdttningar

* beddma vilka konsekvenser den reviderade
transportpolitiken kan fa for inrikesflyget

* beddma vilka huvudsakliga utvecklingstrender
som kommer att forma inrikesflygets utveckling
pa kort och pa lang sikt

* foresla eventuella atgarder for att paverka en ut-
veckling av inrikesflyget mot de transportpolitiska malen.

Rapporten har kartlagt inrikesflygets for-

andringar sedan ar 2000 bland annat avseende:

* linjeutbudet

* efterfragan pa inrikes flygtransporter

° resmonster

* tillgdnglighet/atkomst

* konkurrensférutsattningar

* produktionskostnader

* konsumtionsvanor och attityder
(priselasticitet, miljokompensation m.m.)

* hur flygbolagen ser pa sin nuvarande och

X TRANSPORTSTYRELSEN

framtida marknadssituation.

Rapporten finns tillganglig pa
www.transportstyrelsen.se/Publikationer/Luftfart/Marknad-och-omvarld/

nav har under senare delen av decenniet 6kat sina marknads-
andelar och dr nist storsta intikesflygbolag mitt i antal passa-
gerare. Den stOrsta passagerarokningen under 2000-talet star
dock ligkostnadsflygbolagen (LCC)' 6t med en Skning fran
17 000 ar 2000 tll 956 000 4r 2008. Men dessa flygbolag
tenderar dock att inte bli langvatiga pa inrikesmarknaden.
Enbart under perioden 20012008 har fyra LCC-flygbolag
kommit och gatt.

SAS marknadsandel har under 2000-talet minskat frin 72
procent dr 2000 dll 47 procent ar 2008.* SAS ir fortfarande
storst mitt i antalet inrikespassagerare, 3,1 miljoner, men tappar
marknadsandelar till bide ligkostnadsbolag och flygreseorgani-
satorer. Diremot visar Malmé Aviation att man klarar av kon-
kurrensen frin LCC-flygbolagen bittre dn SAS. Flygbolagets



FIGUR | Aktérerna pa den svenska inrikesmarknaden 2009

FLYGTENDENSER 02/2009

Natverksflygbolag

SAS Group

gotlandsflyg.se kullaflyg.se

Bt ok fiygboleg
Mez 4

'-I"'._J'II_F/I

Regionala natverksflygbolag macmé aviarion
SKyways vextier &
Regionala, lokala flygbolag, researrangtrer

kalmarfilyg.se

sundsvallsflyg.se ostersundsfilyg. se. DirektFl Yg -:_.-

Hoga Kusten Flyg

City Airline 1Y

blekingeflyg.se flysmaland.com

conev A’

tillvixt har resulterat i 6verflyttningar av inrikespassagerare fran
Arlanda till Bromma. Bromma flygplats har aldrig tidigare haft
en siadan passagerartillstrémning som man uppvisar for de sex
forsta manaderna 2009. Aven flygreseorganisatérernas tillvixt
har bidragit till Brommas positiva utveckling,

FLYGBOLAGEN OCH INRIKESFLYGET

Under varen 2009 genomférdes intervjuer med flertalet flyg-
bolags verkstillande direktérer om hur man sag pa inrikesfly-
gets vetksamhetsforutsittningar.’

Mainga av de mindre flygbolagen anség att SAS nedskirning
av inrikeslinjer under 2000-talet har skapat méjligheter f6r de re-
gionala operattrerna att komma in pa inrikesmarknaden. Alla dr
dock 6verens om att konkurrensen dr tuff och att I6nsamheten
generellt dr svag, Ett problem som togs upp ir att flygbranschen
6verlag har svart att anpassa kostnadslaget vid en konjunkturned-
gang, nagot som bottnar i férekomsten av linga 6verenskom-
melser och avtal f6r personal och flygmaskiner. Vidare anser man
att de snabba férindringarna pa valutamarknaden inte gynnar
verksamheten, dé intdkter riknas i kronor och utgifter i dollar.
Flygverksamhet dr en kostnadstyngd bransch och ménga pape-
kade att EU:s regelverk 6kar kostnadsmassan for flygbolagen.

Nir det giller framtidsutsikterna férutspér de flesta att anta-
let inrikesdestinationer kommer att minska som ett resultat
av 6kad konkurrens frin bil och tag. Pi samtliga inrikeslinjer
rader tuff konkurrens, inte bara mellan flygbolag utan ocksa
fran landtransporter. Genom en vilutbyged infrastruktur
med motorvig (motorleder) har bilen blivit kanske den
storsta utmaningen for flyget i frimst Mellansverige. Under
2000-talet har flyget ocksa mott en 6kad konkurrens fran
SJ, som ett resultat av ett vilutvecklat service- och lojalitets-
program.

Majoriteten av de intervjuade spar en fortsatt minskning
av trafiken. Diremot menar man att flyget kommer att bibe-
hilla sin konkurrenskraft pa de lingre strickorna fran Stock-
holm till Norrland och sédra Sverige.

Det ekonomiska ldget dr bekymmersamt for flygbolagen.
Underprissittning fran ett antal ligkostnadsbolag har gjort det
svirt for Gvriga bolag att ta ut priser som motsvarar verkliga
kostnader. Under 2008 6kade ocksé bolagens driftkostnader.
Kapitalkostnaderna minskade diremot da efterfrigan pa flyg-
plan har dimpats. Ett flertal avgifter har de senaste aren lagts
till flygbolagens kostnadsmassa, ndgot som kritiserats fran
flygbolagens sida.
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FIGUR 2 Andelen inrikes och utrikes passagerare pa svenska flygplatser
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INRIKESFLYGETS EKONOMI

Av alla de flygplatser som sommaren 2009 hade inrikestrafik
ar det endast en handfull som gick med vinst. En tydlig ten-
dens under de senaste 15-20 aren ar att andelen inrikespassa-
gerare pé svenska flygplatser minskar, medan andelen utrikes-
passagerare stadigt 6kat sedan 1990, se figur 2.

Att kunna uppskatta hur stor del av branschens totala
omsittning som hirror frin inrikestrafiken dr vanskligt ef-
tersom flera flygbolag bedriver bade utrikestrafik och inri-
kestrafik. Situationen dr nagot enklare pa flygplatserna.

Under perioden 2000-2008 har 14 flygbolag bedrivit
inrikes linjefart av betydelse. SAS omsittning f6r inrikesan-
del uppskattas f6r nimnda period till ca 29 miljarder kr. Av
resterande 13 flygbolag med verksamhet under perioden
2000-2008, fanns 8 kvar i juni 2009. Under dren 2000-2007
omsatte bolagen 38 miljarder kr och férlorade drygt 1,5 mil-
jarder kr.* Endast Golden Air redovisade vinst for i stort sett




hela perioden. Av genomgingen av bokslut f6r 2000-2008
framgar att en viss eckonomisk stabilisering kan skonjas,
dir en handfull flygbolag uppvisar resultatférbittring trots
bistra tider.

Efter flera 4r med stabil utveckling av flygbolagens drift-
kostnader 6kade dessa med drygt sex procent dr 2008. Bo-
lagens kapitalkostnader minskade diremot, till f5ljd av en
dimpad efterfragan pa flygplan. 1 flygbolagens kostnads-
massa ingar ett antal avgifter som startavgift, passagerar-
avgift, undervigsavgift m.m. Under senare ér har flera avgif-
ter tillkommit, frimst miljorelaterade sidana. Kostnaderna
for sikerhetskontroller har ocksa 6kat. Flygbolagen anser att
avgifterna pa flygplatserna har stigit f6r mycket utan att de
har haft nigon méjlighet till paverkan eller tillricklig insyn.

INRIKESFLYGET OCH MILjé

Allminhetens instillning till flyg har blivit allt mer negativ.
Sannolikt har medias framstillning av flyget i miljédebatten
spelat en stor roll i sammanhanget. Av de restprodukter som
uppstér vid forbrinning av flygbrinsle dr koldioxid den som
har storst klimatpdverkan. Men dven kviveoxider som bildas
bidrar till den globala uppvirmningen och paverkar ocksa
ozonhalterna i atmosfiren. Kvaveoxider och svaveldioxid kan
dessutom medverka till 6vergédning och férsurning i naturen.
Diremot idr kunskapen om kondensstrimmornas klimatpaver-
kande effekt dnnu begrinsad.

Utsldppen av vixthusgaser frin inrikes transporter utgor
cirka 32 procent av de totala svenska vixthusgasutslippen.
Inrikesflygets andel av transportsektorns utslipp dr cirka 2
procent. Flyget har dock héga utslipp per personkilometer.
Under perioden 1990-2007 har koldioxidutslippen frin inri-
kesflyget minskat med 11 procent, utslippen fran utrikesflyget
har under samma period 6kat med 64 procent.

I nuldget dr det klimateffekterna som star i fokus. Tidigare
har buller varit det miljéproblem som uppmirksammats nir
det giller flyget. Trafikbuller 4r ett allvarligt miljé- och hilso-
problem, vars omfattning och effekter kartliggs och utreds
av ett stort antal myndigheter och organisationer. Teknik-
utvecklingen gir mot tystare flygplan, men detta motverkas
av en trafik6kning;

Kraven pi ett aktivt arbete for att minska flygets klimatpa-
verkande utslipp 6kar. Kommissionen arbetar under 2009 pa
ett forslag till hur kviveoxidutslippen ska kunna reduceras.
Intresset for biobranslen 6kar och tester har visat lyckade re-
sultat. Olika projekt bedrivs i syfte att effektivisera flygvigarna
for att dirigenom minska brinsleférbrukningen. De senaste
dren har féretag och organisationer ocksa bérjat erbjuda kon-
sumenter mojligheter att klimatkompensera, exempelvis en
flygresa, nagot som fa utnyttjat.
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Idag anviinds eller diskuteras flera olika styrmedel f6r att mins-
ka eller kompensera flygets klimatpaverkan. Frin och med
2012 omfattas flyget av EU:s handelssystem for utslippsrit-
ter. P4 Arlanda regleras verksamheten f6r nirvarande av ett
utslidppstak. Vissa linder har ocksd infort skatt pa flygresor.
Den svenska regeringen har f6r 2009 begirt redovisning av
koldioxidutslipp fran tjansteresor inom de myndigheter som
ingdr i projektet “Milj6ledningssystem i statlig f6rvaltning”.

INRIKESFLYGET UTVECKLINGSTENDENSER
Nagra av de mest framtridande utvecklingstendenserna som
bedéms kinneteckna inrikesflygets utveckling fram till 2020
redovisas hir nedan.

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

Mer snabbférinderligt utbud: Inrikesflygmarknaden
kommer i framtiden inte lika tydligt att domineras av en,
eller nagra, stabila och viletablerade flygbolag. Fler (nya)
aktorer forvintas etablera sig pa marknaden med nya ut-
bud av linjer, avgangstider och biljettpriser.

Fler flygplatshallare: Allt fler av statens flygplatser 6ver-
lits till kommunala, regionala och privata aktorer.

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

Okad fokusering pa flygplatsort som destination:
Flygbolagen kommer med ett mer snabbforinderligt ut-
bud att i storre utstrickning attraheras av att starta flyg-

* Resvaneundersokningen "RESO506" visar att flyget star
for I5 procent av alla inrikes resor éver 30 mil. Sett till
transportarbetet, rdknat i personkilometer, blir andelen
20 procent. | trafiken mellan Stockholms lan och norra
Sverige dominerar flyget stort.

* Biljettpriserna inrikes har under 2000-talet sjunkit med
7,3 procent i reala termer.
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linjer fran och till flygplatser som inte enbart erbjuder bra
infrastruktur, utan ocksi en komplett destination med
bra intermodalitet, engagerade regionala och kommunala
aktorer, bra kringaktiviteter etc. Ambitionen kommer att
motas av allt fler regionala flygplatser med regionala och/
eller lokala huvudman.

Okad priselasticitet: I samband med finanskrisen och
lagkonjunktur har priselasticiteten Skat ytterligare. Priset
styr 1 allt storre utstrickning efterfrigan pé inrikes flyg-
resor, dtminstone dir det finns alternativ.

Minskat statligt ekonomiskt stod till allt fler icke-
statliga flygplatser: Staten kommer via LFV under det
nirmaste dret att avveckla sitt dgaransvar for ytterligare
sex regionala flygplatser. Driftbidraget till icke-statliga
flygplatser kommer fran 2012 delvis att bli féremal for
en Oppnare regional prioritering dir flygplatser med ¢j
upphandlad trafik fir konkurrera med andra angeligna
regionala behov om begrinsade medel.

SAMMANFATTNINGSVIS

”Behovs ett inrikesflyg”, eller snarare vill Sverige ha ett in-
rikesflyg”’? Fragorna besvaras bist av de som nyttjar flyget. I
forhallande till de transportpolitiska malen har utvecklingen
inneburit en férsimring vad giller ”Funktions- och hinsyns-
malet”. Kommer andra trafikslag att kunna fylla tomrum-
met?

Flygbranschen stir inf6r flera utmaningar. Allt firre rese-
nirer viljer flyget. Bara under 2000-talet har antalet resend-
rer minskat med 1,2 miljoner. Nya sikerhetskontroller som
inférdes i samband med terrorattentaten den 11 september
2001 har resulterat i att flygets konkurrensférdelar vad giller
restid har minskat. Slutligen har miljéaspekten paverkat synen
pé och valet av transportmedel.

Framtiden innebdr minskat statligt engagemang och en
6kad konkurrens frin tig och bil. Prognosen f6r det ndrmaste
dret visar ocksd pa en fortsatt minskning av antalet passagerare
iinrikesflyget. Forst framat 2011 kan vi vinta oss en vindning
som dock férutses bli relativt svag,

" Low Cost Carrier

> For mer detaljerad information se "Inrikesflygets forandringar — Trender och
Behov” sid 25f.
Sju av de atta flygbolag som opererade inrikes under vintersisongen
2008-2009 blev intervjuade under varen 2009.
Inrikesflygets forandringar — Trender och Behov” sid 57.
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INTERMODAL TRAFIKOVERFLYTTNING
— Hoghastighetstag enda trafikslag for framtidens

langvaga inrikesresor?”

Mojligheten att flytta Gver trafik fran vag och flyg till
framfor allt jarnvdg har varit foremal for flera utred-
ningar och analyser under senare &r. Bl.a. har SIKA!
och trafikverken utrett potentialen for overflyttning
av person- och godstransporter mellan trafikslagen.
Potentialen skulle bedémas i forhéllande till avsikten
med en sddan Overflyttning — minskade utslipp av
vaxthusgaser, energieffektivisering och samhillseko-

nomisk I6nsamhet.

Resenirens val av trafikmedel bestims i stor utstrickning av
biljettpriset och restiden. Jirnvigens mojlighet att attrahera
resendrer fran bilen och flyget stiller sirskilda krav pa att
restiden 4r konkurrenskraftig. Ett tak pa ungefir tre timmars
tagresetid anfOrs som smirtgrins for att fa till stind en Gver-
flyttning av resendrer frin flyg till tag,

EN HISTORISK TILLBAKABLICK

Genom 1979 irs trafikpolitiska beslut sidnktes biljettpriserna
pé tagijuni 1979. Resultatet blev den st6rsta trafikbkning som
registrerats efter 1940; ca 25 procents 6kning av antalet per-
sonkilometer pa ett 4r.> En del av denna 6kning kom sannolikt
frin en minskad 6kning av flyget dir den starka tillvixt som
ridde under denna tid tillfalligt bromsades upp under 1979,
dock utan att vindas i nigon nettominskning;

Snabbtdget X2000 introducerades under hésten ar 1990
pé strickan Stockholm—Géteborg och i januari 1995 nadde
X2000-trafiken fram till Malmé. Ar 1995 hade bida linjerna
fatt den genomsnittliga restiden sinkt med mer 4n en timme.
Trots denna pitagliga restidsforbattring var tigresandet ar
1995 bara tre procent storre dn 1989. Flygresandet var 10 pro-
cent ldgre. 1979 érs prissinkning resulterade i ca 25 procents
Okning pa ett dr. Det tog ddremot 11 ér innan trafiken hade
Okat 25 procent 6ver 1989 drs niva.

Effekten av 1979 érs prissinkning forstirktes av snabba ol-
jeprisdkningar men hade 4 andra sidan det snabbt vixande
flyget som motverkande faktor. Effekten av restidsférkort-
ningen 1990-1995 spiddes ut av bl.a. moms pa inrikes resor
men hade inte konkurrens frin vixande flyg. Man kan dndé
dra slutsatsen att om prisnivan dr sa betydelsels skulle 1979
ars prisreform aldrig kunnat fa det genomslag som den up-
penbarligen hade. Om 4 andra sidan restiden 4r sa betydel-
sefull skulle den avsevirda restidssinkningen 1990-1995 ha
slagit ut alla andra faktorer och kunnat avldsas som kraftigt
okat resande.

For strickan Stockholm—Géteborg gjorde SIKA ar 1997
foljande analys av trafikutvecklingen mellan 1992 och 1996:

1000-tal resendrer 1992 1996 Forandring %
X2000° 320 988 +208
IC-tag 630 410 -35
Tag totalt® 950 1398 +47
(SJ-tag hela landet)® 89000 99 000 +11
Flyg STO-omradet— 795 892 +12
GOT-omradet®

(Inrikesflyg totalt, 6 600 6 200 -6
LFV-flygplatser)©

Biljettpris, flyg 1297 1525 +18
STO-GOT? normal

lagpris 472 675 +43

Kdllor: a) Thirn 1997, b) SIKA Kommunikationer 1/97, ¢) SOS Lufifart
1997. Gateborgsomradet avser fhygplatsen Landvetter och jarnvigsstationerna
Giteborg C, Alingsds och Herrljunga. Stockholmsomradet avser Arlanda och
Bromma resp. Stockholm C, Stockholm Syd, Sidertilje Syd och Uppsala.
Tagtrafikens laga andel av det fotala antalet SJ-passagerare beror pa den ov-
riga S|-trafikens stora inneball av kortvaga resor.

Tabellen visar att trots att tigtrafiken pa strickan ékade med
47 procent 6kade dven flygtrafiken pd strickan trots att in-
rikesflyget i sin helhet minskade med 6 procent pa LFV-

* Materialet till artikeln togs ursprungligen fram som underlag till rapporten Inrikesflygets forandringar — trender och behov. Luftfarts- och utvecklingsavdelningen har

gemensamt gjort en bearbetning av texten.
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flygplatserna (strickan berdr inte nagra flygplatser som da inte
var statliga). Detta skedde trots hogre flygbiljettpriser men f6r-
klaras delvis av att inrikesflygets avreglering 1992-07-01 6pp-
nade upp Bromma for trafik. Bromma-faktorn, som troligen
ligger bakom en mycket stor del av flygets 6kning pa strickan,
visar att den konkurrensférdel som kortare tigtider utan tvivel
skapar inte 4r sirskilt robust ens mot mattliga f6randringar av
omvirldsfaktorerna. Utan Bromma skulle flyget dndé kunnat
ha hivdat sig om prisékningarna hade varit mer mattliga.

HOGHASTIGHETSTAGETS PAVERKAN

PA FLYGET

Att en eventuell utbyggnad av héghastighetsbanor kommer
att paverka inrikesflyget ér alla 6verens om. Hur stor paverkan
blir 4r beroende pa olika strickningsalternativ. Att kunna ta
fram trafikprognoser och berikna marknadsandelar for dessa
alternativ ar darfor en viktig forutsittning f6r att bedéma de
samhallsekonomiska effekterna.

Olika berikningar som gjorts visar pa en potentiell Gver-
flyttning fran flyget till taget ar 2020 som varierar mellan 0,2
mdr pkm och upp till 1,6 mdr pkm.

I nedanstiende tabell aterges avstind, passagerarantal till
Stockholm 2007% och det resulterande trafikarbetet.

Tabellen nedan visar att de berérda flygplatsernas trafik till
Stockholm genererade ett transportarbete pa 1,36 mdr pkm,

TABELL | Transportarbete pa vissa inrikeslinjer

Avstand km

Bromma Arlanda Bromma
Gbg/Landvetter 378 394 428
Halmstad 422 444
Jonkoping 286 306
Kristianstad 445 473
Malmo 504 531 491
Vaxjo 329 356 31
Angelholm-Helsingborg 454 478 156
Summa 2818 2982 1111

Killa: Transportstyrelsen

Pax 2007 1000-tal

dvs. den péstidda Gverforingseffekten pa 1,6 mdr pkm blir
117 procent av total trafikvolym.

SLUTSATSER

Réster hojs for att i stérre omfattning flytta Gver trafikvolym
frin flyget till jirnvigen genom en utbyggnad av jirnvigs-
nitet. For att beddma omfattningen pa denna Gverflyttning
fram till 2040, och dra nédvindiga slutsatser f6r den samhills-
ckonomiska effekten av nya investeringar, behovs ett bittre
statistiskt berdkningsunderlag fran samtliga trafikslag. Annars
finns risk for att Gverflyttningspotentialen fran flyg till tag
Svervirderas.

! Statens institut for kommunikationsanalys.

> Reformen genomférdes vid tidtabellsskiftet i juni 1979 och avspeglas dirmed
redan i 1979 ars trafikvolym. 1980 ars trafikniva, 6 998 miljoner pkm, var
26 procent hogre an 1978 ars. 1981 naddes 7 062 miljoner pkm varefter
reformen gradvis forfuskades med sjunkande trafik som f6ljd. 1981 ars niva
overskreds forst 1998.

32007 ars passagerarantal anvands hir for att méjliggéra jamférelse med
Banverkets rapport.

Pkm
Arlanda milj
754 459
112 50

64 20 1fi1i1 - RN

60 31— '

627 580
98 45
225 178
1940 1363
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INVESTERINGSPLANERNA FOR FRAM-
TIDENS TRANSPORTINFRASTRUKTUR

Trafikverken 6éverlamnade den 3| augusti 2009 forslag
till ’Nationell plan for transportsystemet 2010-2021”
till regeringen. | infrastrukturplanerna, som for nar-
varande remissbehandlas, redovisas
objekt

investerings-
som direkt beror foljande flygplatser:

Goteborg-Landvetter, Malmo-Sturup, Stockholm-

Arlanda, Stockholm-Skavsta, Are-Ostersund, Angel-
holm-Helsingborg och Orebro. Statlig medfinansie-
ring kan lamnas for byggande av flygplatsanlaggningar
med annan huvudman &n staten. Lanen har reserve-
rat medel for investeringar till féljande flygplatser:
Arvidsjaur, Borliange, Halmstad, Kalmar, Oskarshamn,

Visteras och Vixjo.

Regeringen gav den 19 december 2008 Vigverket, Banverket,
Sjofartsverket och Luftfartsstyrelsen i uppdrag att uppritta ett
gemensamt forslag till en nationell, trafikslagsévergripande
plan for utveckling av transportsystemet f6r perioden 2010—
2021. Luftfartsstyrelsens del i uppdraget har frin och med den
1 januari 2009 6vertagits av Transportstyrelsen. Samtidigt gav
regeringen linen (eller den myndighet som ansvarar for lins-
planen) i uppdrag att uppritta ett forslag till trafikslagsévergti-
pande linsplan f6r respektive ldn.

Trafikverken 6verlimnade den 31 augusti 2009 forslag till
”Nationell plan for transportsystemet 2010—2021" till reger-
ingen. Den 2 november 2009 fick regeringen linens forslag till
regionala linsplaner, vilka trafikverken ska yttra sig 6ver utifran
ett nationellt perspektiv. Dessutom ska trafikverken och linen
tillsammans med andra ber6rda myndigheter sammanstilla
de samlade effekterna av atgirdsforslagen och limna detta till
Niringsdepartementet senast den 15 december 2009.

Under f6rsta kvartalet av 2010 avser regeringen att faststilla
den nationella planen. Respektive lin/region faststaller lans-
planen f6r regional transportinfrastruktur senast tvd manader
efter det att regeringen beslutat om definitiva medelsramar,
vilket beriknas kunna ske i bérjan av 2010.

Transportstyrelsen har granskat forslaget till Nationell
plan for framtidens resor och transporter” samt forslag till

lansplaner for regional transportinfrastruktur. I det féljande
limnas en redovisning av de infrastrukturobjekt som har
koppling till flygplatssystemet.

STOCKHOLM-ARLANDA

I den nationella planen ingar objekten:

+ Atgirder vid kombiterminal Rosersberg inkl. spar
och viganslutning E 4. Ny kombiterminal i Rosersberg
skapar forutsittningar for att koppla samman godsstrém-
mar pa jirnvig med flygfrakt pd Arlanda.

* E 4, kollektivkorfilt Upplands Vasby—Arlanda. Utbygg-
nad av kollektivkorfaltet Upplands Visby—Arlanda skapar
forbittrad tillganglighet till Arlanda fran Stockholms norra
fororter till Arlanda.

* Ildnsplanen redovisas objektet E 4, trafikplats Maby.
Investeringen innebir en utbyggnad av trafikplatsen med
ramper séderut, nigot som skapar bittre tillginglighet till
det nya flygfraktomradet vid Arlanda.

STOCKHOLM-SKAVSTA

I linsplanen prioriteras vig 627, tillfart till Skavsta flygplats.
Investeringen innebdr ny anslutning till terminalomradet och
bittre tillginglighet till flygplatsen. Vigen utformas som tva-
filtig med separat gang- och cykelvig. Arbetet ska enligt be-
rikningarna pabérjas 2010.

Ostlinken omfattar jirnvagsstrickan Jarna—Linképing och
utgdr en del av den planerade Gétalandsbanan. Inom Ban-
verket pagir arbete med en jirnvigsutredning som omfattar
ny dubbelsparig hoghastighetsbana med station vid Skavsta
flygplats.

I forslaget till nationell plan fér transportsystemet redovi-
sas inga projekt for héghastighetsbanor i Sverige. Regeringen
avser att dterkomma i frigan om utbyggnad av Goétalands-
banan i samband med faststillandet av den nationella planen.

REGION SKANE

Flygplatssystemet

Region Skine bedémer att forsérjningen med flygférbindel-
ser vid regionens flygplatser i stort 4r god. Huvudmanna-
skapet for Angelholm-Helsingborg och Kristianstad Airport
kommer att 6vervigas. 1 detta sammanhang 4r det limpligt
att ocksa se pd den samlade strukturen av flygplatser i Skane.
En viktig friga dr dessutom tillgingligheten pd marken till
flygplatserna. Tillgangligheten till Kastrup frin den svenska
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sidan, viganslutningarna till Malmé-Sturup och kollektivtra-

fikforsorjningen till alla de skdnska flygplatserna ar viktiga.
Region Skine prioriterar f6ljande atgirder som forbittrar

den interregionala tillgidngligheten till regionens flygplatser:

* Utbyggnad av E 65, Svedala—Borringe

* Utbyggnad av vig 108, delar mellan Lund och
Malmo-Sturup

* Bittre anslutning mellan E 6 och Angelholm-Helsingborg
flygplats

* Porbittrad kollektivtrafik till de tre skanska flygplatserna

+ Atgirder som uppritthaller tillgingligheten till Kastrup

frin den svenska sidan.

Malmé-Sturup

Vig E 65 har under de senaste tio aren haft en mycket stark
trafiktillvixt med en begynnande tringsel, framforallt vid an-
slutningen till Malmé Airport, som féljd. Utbyggnaden av
delen Svedala—Borringe till fyra korfilt med en trafikplats vid
Sturupsavfarten kommer att 16sa dessa problem. Investering-
en forbittrar tillgangligheten till flygplatsen.

Vig 108 stricker sig i nordsydlig riktning genom i stort sett
hela Skane. Delen mellan Trelleborg och Lund ir av stor bety-
delse f6r savil den nationella som den regionala trafikférsorj-
ningen. Vigen betjinar idag bla. transporter till Trelleborgs
hamn och Malmé-Sturup férutom titorterna lings vigen.

Strickan fran Lund har inte tillricklig standard for att upp-
né en tillfredsstillande trafikférsorjning till flygplatsen. Pro-
jektet ansluter fysiskt till ombyggnaden av “Trafikplats Lund
S6dra” som finansieras via den nationella planen. Utbyggna-
den av vig 108 har starka motiv oavsett trafikplatsombyggna-
den, men bor samordnas med denna.

Region Skine prioriterar utbyggnad av vig 108, delar mel-
lan Lund och Malmé-Sturup i linstransportplanen.

Angelholm-Helsingborg
Den anslutande vigen frin E 6 till Angelholm-Helsingborg
flygplats har bristfillig standard och begrinsar dirmed till-
gingligheten till flygplatsen.

Region Skane prioriterar atgirder for en bittre anslutning
mellan E 6 och Angelholm flygplats.

GOTEBORG-LANDVETTER

I den regionala planen for transportinfrastruktur prioriterar
Vistra Gotalandstegionen bla. tvirforbindelse E 20/Rv 40
inklusive Jerikoldnken. Syftet med projektet dr att skapa en
hégklassig forbindelse mellan E 20 och Riksvig 40. Tvirfor-
bindelsen 4r viktig ur ett regionalt perspektiv och férbattrar
tillgdngligheten till Landvetter flygplats. Tvirforbindelsen an-
sluter till Rv 40 vid Slambymotet. Investeringen i motet ingér
i den nationella planen.



I den regionala planen ingér dven objektet Landvetter Rese-
centrum. Nytt resecentrum byggs i anslutning till Rv 40 med
utbyggd motorvigshallplats. Resecentret skapar bittre for-
utsittningar for nya kollektiva resméjligheter till Landvetter
flygplats.

Jarnvigsstrickan Molnlycke—Ravlanda/Bollebygd ir en del
av den planerade Goétalandsbanan. Banverket har genomfort
en jirnvigsutredning som omfattar ny dubbelspérig hoghas-
tighetsbana Mélnlycke—Ravlanda/Bollebygd med station vid
Landvetter flygplats.

Regeringen utsdg den 18 december 2008 en sirskild utre-
dare att klarligga forutsittningarna for en utbyggnad av hog-
hastighetsbanor i Sverige. I uppdraget ingar bla. att utreda
effekter, kostnader och finansiering av en eventuell utbygg-
nad. Utredaren ska ocksa féresla en 6versiktlig strickning for
banorna samt eventuell etappindelning och tidsordning for
byggnation av etapperna. Uppdraget redovisades till reger-
ingen den 14 september 2009. Utredaren foreslar att sepa-
rata hoghastighetsbanor for persontrafik byggs p4 strickorna
Stockholm—Malmé och  Stockholm—Goteborg, Héghastig-
hetsbanan mellan Stockholm och Géteborg bestar av 44 mil
nya dubbelspar mellan Jirna i Stockholm och Almedal i G6te-
borg. Utbyggnaden beriknas kunna ske i tre etapper. Strickan
Almedal-Boris byggs i en férsta etapp. Den féreslagna etapp-
indelningen medger en successiv trafikstart 2023-2025.

I forslaget till nationell plan for transportsystemet redovi-
sas inga projekt for hoghastighetsbanor i Sverige. Det beror
pé att det ekonomiska utrymmet f6r nya investeringar i jarn-
vigsnitet dr mycket begrinsat. Fokus har dirfor lagts pa min-
dre trimnings- och effektiviseringsatgirder samt pd att atgirda
mycket besvirande flaskhalsar i det befintliga jirnvigssyste-
met. Regeringen avser att dterkomma i frigan om utbygg-
nad av Gétalandsbanan i samband med faststillandet av den
nationella planen.

OREBRO FLYGPLATS

Tillgingligheten till Orebro flygplats och dess roll som viktig
knutpunkt f6r turismen forbittras genom medel fran kollek-
tivtrafikpotten. Vilka dtgirder som ska goras dr inte nirmare
definierade. Eftersom tilldelningen av medel f6r atgirder
inom kollektivtrafiken ér den storsta hittills bedémer Region-
forbundet Orebro forutsittningarna goda fér att delar av
mialet ska kunna nas.

ARE-OSTERSUND

Linsstyrelsen i Jamtlands ldn prioriterar i sin linstransport-
plan objektet Vig 614, R6don—Ytteran. Vigen dr viktig for
framst turisttrafiken mellan flygplatsen Are-Ostersund och
Areomradet. Vigbredden dr endast 6,0 meter pd huvuddelen
av strickan och hastigheten it satt till 90 km/h f6r merparten
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av vagstrackan. Vigstrickan dr ca 15 kilometer ling,

SKELLEFTEA FLYGPLATS

Objektet Vig 774/364, Skellefted flygplats, ar i behov av at-
girder for att forbittra framkomligheten och 6ka trafiksaker-
heten. Objektet har inte kunnat finansieras i linstransportpla-
nen for Visterbottens lin pa grund av medelsbrist.

NORRBOTTEN

Linsstyrelsen har i linstransportplanen avsatt medel for at-
girder i det enskilda vignitet. Potten for atgirder lings detta
vignit omfattar cirka en miljon kronor per ar under planpe-
rioden 2010-2021. Reserverade medel dr aktuella som med-
finansiering. Atgirder inom detta omrade syftar till att stirka
kapaciteten och birigheten pa det enskilda vignitet. Féljande
objekt dr angeldgna for flyget.

Vig Ringselet (95)-Tjirnberg. Vigen dr viktig for turist-
trafik och nyttjas for transport av gods som ska omlastas till
flygfrakt samt som transportvig for renniringen. Foreslagen
atgird dr djupfrasning, trumbyten, dikning, lokala forstirk-
ningar, nytt birlager och beliggning. Atgirden har i linstrans-
portplanen kostnadsberiknats till tva miljoner kronor.

Vig Stuorsavon (95)—Vuoggatjilme dr viktig for turisttrafi-
ken och nyttjas dven for transport av gods som ska omlastas
till flygfrakt. Foreslagen atgird dr stenplock och ny beligg-
ning, Atgirden har kostnadsberiknats i planen till en miljon
kronor.

STATLIG MEDFINANSIERING TILL FLYG-
PLATSANLAGGNINGAR

Enligt férordning om statlig medfinansiering till vissa regio-
nala kollektivtrafikanliggningar m.m. (2009:237) kan statlig
medfinansiering limnas till kommuner eller andra organ for
byggande av flygplatsanliggningar med annan huvudman dn
staten. Medfinansiering kan beviljas av Transportstyrelsen for
byggande av flygplatsanldggningar som tillgodoser ett allmint
kommunikationsbehov.

Vigverket férdelar anslagna medel pa grundval av de pla-
ner som upprittats och faststillts enligt férordningen om
lansplaner fo6r regional transportinfrastruktur.

Transportstyrelsen har genomfort en kartliggning av linens
prioriteringar i forslag till linsplaner f6r regional transportinfra-
struktur. Féljande namngivna objekt redovisas i planerna.

Vixjo flygplats

I linstransportplanen fér Kronobergs lin omfattar dtgirds-
omradet ”Bidragsobjekt” bidrag till kollektivtrafikitgirder,
trafiksikerhet och milj6 samt enskilda vigar. Dessutom ingar
frin 2012 driftbidraget till linets flygplats, Smaland Airport.
Regionférbundet Sédra Smaland har reserverat totalt 84
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miljoner kronor under planperioden, i 100-procentnivin, till
detta insatsomrade.

Bidrag till kollektivtrafiken har de senaste aren frimst gatt
till handikappanpassning av hallplatser, fordon och terminaler
samt till viderskydd. Ambitionen om utdkad kollektivtrafik
kommer att kriva ytterligare atgirder i form av bl.a. férnyelse
och anpassning av terminaler. Aven flyget ingér som del i kol-
lektivtrafiksystemet, varfor bidrag dven kan ga till flygplatsan-
liggning som tillgodoser ett allmint kommunikationsbehow.

Kalmar lin

Regionférbundet 1 Kalmar lin har i planen pa 100-procents-
nivan reserverat 10 miljoner kronor for tgirder pd Kalmar
flygplats och tre miljoner kronor f6r dtgirder pa Oskarshamn
flygplats. De foreslagna atgirderna pa flygplatserna i linet ska
ses som ett stod for att uppritthalla kvaliteten pa verksam-
heten. Bada flygplatserna har betydelse for utvecklingen av
linets niringsliv och foretagens behov av snabba férbindelser
med Stockholmsregionen.

Region Skane

Region Skéne har i linsplanen reserverat medel i olika potter.
I potten Ovrigt ingdr eventuell medfinansiering av dtgirder i
nationell plan, driftbidrag till flygplatser och bidrag till investe-
ringar i enskilda vigar. Potten kommer att preciseras nirmare
idet slutliga planforslaget.

Halmstad flygplats

Under planperioden reserveras 20 miljoner kronor for inves-
teringar i flygplatsen. Reserverade medel kan exempelvis an-
vindas till breddning av befintlig bana, byggande av ny avis-

ningsplatta, installation av nya inflygningsljus och byggande
av nya uppstillningsplatser f6r flygplan. Medfinansieringen
limnas med hégst 50 procent av investeringskostnaderna.

Visteras flygplats
Linsstyrelsen 1 Vistmanlands lin har reserverat 15 miljoner
kronor under planperioden f6r upprustning av landningsbana
och taxibanor pd Visterds flygplats for bibehallen birighet
och hojd sikerhet.

Landningsbanan och taxibanorna behdver omtoppas.
Linsplanen medfinansierar atgirderna med 50 procent. Om-
toppning av taxibanorna ingir i planniva 125 procent.

Borlinge flygplats

Region Dalarna har i planen pi 100-procentsnivan reserverat
10 miljoner kronor for atgirder pa Borlinge flygplats under
planperioden.

Norrbotten

Liansstyrelsen har inom potten ”Marknadsanpassning och
regionutveckling” avsatt medel for att sikerstilla regelbundna
och tillforlitliga kommunikationer i Norrbotten. Atgirder
inom detta omrade kan vara férbittrad sidkerhet och kapacitet
vid terminaler eller forbittrade flygférbindelser.

Arvidsjaurs flygplats har sprickbildning i rullbanan. Fore-
slagen atgird dr ny asfaltstoppning av rullbanan for att for-
stirka bade birighet och struktur. Med genomférd atgird
kommer flygplanen att kunna trafikera Arvidsjaurs flygplats
pa ett sikert sitt. Atgirden skapar dven forutsittningar for
bittre tillginglighet. Objektet belastar linsplanen med maxi-
malt cirka sju miljoner kronor.
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DET STATLIGA DRIFTBIDRAGET

— bakgrund och framtida utformning

Nuvarande system for driftbidrag giller till och med
201 | och omfattar 19 flygplatser. Fran och med 2012
ska prelimindrt 40,5 miljoner kronor arligen éverforas
till planeringsramarna for investeringar i regional infra-
struktur. Det innebdr att det 6ronmarkta beloppet for
driftbidrag kommer att minska. Regionerna kan prio-

ritera 6verforda medel antingen till drift av flygplatser

eller till andra édtgirder i de regionala trafiksystemen.

Utover det har regionerna mojlighet att avsitta yt-
terligare medel fran den regionala planeringsramen till

drift av flygplats.

Tidigare st6dformer

Det statliga stédet till de kommunala flygplatserna har i hu-
vudsak bestitt av investeringsstod och driftstdd. Investerings-
st6d har férekommit under ling tid. Under 1980-talet tillkom
mer renodlade former av driftstod.

Driftst6d till kommunala flygplatser fanns tidigare i form
av skogslinsbidrag och resultatutjimningsbidrag. Skogslins-
bidraget har frimst motiverats av regionalpolitiska skil medan
resultatutjiamningsbidraget dven varit en prestationsersittning
for att flygplatserna bidragit med trafik och intakter till flyg-
transportsystemet. Flygplatserna i Borlinge, Kramfors, Kris-
tianstad, Trollhdttan och Vixj6 omfattades av Luftfartsverkets
(LFV:s) resultatutjamningssystem.

De olika formerna av driftstéd har varierat i omfattning
och storlek genom dren men har hela tiden uppfattats som
provisotier. En lingsiktig, statlig politik och viljeinriktning f6r
de kommunala flygplatserna har saknats.

Kommunikationskommittén
Regeringen beslutade i maj 1994 att tillkalla en kommitté med
uppdrag att utarbeta en nationell plan f6r kommunikationerna
i Sverige. Kommittén antog namnet Kommunikationskom-
mittén (Komkom). I uppdraget ingick bla. att genomfdra en
6versyn av hela den statliga trafikpolitiken och att precisera
statens ansvar for flygplatsinfrastrukturen och tillgingligheten
med flyg;

LFV och de kommunala flygplatserna tog under 1996 ett

gemensamt initiativ till att bilda en arbetsgrupp for att klar-
ligga ansvarsfordelningen f6r flygplatsinfrastrukturen mellan
stat och kommun. Gruppen 6verlimnade i februari 1997 sitt
forslag som underlag till Kommunikationskommitténs stall-
ningstagande om nytt stddsystem f6r kommunala flygplatser.

Komkom 6verlimnade sitt slutbetinkande ”Ny kurs i
trafikpolitiken”, SOU 1997:35, till regeringen i mars 1997. 1
betinkandet limnades ett forslag till nytt bidragssystem for
kommunala flygplatser. Utredningens férslag baserades i hu-
vudsak pa arbetsgruppens forslag.

Komkom ansig det nédvindigt att staten skulle ta ett be-
tydande ansvar for att tillhandahélla flygplatstjanster utanfor
det statliga flygplatssystemet. Ansvaret borde gilla hela lan-
det. Det fanns didremot ingen anledning att indra bestiende
dgarférhéllanden.

Syftet med en ny statlig stddform borde vara att sikra till-
fredsstillande flygférbindelser Gver hela landet. Stédet borde
dirfor inriktas pa flygplatser som har reguljir érlig flygtrafik,
siasongstrafik eller annan visentlig betydelse for flygtrafiken.

Komkom f6reslog i sitt betinkande att staten genom LEFV
skulle fordela ett bidrag till 27 kommunala och privata flyg-
platser med linjetrafik, sisongstrafik eller betydande fraktflyg.
Bidraget borde ticka ca 75 procent av det samlade driftunder-
skottet, vilket med 1996 irs resultat motsvarade ca 115 mil-
joner kronor. For att skapa ett incitament till en effektiv drift
av flygplatserna borde kommunerna sjilva std for resterande
andel av driftkostnaderna.

Komkom féreslog att LFV i samverkan med representan-
ter £6r de kommunala flygplatserna borde ges i uppdrag att ut-
forma ett stddsystem for de kommunala flygplatserna i enlig-
het med kommitténs férslag, Det dévarande skogslinsbidraget
och resultatutjimningsbidraget skulle samtidigt avskaffas.

Transportpolitik fo6r en hallbar utveckling

I mars 1998 Gverlimnade regeringen sin proposition Trans-
portpolittk for en héllbar utveckling (prop. 1997/98:56)
till riksdagen. Propositionens forslag om ett Skat statligt
ansvarstagande for de kommunala flygplatserna baserades i
huvudsak pa Kommunikationskommitténs forslag,

Ett sammanballet fhgplatssystem

Regeringen ansag att det vore rimligt att frigan om ett sam-
manhillet flygplatssystem fick en mer 6vergripande 16sning,
som kunde ersitta savil det ddvarande anslaget for driftbidrag
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till kommunala flygplatser i skogslinen som det provisoriska
resultatutjimningsbidraget frin LFV tll de stérsta kommu-
nala flygplatserna.

Regeringen anség vidare att luftfartens infrastruktur maste
betraktas som ett sammanhallet system — en flygplats forutsit-
ter en annan. Staten har enligt de allmidnna transportpolitiska
principerna ett ansvar for detta system av interregionala och
internationella forbindelser. I ménga regioner med dalig al-
ternativ trafikférsorjning spelar dessutom flyget en avgérande
roll f6r de transportpolitiska malen om tillginglighet och re-
gional utveckling, Detta giller framfr allt inom persontrans-
portsystemet, men ocksa i 6kande grad f6r godstransportsys-
temet.

Staten borde darfor ta ett tydligare ansvar for flygplatser dven
utanfdr det nuvarande statliga flygplatsnitet. I konsekvens med
ett sidant synsitt borde ansvaret gilla hela landet, inte sirskilt
avgrinsade omraden. Stédets omfattning borde dven kunna pa-
verkas av flygplatsens regionalpolitiska betydelse.

Nytt drifistid
Regeringen foérordade i den transportpolitiska propositionen
att staten inom ramen for en oférandrad rollférdelning skulle

ta ett storre ekonomiskt ansvar dn hittills f6r driften av luft-
fartens infrastruktur i avsikt att uppni en tillfredsstillande
flygtrafikforsorjning. Rorelseintidkterna borde dven i fortsitt-
ningen vara den primdra finansieringsformen. Ett utokat stéd
maste dirfor bygga pé fortsatta incitament £6r en effektiv drift
av kommunalt dgda flygplatser. Ett stod direkt kopplat till
flygplatsernas redovisade driftunderskott eller motsvarande
bedémdes dirfér vara mindre limpligt.

Med utgangspunkt frin ovan redovisade principer och av-
grinsningar ansig regeringen att stodnivan initialt skulle vara
115 miljoner kronor per ar i 1999 drs prisniva.

Administrationen av driftstédet och dirmed samman-
hingande samordning borde skétas av LEV i egenskap av
sektorsmyndighet. Regeringen hade inget att etinra mot att
den arbetsgrupp som arbetat fram férslaget ombildades till
en uppfoljnings- och metodutvecklingsgrupp under LFV:s
ledning;

Regeringen konstaterade i den transportpolitiska proposi-
tionen att stodet till de kommunala flygplatserna borde 6ver-
ensstimma med de ingdende intressenternas uppgifter och
roller samt att det borde vara lingsiktigt hdllbart. Vid en sam-
lad bedémning fann regeringen att det foreslagna stodet till



drift av kommunala flygplatser tills vidare i huvudsak borde
finansieras genom ett nytt anslag pa statsbudgeten, som for
1999 beriknades till 105 miljoner kronor. Aterstaende 10 mil-
joner kronor skulle finansieras inom ramen fér LEV:s verk-
samhet.

Riksdagens beslut

Riksdagen beslutade den 6 juni 1998 (prop. 1997/98:56, bet.
1997/98:TU10, tskr. 1997/98:266) om vissa tikdlinjer for bi-
drag till kommunala flygplatser. I trafikutskottets betdinkande
noterades med tillfredsstillelse att frigan om statens ansvar
f6r de kommunala flygplatserna fitt en mer 6vergripande och
lingsiktig 16sning som bygger pa att luftfartens infrastruktur
ses som ett sammanhingande system med ett inbérdes bero-
ende flygplatserna emellan.

Fordelningsmodell
LFV och Svenska Kommunférbundet bildade gemensamt en
arbetsgrupp for uppfdljning och metodutveckling av driftbi-
draget MUG). Gruppen svarade bla. fér administration av
driftbidraget och utarbetade principer for bidragets hantering
i enlighet med riktlinjerna i Riksdagens beslut fran 1998.
Fordelningsmodellen bygger pa att ett antal schablonvir-
den (faktorer) som avspeglar flygplatsens kostnader och intik-
ter. Modellen ska ge férdelningen en regionalpolitisk profil.
Faktorerna valdes s att de skulle vara objektivt definierade
och inga i flygplatsernas tillgingliga statistik. Faktorerna skulle
inte verka himmande pa flygplatsernas utveckling och inte
heller uppmuntra till att férs6ka maximera driftbidraget.

Nya principer f6r driftbidragssystemet

Riksdagen beslutade den 30 maj 2006 att faststilla komplet-

terande principer for hantering av driftbidraget i enlighet

med regeringens proposition Moderna Transporter (prop.

2005/06:160, bet. 2005/06:TU5, rskr. 2005/06:308).

Sammanfattningsvis innebdr de nya principerna att

* statligt driftst6d till en flygplats endast medges under for-
utsittning att inga alternativa kollektiva transportméijlighe-
ter kan tillgodose regionens interregionala transportbehov

° maximalt tva miljoner kronor av det totala arliga stodet far
anvindas till FoU-verksamhet vid de st6dberittigade flyg-
platserna

° merparten av FoU-medlen ska anvindas till miljoforbatt-
rande dtgirder

 stédet till de flygplatser som omfattas av driftbidragssyste-
met far ticka maximalt 100 procent av det faktiska ekono-
miska underskottet vid respektive flygplats

°  beslut om férdelning av driftbidraget enligt de reviderade
riktlinjerna ska géras med borjan 2007.
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Regeringen konstaterade i prop. 2005/06:160 att frin ett in-
terregionalt perspektiv ir tillgingligheten till Stockholm av
avgorande betydelse. Tillgangen till kollektiva transportalter-
nativ som medger en restid till centrala Stockholm inom tvé
timmar ska utgdra ett rimligt grinsvirde som ocksia medger
en tillfredsstillande tillginglighet till Arlanda f6r transferresor
nationellt savil som internationellt. Detta giller ocksi vid re-
sor frdn regioner via Landvetter eller Sturup dir den samlade
restiden till Stockholm uppgar till tva timmar. De nya riktlin-
jerna innebdr att flygplatserna i Linképing, Norrkoping, Vis-
terds och Orebro inte omfattas av bidragssystemet.

I férordning (2006:1577) om statligt driftbidrag till icke-
statliga flygplatser finns bestimmelser om statens stodsystem
till drift av icke-statliga flygplatser som beslutats av riksdagen
den 30 maj 2006 (prop. 2005/06:160).

Transportstyrelsen ska drligen fatta beslut om férdelning
av driftbidrag till icke-statliga flygplatser i enlighet med de
riktlinjer och inom de ramar som beslutas av riksdagen och
regeringen samt administrera stodsystemet.

Driftbidraget ska stédja de mest perifera flygplatserna

Riksdagsbeslutet med anledning av infrastrukturpropositio-
nen (prop. 2008/09:35) innebir att huvudmannaskapet for
flygets infrastruktur i allt st6rre utstrackning blir en friga for
kommunala och regionala intressenter. En flygplats som 6ver-
gar fran statligt tll kommunalt/regionalt huvudmannaskap far
del av driftbidrag pd samma villkor som giller fér befintliga
icke-statliga flygplatser fram till och med 2011. Fran och med
2012 fordelas driftbidraget till icke-statliga flygplatser via de
regionala infrastrukturplanerna. De flygplatser ddr Rikstrafi-
ken upphandlar transportpolitiskt motiverad flygtrafik priori-
teras och beviljas driftbidrag genom beslut i sirskild ordning;

Regeringen konstaterade i infrastrukturpropositionen
(prop. 2008/09:35) att det totala 6ronmarkta beloppet for
driftbidraget pa sikt kommer att minska. De medel som fram-
over frigors fran anslaget till driftbidrag ska 6verforas till lins-
planerna for regional transportinfrastruktur. Inom ramen f6r
de regionala planerna kan summan av dessa 6verférda medel
prioriteras och anvindas for drift av icke-statliga regionala
flygplatser. Det blir pd sd sitt en uppgift for regionerna att
priotitera 6verférda medel antingen till drift av flygplatser el-
ler till andra dtgdrder i de regionala trafiksystemen. Regionerna
har dirutéver mdéjlighet att avsitta ytterligare medel frin den
regionala planeringsramen till drift av flygplats.

I regeringens direktiv till trafikverken om att uppritta ett
gemensamt forslag till nationell trafikslagsévergripande plan
for utveckling av transportsystemet f6r perioden 2010-2021
beriknas frin och med 2012 prelimindrt 405 miljoner kronor
av bidragsramen 6verforas till de regionala planeringsramarna.
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Stotleken pa denna Gverforing dr beroende av vilka icke-statli-
ga flygplatser som fran 2012 har upphandlad respektive annan
trafik.

Pottens stotlek kan dndras beroende av

 vilken flygtrafik som kommer att upphandlas av Riks-
trafiken,

* vilka av de statliga flygplatser som i dag forvaltas av LEV
som pa sikt kommer att Gvertas av regionala och lokala
intressentet,

* vilka icke-statliga flygplatser som eventuellt kommer att
avvecklas till och med 2011.

Niringsdepartementet ska med stéd av Transportstyrelsen ut-

veckla en modell 61 f6rdelning av driftbidrag till de regionala

planeringsramarna.

Foériandrat ansvar

I budgetpropositionen f6r 2010 (prop. 2009/10:1, utgiftsom-
ride 22 Kommunikationer) foreslir regeringen att disposi-
tionsritten Gver anslaget f6r driftbidrag till icke-statliga flyg-
platser, och dirmed uppgiften att besluta om férdelning av
bidraget, 6verfors till Trafikverket frin och med den 1 april
2010.

Regeringens bedémning ér att den i dag gillande ordningen
ddr LFV bidrar med medel for att ticka underskotten vid de
icke-statliga flygplatserna bor upphora, eftersom regeringen
avser att inom kort aterkomma till riksdagen med ett forslag
som innebir att LFV:s verksamhet avseende flygplatsernas
verksamhet bolagiseras. Mot den bakgrunden féreslar reger-
ingen att anslaget fran 2010 forstirks med 22,4 miljoner kro-
nor. Den féreslagna anslagsforstirkningen motsvarar siledes

det belopp LFV bidrar med i dag;

DET FRAMTIDA FLYGPLATSSYSTEMET

Med st6d av riksdagens beslut den 19 december 2008 (prop.
2008/09:35, bet. 2008/09:TU2, rskr. 2008/09:145) faststillde
regeringen den 19 mars 2009 ett nationellt basutbud av flyg-
platser. Regeringen fattar det formella beslutet om en flygplats
ska ingd i det nationella basutbudet.

Foljande flygplatser ingar i det nationella basutbudet:
Stockholm-Arlanda, Stockholm-Bromma, Kiruna, Géteborg-
Landvetter, Lulea, Malm6-Sturup, Umed, Visby, Are-Oster-
sund och Ronneby.

Jénképing, Karlstad, Angelholm-Helsingborg, Skelleftes,
Sundsvall-Hirndsand och Ornskoldsvik dr statliga flygplatser
som i dag forvaltas av LEFV och som inte ingér i det nationella
basutbudet. Dessa flygplatser ska pa sikt kunna 6vertas av re-
glonala och lokala intressen, dvs. kommuner, landsting och
niringsliv.

De principer och riktlinjer som giller f6r det statliga driftbi-
draget till kommunala och privata trafikflygplatser ska ocksa
omfatta de av LFV administrerade flygplatser som helt eller
delvis kan komma att 6vergi i icke-statlig dgo. De flygplatser
som Overgir frin statlig till icke-statlig regi ska silunda ocksa
kunna erhalla driftbidrag pa samma premisser som giller f6r
befintliga icke-statliga flygplatser.



Lars Ehnbom, lars.ehnbom@transportstyrelsen.se

EFTERFRAGAN PA
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VARDEBESKRIVNINGAR

Virdebeskrivningen ar den del i en precisering av
riksintresse som anger motiven till varfor de fysiska
utvecklingsméjligheterna for en riksintresseflygplats
bor tillvaratas.Vardebeskrivningen ar ett underlag for
bebyggelseplanering kring en flygplats, men @dven ett
underlag for utformningen av miljotillstand. Det ar
ocksa vardebeskrivningen som redovisar vilka konse-
kvenser inskrankningar i en sadan flygplats utvecklings-
mojligheter kan fa for det omgivande samhillet. Den
ar darfor ett viktigt underlag for beslutsfattare. Nar
miljotillstandet for Arlanda flygplats nu ska omprévas

star vardebeskrivningen i allra hogsta grad i fokus.

TRANSPORTSTYRELSENS UPPDRAG
Transportstyrelsen har uppdraget att tillhandahalla under-
lag f6r tillimpning av planlagstiftningen. I praktiken innebir
detta att Transportstyrelsen leder arbetet med precisering av
luftfartens riksintressen och dr remissinstans ifriga om bebyg-
gelseutveckling kring flygplatserna. Riksintressepreciseringen
innebir att statens krav pa kommunernas bebyggelseplanering
kring flygplatserna foértydligas. Vi redovisar vilka omriden
kring riksintresseflygplatserna som pa ling sikt kan behévas
f6r luftfartsindamal och beskriver influensomriden avseende
frimst flyghinder och flygbuller kring flygplatserna.

HUR ANVANDS EN VARDEBESKRIVNING?
Aven om vart underlag ir en tjanstemannaprodukt, sa kommer
underlaget att anvindas i en politisk process nir statens krav
ska redovisas i de kommunala Gversiktsplanerna. For att fa ge-
nomslag maste vira riksintresse och influensomriden motive-
ras med en virdebeskrivning, Virdebeskrivningen skapar tro-
virdighet ifriga om flygplatsens utveckling och flygplatsens
betydelse f6r samhallet, inklusive nétingslivet och enskilda re-
sendrer. Den riktar sig mot alla som deltar i processerna eller
beslutar om bebyggelseutveckling kring flygplatserna.

Hir ingir att bedéma om kraven pa miljovillkor dr rimliga.
Lagen sidger att det vid denna bedémning ska sirskilt beaktas
nyttan av skyddsdtgirder och andra forsiktighetsmatt jamfort
med kostnaderna fér sidana dtgirder. I praktiken miste alla
parter som har inflytande Gver sidana miljorestriktioner som
paverka utnyttjandet av flygplatserna forstd vilka samhallskon-
sekvenser en miljérestriktion f6r med sig.

Virdebeskrivningen ska 6ka fértroendet mellan bebyggelse-
planerare, miljdintressenter och foretrddare for luftfarten. Den
maste dirfér vara objektiv och grundas pé fakta. Det finns inget
utrymme for subjektiva bedémningar i detta sammanhang;

TRANSPORTSTYRELSENS MODELL

FOR VARDEBESKRIVNING

Inom Transportstyrelsen har vi utvecklat en arbetsmetod for
virdebeskrivningen. Den utgar ifrin en rad omvirldsfakto-
rer. Hér ingdr en beskrivning av befolkning och niringsliv i
luftfartens omland. Med utgingspunkt frin omvirldsfakto-
rerna beskrivs flygplatsens roll i det nationella flygplatssyste-
met. Var beskrivning i denna del ska vara en link mellan de
transportpolitiska intentionerna och beslutsfattare av enskilda
arenden.
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VARDEBESKRIVNING
Omvarlds- Utveckling av
faktorer tillganglighet

och
Flygplatsens intermodalitet
utveckling
FLYGPLATSENS YTBEHOV

Nista avsnitt i virdebeskrivningen 4r en redovisning av flyg-
trafikens utveckling vid aktuell flygplats. Avsnittet ligger som
grund for en trafikprognos. Hur utrikestrafiken har utvecklats
de senaste decennierna dr sirskilt intressant att analysera. In-
rikestrafiken som till skillnad fran utrikestrafiken dr konkur-
rensutsatt av vig- och jarnvigstrafik har haft en simre utveck-
ling 4n utrikestrafiken. Det dr i dagsliget mindre 4n 10 procent
av den totala flygtrafiken mitt i antal passagerare till och frin
svenska flygplatser som i praktiken dr konkurrensutsatt av
jarnvig, Ytterligare lokala analyser kan beh6vas som ett kon-
struktivt komplement till den ibland onyanserade debatten
om relationen mellan de olika trafikslagen. Ett sidant under-

lag behévs dven for redovisning av hur de olika trafikslagen
samverkar i olika typer av resor.

Virdebeskrivningen dr en redovisning av linkarna i en logisk
kedja. Trafikprognosen maste bygga pa tidigare redovisning av
regionens forutsittningar och flygplatsens historiska utveckling:
Det ir ibland inte rimligt att géra en sirskild prognos for en
flygplats med utgingspunkt frin lokala férutsittningar, utan den
som tar fram en virdebeskrivning maste for redovisningen av
den framtida flygtrafiken kanske forlita sig pa nationella flygtra-
fikprognoser. Som en link mellan omvirldsfaktorerna och prog-
noserna beskrivs de transportpolitiska ambitionerna fér aktuell
flygplats. Hir ingér en beskrivning av det nationella basutbudet
av flygplatser och betydelsen av de transportpolitiska malen.

De transportpolitiska mélen har fértydligats och bestar nu-
mera av funktionsmal som syftar till utveckling av tillginglig-
heten och av hinsynsmal som behandlar sikerhet, miljé och
hilsa som ramar for utvecklingen.

Avsnittet om flygplatsens utveckling ska resultera i en
beskrivning av det markbehov som flygplatserna har for att
kunna leva upp till transportpolitikens malsittningar. En allt
viktigare férutsittning for virdebeskrivningen dr det tra-
fikslags6vergripande synsittet. Luftfarten ska ses som en del
i ett Gvergripande transportsystem. Foérutom omvirldsfak-
torer och flygplatsens utveckling dr dirfér beskrivningen av
trafikslagens samverkan, intermodalitet, en huvudingrediens
i virdebeskrivningen.




VARDEBESKRIVNING SOM MOTIV

VID MILJOPROVNING

Vid miljéprévning av flygplatser redovisar flygplatsen alla re-
levanta forutsittningar for ett tillstindsbeslut i en ansdkan till
miljédomstolen. Miljddomstolarna provar flygplatsverksam-
heten med utgangspunkter ifrin miljcbalkens hinsynsregler.
En grundliggande hinsynsregel dr den s.k. forsiktighetsprin-
cipen. Enligt den ska bidsta méjliga teknik fran miljésynpunkt
anvindas. En flygplatshallare “skall utfora de skyddsatgirder, iaktta
de begrinsningar och vidta de forsiktighetsmitt i Gvrigt som behovs for att
Jforebygga, hindra eller motverka att verksambeten eller dtgirden medfor
skada eller olagenbet for mdanniskors hilsa eller mifjon”. Som underlag
f6r miljbdomstolens prévning redovisar flygplatserna en mil-
jokonsekvensbeskrivning,

Inom flygsektorn har vi en lang erfarenhet av att analysera
miljéeffekter. Kunskapsnivan nir det giller luftfartens milj6-
effekter har 6kat successivt sedan flygplatser blev prévnings-
pliktiga pa 1980-talet. Naturvardsverket har publicerat hand-
bocker i dmnet. Dagens studenter har ett stort intresse f6r och
kunnande om miljéanalys. Nir ungdomarna blir handliggare
och beslutsfattare kommer miljéfridgorna att ha hég prioritet.

Miljédomstolarna har att ta stillning till ndr det inte lingre
ir motiverat att uppfylla miljobalkens forsiktighetsprincip.
Om det av nigot skil dr orimligt att vidta en miljéatgird sa
ska dtgirden inte vidtas. For att avgéra vad som ér rimligt el-
ler orimligt maste savil miljdeffekt som atgirdens konsekvens
for flygverksamheten och samhillet analyseras. En ansékan
om tillstind enligt miljobalken fér en flygplats bor darfor
innehilla en beskrivning av flygplatsens betydelse for regio-
nen. Beskrivningen ska sa lingt som mojligt kvantifiera de
virden som kan gi férlorade om flygplatsens utveckling hotas
av miljorestriktioner.

Det kan verka sjilvklart f6r flygbranschen att flygplatsen
har en fundamental betydelse f6r regionens vilstand. Det dr
ibland s4 sjilvklart att en beskrivning av flygplatsens betydelse
blir bade naiv och 6verdriven. En sk. virdebeskrivning maste
vara objektiv och innehallstik. Den ska kunna forstas av alla
inblandade i aktuella miljéprévningsprocesser.

Den som ska fatta ett beslut som de facto innebir en be-
grinsning av flygverksamhet ska som grund for beslutet ha
korrekt information om sambhillskonsekvensen av begrins-
ningen.

Arlanda flygplats stir inf6r en ny tillstindsprévning enligt
miljébalken. Det gamla tillstindet innehéller sidana miljévill-
kor som inte kan uppfyllas utan att verksamheten begrinsas
i framtiden.

Hur kommer en virdebeskrivning in i miljébalksprévning-
en av Arlanda? Jo, nir miljédomstolen fattar beslut om en dt-
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gird som direkt eller indirekt kan innebéra en begrinsning av
verksamheten, sa ska beslutsfattarna dir veta om det tilltinkta
beslutet ér i linje med politiska ambitioner att sikerstilla en
god interregional och internationell tillginglighet. Goda fo1-
utsittningar for niringslivets transporter dr ocksd mycket vik-
tiga fOr att na regeringens 6vergripande mél om att skapa fler
jobb i fler och vixande foretag;

Miljodomstolen maste motiveras att ta hansyn till grund-
liggande samhillsfaktorer sa att de ligger miljérestriktionerna
pé en nivd som méjliggdr anvindning av flygplatsen pd bista
sitt fran samhillsynpunkt.

I samband med omprévning av miljotillstindet f6r Ar-
landa flygplats har LFV anlitat FOI, Totalférsvarets forsk-
ningsinstitut, for att beskriva hur Arlanda flygplats paverkar
utvecklingen i Stockholmsregionen. Beskrivningen redovisar
ckonomiska effekter av flygplatsen uppdelat pa direkta, indi-
rekta, inducerade och katalytiska effekter.

FOlI-utredningen dr en grundliggande kvantifiering av
betydelsen av Arlanda flygplats f6r bruttoregionalprodukten
(BRP), som ir det matt som beskriver de regionala rikenska-
perna pa samma sitt som BNP beskriver dem pé nationell
niva.

Utredningen ir rik pa siffror. FOI redovisar resultatet av
en enkitundersékning om hur olika typer av foretagare m.fl.
bedémer Atlandas betydelse.

For att sitta in flygplatsens betydelse i ett framtida tidsper-
spektiv presenteras scenarier pa 10 20 och 30 drs sikt.

Det ir inta alltid man kan beskriva virdet av en flygplats i
ekonomiska termer. FOI har i sin utredning ocksa beskrivit
betydelsen av Arlanda flygplats f6r kultur- och upplevelse-
industrin. Aven flygets betydelse for kunskapsspridningen #r
analyserad.

SLUTSATS

Vid savil redovisning av luftfartens underlag till de kommu-
nala planeringsprocesserna som miljoprévning av flygplatser

behovs tillférlitliga virdebeskrivningar. Det giller att £a in allt
underlagsmaterial i ritt sammanhang; Ett syfte med en virde-
beskrivning bor vara att kvantifiera effekterna av en patvingad
begrinsning av flygplatskapaciteten. Vad hander nir samhillet
efterfrigar fler flygtransporter 4n vad marknaden far produ-
cera? Det finns ménga hot mot flygets utveckling i Sverige.
Bebyggelseutvecklingen kring flygplatserna, vindkraftutveck-
lingen och avgastaket pa Arlanda dr exempel pd hot. For att
tillvarata luftfartens intressen och dess bidrag till en héllbar
utveckling av samhaillet maste flygbranschen féra en dialog
om luftfartens betydelse. Vi har kanske inte hittat den slutliga
formen 6t hur dialogen bor féras, men vi dr pa god vig.
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Helen Axelsson, helen.axelsson@transportstyrelsen.se

INRIKESFLYGETS PROGNOS:

vandning i sikte, men aterhamtningen blir langsam

Efterrdkningen for flygets krisar i bérjan av 1990- och
2000-talet har praglats av att inrikesflyget maximalt
har kunnat hamta upp omkring 90 procent av férega-
ende periods toppnotering i fraiga om passagerarvo-
lymer. Under den nuvarande konjunkturnedgangen,
som for inrikesflygets del fatt fullt genomslag 2009,
ses en minskning pa |4 procent den senaste |2-
manadersperioden, jimfért med motsvarade forega-
ende period. Fram till 2013 véntas en upphamtning
inom inrikesflyget ha skett till omkring 80 procent av
2005 4rs passagerarvolym. Ar 2020 kan en aterhimt-
ning upp till 90 procent ha skett. Detta forutsatter

dock att ingen ny kris uppkommer under perioden.

BAKGRUND

Mellan 1974 och 1990 mer én fyrdubblades antalet inrikes pas-
sagerare pa de svenska flygplatserna, fran 1,8 till 8,7 miljoner,
se figur 5. Den genomsnittliga 6kningen under denna period
var drygt 10 procent per ér. Ligsta noteringen frin 1990 fram
till idag iakttas 1996 da antalet uppgick till 6,6 miljoner. Den
senaste toppnoteringen pa 7,9 miljoner infoll ar 2000. Sedan
dess har antalet inrikes passagerare minskat med i genomsnitt
knappt 2 procent per ar. Mellan 1990 och 2008 har inrikesfly-
get tappat 2 miljoner passagerare.

Under 1970-talet utgjorde utrikespassagerarna upp mot 70
procent av det totala antalet passagerare. Under storre delen
av 1980-talet var andelarna i inrikes- och utrikestrafiken unge-
fir lika stora. Fran 1990-talet och framat har utrikestrafiken
aterigen sttt for en allt stérre andel och har pa senare ar upp-
gatt till mer dn 70 procent, se figur 1 sidan 5.

Flygtrafiken befinner sig dter i en allvarlig kris med kraftigt
vikande efterfrigan savil i Sverige som globalt. Bortsett fran
en smirre nedging i samband med den andra oljekrisen 1979,
vilken frimst drabbade utrikestrafiken, har antalet passagerare
pé de svenska flygplatserna vuxit i det ndrmaste oavbrutet se-
dan inrikesflygets begynnelse. Tva undantag finns emellertid;

S\

t=
| &

dels 1991 i samband med finanskrisen och den dir tillhérande

fastighetskrisen, dels 2001 i samband med den globala kon-
junkturnedgangen i efterspelet till attentaten den 11 septem-
ber. Det kan dérf6r finnas anledning att nirmare studera dessa
krisers forlopp som en bakgrund till de prognoser som pre-
senteras lingre fram.

1.2 KRISEN | BORJAN AV 1990-TALET

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

Den huvudsakliga orsaken till nedgingen var den globala
kris som orsakades av Iraks invasion av Kuwait i augusti 1990
och den FN-ledda motinvasionen i januari 1991. Detta paver-
kade frimst utrikesflyget, men effekten spred sig dven till inri-
kesflyget via anslutningsresor. BNP {61l med drygt 1 procent
under 1991 och fortsatte sedan att falla under savil 1992 som
1993 (-1.2 respektive -2.1 procent). BNP hade aldrig tidigare
minskat i reala termer tre 4r i rad, vilket bidrog till att krisen
blev lingdragen. Inrikesflyget har fortfarande inte natt upp till
den nivd som radde fore krisen. Forst 1998 var man tillbaka
pa 1991 ars niva, det vill siga fortfarande 1,5 miljoner firre
passagerare dn 1990.



Vigen dit praglades av bdde upp- och nedgingar. 1 figur 1
nedan visas de relativa férindringarna, i antal inrikes avresan-
de passagerare, per manad mellan januari 1990 och december
1995.

FIGUR | Manatlig forandring av inrikes passagerarantal 1990—1995
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Killa: LEV passagerarstatistif

Fran och med januari 1994 bérjade efterfrigan att stabilise-
ras och till och med att 6ka en aning, Uppgingen blev dock
kortvarig och redan aret efter minskade trafiken dterigen och
lig sedan relativt stilla under 1996. Med nagra fi manaders
undantag pdgick nedgingen under denna kris 1 drygt fem ér.
Fran och med 1997 gick trafikutvecklingen in i en lingre pe-
riod av stabil tillvaxt som varade fram till 4 2000, di antalet
passagerare uppgick till nirmare 8 miljoner. Perioden kinne-
tecknas av en mycket hég BNP-tillvixt pa i genomsnitt 3,5
procent f6r dren 1994-2000.

KRISEN 1 BijAN 2000-TALET

Utstrackti tiden var krisen 2000-2001 nagot kortare. Perioden
foljdes av tre dr med fallande volymer dir botten niddes un-
der 2003 med 6,7 miljoner passagerare, dvs. drygt 1,2 miljoner
farre 4n under ar 2000. Den utlésande faktorn for den hir kri-
sen var terrorattentaten den 11 september 2001. Dock fanns
en underliggande global recessionstrend som blommade ut
strax efter. Den svenska BNP-tillvixten som de tre narmast
féregiende aren varit i genomsnitt 4,3 procent per 4r f6ll till-
baka kraftigt under 2001 och stannade pa blygsamma 1,1 pro-
cent. Till skillnad fran krisen 1991, d32 BNDP faktiskt minskade
i reala termer under tre ar, viaxte den svenska ekonomin under
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denna senare kris. Trots det blev férloppet relativt utdraget.
Med undantag for nigra svaga “plusméanader” vintern 2002,
minskade trafiken méinad f6r méanad frin och med september
2001 till och med februari 2004, dvs. under 30 manader. Trots
Okningarna under 2004 och 2005 har inrikestrafiken inte lyck-
ats nd upp till samma nivd som f6re krisen, det vill sdga 2000
drs passagerarvolym pa 7,9 miljoner. I figur 2 nedan visas de
relativa férindringarna, i antal inrikes avresande passagerare,
per manad mellan januari 2001 och december 2004.

FIGUR 2 Manatlig fériandring av inrikes passagerarantal 2001-2004
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Killa: LEYV passagerarstatistik

UTVECKLINGEN 2006-2009

Under de senaste tre dren, 2006 till och med 2008, har pas-
sagerarantalet i inrikestrafiken minskat med i genomsnitt
drygt 1,5 procent per ar. Den storsta minskningen (drygt 2
procent) skedde mellan 2007 och 2008. Redan under férsom-
maren 2008 kunde man notera en avtagande tillvixttakt, jam-
t6rt med 2007, som frin och med augusti 6vergick i minsk-
ningar. Denna negativa utveckling har sedan fortsatt under
2009 (till och med oktober). Det innebir bl.a., vilket framgar
av figur 3, att passagerarvolymen de senaste 15 ménaderna
legat under bade 2006 och 2007 ars volymer. Anta-
let passagerare under januari—oktober ligger 14 procent
under motsvarande manader 2008, ndstan i samma storleks-
ordning som krisen 1990.
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FIGUR 3 Manatlig forandring av inrikes passagerarantal 2006—2009
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Figur 4 nedan visar antalet inrikespassagerare per manad fran
januari 20006 till oktober 2009. En tydlig nedgang ses i slutet av
2008 jamfort med de tva féregiende édren, likasd ses den svaga
for 2009. Skillnaderna i ménstret f6r mars och april beror pa
att pasken 2008 infoll i mars medan den inf6ll 1 april de Gvriga
dren.

FIGUR 4 Manatligt antal inrikes passagerare 2006—2009
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SAMMANFATTNING

Den bakomliggande orsaken till de bida tidigare kriserna var
den ekonomiska utvecklingen. Vid den férsta krisen var BNP-
utvecklingen extremt délig, med negativ tillvixt tre dr i rad.
Detta gjorde att 1990-talets flygkris blev betydligt djupare dn
2000-talets. Gemensamt for de bdda kriserna 4r ocksa att de
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varade linge. For den forsta tog det sex édr innan man var till-
baka till en mer kontinuetlig tillvixtperiod. Fér den senare tog
det kortare tid, tre 4r, innan trafiken borjade 6ka sa smatt. Ge-
mensamt dr ocksa att man inte lyckats dterta de tappade voly-
merna frin de bada krisernas inledningsfaser. Efter krisen pa
1990-talet var passagerarvolymen som hégst (ar 2000) uppe
pa 91 procent av volymen 1990. Motsvarande forhallande ef-
ter 2000-talets kris var 89 procent av 2000 drs volym ar 2005.
Om motsvarande monster antas upprepa sig kommer passa-
gerarvolymen i inrikestrafiken att vid nagon tidpunkt inom
den nirmaste tiodrsperioden riknat fran 2005 att aterhdmta
sig till en niva om ndstan 6,4 miljoner passagerare.

Baserat pa erfarenheter frin de bida tidigare kriserna bor
man med nigotlunda god sikerhet kunna anta att det kom-
mer att ta tskilliga dr innan man ater gér in i en mer stabil till-
vixtfas. Lardomar fran kriserna 1991 och 2001 tyder pa att det
tar mellan tre och sex ar innan detta uppnas. Man kan ocksé
anta att man inte kommer att lyckas ta sig tillbaka till 2008 ars
niva pa 6,8 miljoner passagerare.

PASSAGERARPROGNOS FOR 2013 MED
UTBLICK TILL 2020
Som forklatingsvatiabel dd passagerarutvecklingen modelle-
ras anvinds BNP-utvecklingen. Dessa modeller kombinerade
med hinsyn taget till ovanstiende resonemang ger prognoser
Over passagerarutvecklingen i inrikestrafiken, for aren 2013
och vidare utdraget till 2020, enligt figur 6.

For ar 2013 uppskattas volymen till omkring 5,6 miljoner
(*0,5 miljon) och f6r ar 2020 upp emot 6,1 miljoner (£0,5
miljon).

FIGUR 5 Inrikes passagerare 1974-2008 med prognos till 2020

Antal
10000000 [

9 000 000
8000 000
7 000 000
6 000 000
5 000 000
4000 000
3 000 000
2 000 000
1 000 000

0
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Den arliga nedgingen fér bade 2009 och 2010 uppskattas
vara drygt 10 procent. Direfter vintas en forsiktig uppging.
Den genomsnittliga férindringen fram till 2013 berdknas vara
en minskning pd 3 procent per ir medan den genomsnittiga
nedgangen fram till 2020 prognostiseras till ndstan 2 procent.
Slutresultatet ar 2020 blir ddrmed ca 6 miljoner passagerare.

TABELL | Inrikes passagerarprognos till 2020

Ar 1000-tal avresande Arlig férindring, %
2008 6734

2009 5849 -13,1
2010 5258 -10,1
2011 5356 1,9
2012 5489 2,5
2013 5576 1,6
2014 5642 1,2
2015 5694 0,9
2016 5741 0,8
2017 5775 0,6
2018 5860 1,5
2019 5963 1.8
2020 6062 1,7
2008-2020 -672 -10,0
Snitt per ar -56 -0,9

Killa: Transportstyrelsen

LANDNINGSPROGNOS FOR 2013 MED
UTBLICK TILL 2020

Utvecklingen av inrikes landningar sedan 1974 framgar i figur 6.
Pi samma sitt som for inrikes passagerare naddes hogsta
antalet 1990 med drygt 206 000. Efter fallet under krisiren
fram till 1995 med en vindning under 1996 var antalet 1999
nistan 183 000, vilket motsvarar 89 procent av 1990 érs note-
ring. Direfter har antalet landningar, med undantag f6r 2004,
minskat med i genomsnitt 3,8 procent per ar. 2004 var 6k-
ningen blygsamma 1 procent.

FIGUR 6 Inrikes landningar 1994-2020

Antal

250 000
— lInrikes landningar
- - Prognos
200 000
150 000
[N
100 000
50 000
L1l [ Ll L1l L1l )
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Prognosen for de nidrmaste dren ger en minskning med
mellan 11 och 13 procent. Direfter vintas minskningen av-
stanna och senare vinda till svaga 6kningar for enskilda ér.
Den genomsnittliga minskningen fram till 2013 vintas bli
omkring 4 procent och till 2020 omkring 2 procent. Anta-
let inrikes landningar f6r perioden 2013 till 2020 uppskattas
ligga pa omkring 110 000 per ar.

TABELL 2 Inrikes landningar prognos till 2020

Ar 1000-tal avresande Arlig férindring, %
2008 134 900

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

Snitt per ar -2146 1,7

Killa: Transportstyrelsen
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Hakan Brobeck, hakan.brobeck@transportstyrelsen.se. Jean-Marie Skoglund, jean-marie.skoglund@transportstyrelsen.se

PASSAGERARUTVECKLINGEN
ANDRA KVARTALET 2009

Antalet passagerare pa de svenska flygplatserna uppgick till
drygt 6,78 miljoner under det andra kvartalet 2009. Jimfort
med foéregiende drs andra kvartal dr detta en minskning med
12 procent, vilket motsvarar 910 000 firre passagerare. Utri-
kestrafiken minskade med 10,6 procent och uppgick till 5,18
miljoner passagerare, inrikestrafiken minskade med 15,6
procent och uppgick till 1,6 miljoner passagerare.

Endast 5 av trafikflygplatserna uppvisade 6kad trafik un-
der andra kvartalet 2009. Den storsta 6kningen hade Mora
flygplats med plus 12 procent, f6ljd av Sveg med ndrmare 10
procent fler passagerare under andra kvartalet.

Nir det giller intikeslinjer till och frin Stockholm s 4r det
ingen av de mest passagerartunga strickorna som haft nigon
tillvixt. Minst délig har utvecklingen varit pa strickorna Stock-
holm—Visby och Stockholm—Umed. Den stricka som minskat

relativt mest var Stockholm—Sundsvall, dir antalet passagerare
minskade med ndrmare 32 procent andra kvartalet.

Bland de linder som Sverige trafikerar hade Tyskland flest
passagerare under andra kvartalet. Antalet ankommande och
avresande uppgick till drygt 700 000. Ndrmast efter Tyskland
kommer Storbritannien och Spanien (inklusive Kanaries-
arna) med 547 000 respektive 408 000 passagerare. Endast
Tyskland uppvisar en 6kad passagerarvolym, plus 1,7 pro-
cent. Danmark var det land bland de tio passagerarmissigt
storsta som trafiken minskade mest till, minus 24 procent.

LANDNINGAR, FLYGSTOLAR

OCH KABINFAKTORER

Antalet landningar i passagerartrafik uppgick under andra
kvartalet till 54 700. Jimf6ért med 2008 ér det en minskning.



med drygt 13 procent. Antalet inrikes landningar minskade
med 11 procent och utrikes drygt 15 procent.

Antalet utbjudna flygstolar uppgick till 9,43 miljoner un-
der andra kvartalet 2009, vilket var 1,77 miljoner firre 4n
under samma period 2008. Utbjudna flygstolar kan sigas
vara ett mitt pa flygbolagens sammanlagda utbud. I utrikes-
trafiken minskade utbudet av stolar med nirmare 15 procent
och 1 inrikestrafiken med nidrmare 19 procent.

Kabinfaktorn som miter graden av beliggning uppgick
i utrikestrafiken till 73,8 procent under arets andra kvartal.
Det innebir en 6kning med 3,5 procentenheter jamfort med
samma period under 2008. Motsvarande for inrikestrafiken
var 67,4 procent, vilket motsvarar en 6kning med 2,6 pro-
centenhetet.
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FLYGPRISER

Statistiska Centralbyrdn, SCB, miter ménatligen priserna pa
flygresor i Sverige. Priserna ingir som en komponent i det
storre och mer allmint kinda konsumentprisindex (KPI)
och avser dirfér endast privatresenirspriser”. Enligt SCB
har priserna i utrikestrafiken for i stort sett samtliga méanader
under forsta halviret legat hogre jamfért med 2008. Detta
giller for savil linjefarten som chartertrafiken.

Nir det giller biljettprisutvecklingen intikes s 4 gor
Transportstyrelsen egna berikningar baserade pa uppgifter
som limnas av flygbolagen. Berdkningarna visar att det genom-
snittliga priset for en intikes flygresa 6kade under arets tre férsta
mdnader jimfért med samma period 2008. Under andra kvarta-
let har prisnivan didremot sjunkit.
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Hakan Brobeck, hakan.brobeck@transportstyrelsen.se

Trafikutvecklingen
andra kvartalet 2009

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

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

Flygplats 2008 2009 Forindring Forandring, %
Stockholm-Arlanda 5032 008 4310593 -721 415 -14,3%
Goteborg-Landvetter 1179 811 965 027 -214 784 -18,2%
Stockholm—Skavsta 638 525 672 057 33532 5,3%
Stockholm-Bromma 503 734 523 572 19 838 3,9%
Malmo Airport 491 586 401 394 -90 192 -18,3%
Luled 280 017 260 401 -19 616 -7,0%
Umeid 226 600 222 002 -4 598 -2,0%
Goteborg-City 220 988 200 362 -20 626 -9,3%
Angelholm 108 952 95 926 -13 026 -12,0%
Visby 83 605 81 185 -2 420 -2,9%
Are-Ostersund 106 394 78 455 -27 939 -26,3%
Sundsvall-Hirnosand 91 860 67 599 -24 261 -26,4%
Skellefted 69 277 55 994 -13 283 -19,2%
Ronneby 59 141 50 922 -8 219 -13,9%
Stockholm—Visterds 46 829 49 860 3031 6,5%
Kiruna 52 501 47 171 -5 330 -10,2%
Vixjo—Kronoberg 52 927 40 569 -12 358 -23,3%
Kalmar 45 813 40 012 -5 801 -12,7%
Ornskaldsvik 40 767 24 565 -16 202 -39,7%
Norrkoping 30 946 23 104 -7 842 -25,3%
Halmstad 31369 22 209 -9 160 -29,2%
Linkoping 28 390 20 507 -7 883 -27,8%
Karlstad 32 417 20 221 -12 196 -37,6%
Orebro 17 069 16 752 -317 -1,9%
Jonkoping 20 129 14 817 -5312 -26,4%
Kristianstad 17 348 11 086 -6 262 -36,1%
Borlinge 10 946 10 781 -165 -1,5%
Trollhittan—Vinersborg 17 609 10 127 -7 482 -42,5%
Gillivare 10 549 8 944 -1 605 -15,2%
Arvidsjaur 8 355 5 645 -2 710 -32,4%
Lycksele 6 656 4 682 -1974 -29,7%
Kramfors 5130 4134 -996 -19,4%
Oskarshamn 4010 3823 -187 -4,7%
Hemavan 4859 3035 -1 824 -37,5%
Storuman 3186 2729 -457 -14,3%
Vilhelmina 3552 2 451 -1101 -31,0%
Mora 1 449 1623 174 12,0%
Sveg 1256 1379 123 9,8%
Torsby 926 874 -52 -5,6%
Pajala 812 715 -97 -11,9%

Hagfors 761 709 -52 -6,8%
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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

2400 000 14 000
2200 000
12 000
2000 000
1
800 000 10000
1600 000
1400 000 8000
1200 000
1,000 000 6000
800 000
R 4000
600000 T s e T TTTTTNL
/\’\ ‘*s ”,— Ss~o
400 000 s 2000
200 000
0 o ) ) . )
Jan  Feb Mars April Maj Juni Juli Aug Sept Okt Nov Dec Jan  Feb Mars April  Maj Juni Juli Aug Sept Okt Nov Dec
~— Utrikes 2009 - -~ Utrikes 2008 =~ —— Inrikes 2009 === Inrikes 2008 ~— Utrikes 2009 - -~ Utrikes 2008 =~ —— Inrikes 2009 === Inrikes 2008

Antalet utbjudna flygplanstolar
pa svenska flygplatser

inje- och chartertrafik Kabinfaktorns utveckling i linje- och chartertrafiken

Development of passenger load factor in scheduled
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traffic at Swedish airports
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Antalet ankommande och avresande passagerare till/fran de tio Relativ férdandring for de passagerarmissigt tio storsta
storsta linderna (forsta destination) andra kvartalet 2008 och 2009 linderna under andra kvartalet 2009
Number of arriving and departing passengers, to/from the top Relative change in the number of passengers travelling to/from the
ten countries (first destination), second quarter 2008 and 2009 top ten countries, second quarter 2009
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Passagerarnas fordelning efter region under andra kvartalet
2008 (forsta destination)

Passengers divided by region during the second quarter 2008
(first destination)
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Passagerarnas fordelning efter region under andra kvartalet
2009 (forsta destination)

Passengers divided by region during the second quarter 2009
(first destination)
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Prisutvecklingen for utrikestrafik enligt SCB:s flygindex, fasta priser

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

Biljettprisforandring realt i inrikestrafik per manad 2009
passenger traffic, fixed price level

(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
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Antal passagerare pa de nordiska huvudstadsflygplatserna under Ankommande och avgaende frakt pa de nordiska huvudstads-
andra kvartalen 2008 och 2009

flygplatserna under andra kvartalen 2008 och 2009. Ton
Number of passengers at the major airport in the Nordic

countries, second quarter 2008 and 2009

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