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Passagerarutvecklingen

Antalet passagerare pa de svenska flygplatserna uppgick till sex miljoner under
det forsta kvartalet 2007. Jamfért med féregaende ars forstakvartal ar detta en
6kning med 4,8 procent och motsvarar 270 000 fler passagerare.

Utrikestrafiken 6kade med 7,6 procent och uppgick till nArmare 4,25 miljoner
passagerare, medan inrikestrafiken minskade med 1,4 procent och uppgick till
narmare 1,78 miljoner passagerare.

Konkurrensen pa de storsta inrikeslinjerna i Sverige har 6kat sedan
liberaliseringen av marknaden.

Skillnaderna mellan lagkostnadsbolag och traditionella bolag har minskat.

Antalet passagerare 6kade med néastan 5 procent. Utrikestrafiken 6kade med
7,6 procent, medan inrikestrafiken minskade med 1,4 procent.

Flygplatser med snabbast tillvéxt under perioden ér Géteborg-City,
Vilhelmina och Gallivare.

Snabbast vaxande inrikeslinjer var Stockholm-Kiruna och Stockholm-Mora.

Tyskland var den stérsta utrikesdestinationen och passerade darmed
Storbritannien.

Lander dit trafiken 6kade mest under férsta kvartalet var Litauen, Irland
och Thailand.

Flygutbudet métt i antalet landningar och antalet utbjudna stolar minskade.

Den s.k. kabinfaktorn 6kade, vilket innebar fler passagerare i genomsnitt
per flygning.
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Forord

Luftfartsstyrelsen har som huvuduppgift att frimja en siker,
kostnadseftektiv och miljosiker civil luftfart samt att 6ver-
vaka att marknaden fungerar effektivt ur ett konkurrens-
perspektiv. Behovet av adekvat information om marknadens
utveckling blir dirfor alltmer pétaglig sirskilt pd en marknad
som praglas av 6kad konkurrens och sniva marginaler.

Luftfartsstyrelsens kvartalsrapport syftar till att skapa
djupare forstaelse for marknadens villkor och drivkraft.
Rapporten redovisar trender och utvecklingstendenser samt
ger en analys av passagerarutvecklingen pa svenska flygplat-
ser. Rapporten innehiller ocksa ett antal fordjupningsartiklar
dir aktuella foreteelser och hindelser nirmare beskrivs och
analyseras.

I forsta numret av kvartalsrapporten tittar vi nirmare pa
hur intradet av ligkostnadsbolagen har piverkat marknaden
och dess struktur. Flygbolaget Fly Mes uttride frin mark-
naden dgnas sirskild uppmirksamhet. Graden av konkur-
rensens pa ett antal inrikeslinjer samt flygmarknadens behov
av flexibilitet genom inhyrning av luftfartyg med besittning
s.k. wet lease undersoks nirmare.

Passagerarutvecklingen for forsta kvartalet visar att fler-
talet av de kommunala flygplatserna okar sin trafik. Det 4r
frimst de mindre Norrlandsflygplatserna i inlandet som star
for den storsta Skningen. Att notera ir att Are-Ostersunds
flygplats redovisar en minskning av trafiken med 14 procent
jamfort med forra dret trots skidiknings VM i Are. Avstin-
det till Stockholm-Arlanda paverkar alltmer utvecklingen,
flygplatser 1 nirheten till Stockholm visar med fa undantag
fortsatt nedging av trafiken.

Ingrid Cherfils

Tf chef, avdelningen Utrednings-
och omvirldsanalys, Luftfartsstyrelsen
ingrid.cherfils@luftfartsstyrelsen.se

Jean-Marie Skoglund
Informationsdirektor jean-marie.skoglund@lIuftfartsstyrelsen.se
Luftfartsstyrelsen. 601 73 Norrkdping anders.lundblad@Iuftfartsstyrelsen.se

F Ansvarig utgivare: Redaktor:
’ Anders Lundblad
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Lagkostnadsbolag — en injektion
pa den svenska flygmarknaden?

En av de mest intressanta trenderna inom den
globala flygmarknaden under 2000-talet ar fram-
vaxten av lagkostnadsbolagen (LCC).

I USA hade lagkostnadsbolag funnits sedan slutet av 1970-
talet da Southwest inledde en ny trend genom att flyga pa
mindre flygplatser och erbjuda ligre priser 4n de traditio-
nella bolagen. I Europa ir framvixten av LCC-flygbolagen
avhingigt tvd faktorer: dels avregleringen av flygmarknaden
som fullbordades 1997, di flygbolagen gavs fritt tilltride till
flyglinjer inom gemenskapen, inte bara mellan stater utan
dven till respektive linders inrikesmarkand, dels revolutionen
av Internet. Okningen av Internetanvindare har inneburit att
LCC-flygbolagen har reducerat kedjan mellan flygbolag och
slutkunden. Fler och fler bokningar genomf6rs direkt av
passageraren och dirmed uppnir man en snabbare kom-
munikation till slutkund och istadkommer samtidigt en
kostnadsbesparing av agentkostnader pi mellan 5-8 procent.
Inom EU sker 6ver 30 procent av bokningarna via Internet'.

Trots att genombrottet for LCC-flygbolagen sammanfoll
med den allminna nedgingen av trafikflyget och terror-
attentaten den 11 september 2001, sd uppvisade de storre
aktorerna som Ryanair och EasyJet en positiv utveckling
1 borjan av 2000-talet, medan de traditionella flygbolagen
visade forsimrade ekonomiska resultat.

Ligkostnadsbolagens genombrott har inneburit flera
vasentliga forindringar. For konsumenterna och marknaden
har det medfort ligre biljettpriser och ett 6kat utbud av
direktlinjer till framfor allt mindre regionala flygplatser.

Passagerarutvecklingen

Flygbolag 2001 2002 2003 2004
Ryanair +62% +45 % +52% +53%
EasyJet +25% +56% +92% +22%

For de traditionella flygbolagen kom LCC-bolagens fram-
vixt att bli startskottet for genomgripande strukturforind-
ringar. Nodvindigheten av rationalisering och effektivisering
blev akut. Traditionella affirsidéer och trafikuppligg om-
provades. SAS genomforde med start 2001, kostnadsbespa-
ringsprogrammet ~Turnaround”, som innebar den storsta
torindringen 1 flygbolagets historia. En av de stora forind-
ringar som genomfordes var att stycka upp flygbolaget 1 fyra
sjalvstindiga affirsenheter, SAS Sverige, SAS Danmark, SAS
Braathens och SAS Airlines International. Fram till 2006
hade SAS minskat sina kostnader med 14,2 miljarder och
sinkt enhetskostnaden med 30 procent 2. Liknande proces-
ser skedde hos andra traditionella flygbolag. For de anrika
flygbolagen Swissair och Sabena kom konkurrensen och den
ekonomiska turbulensen under borjan av 2000-talet att leda
till ekonomiskt sammanbrott och konkurs. Flera flygbolag,
som Alitalia och Aer Olympic, befinner sig fortfarande i

en kritisk situation, medan British Airways, Finnair och

Air France/KLM uppvisar, tack vare tidiga atgardsprogram,
positiva resultat.

SAS uppvisade 2006 en blygsam vinst for forsta gingen
under 2000-talet. En ny prisstrategi som liknade LCC flyg-
bolagens och som ir bide enklare och smidigare f6r kund-
erna implementerades. I ett led att forbittra kommunikation
till slutkund forbittrades Internetbokningen och reglerna f6r
bokning, och som ett resultat av detta har Internetbokning-
arna okat kraftigt. Hos SAS Sverige skedde 2006 31 procent
av bokningarna via Internet, en 6kning med 4 procent

jamfort med foregiende ar.

2005 2006 Antalet passagerare 2006
+38% +26% 34,8 milioner
+27% +11% 32,9 miljoner

Kélla: Rigas Doganis presentation vid svenskt flyg seminarium 2006, samt flygbolagens hemsidor.

" Consultation paper on the possible revision of Regulation 2299/89 on a Code of Conduct for computerised reservation systems.

2 Fore 2002 hade flygbolaget en av de hogsta enhetskostnaderna inom AEA (Association of European Airlines).
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Att skillnaderna mellan ligkostnadsbolag och traditionella
bolag har minskat illustreras 1 figur 1. Figuren visar simule-
rade driftkostnader for ett traditionellt bolag och ett ligpris-
bolag pi strickan Arlanda—Landvetter 2001 till 2006. Aven
om bida bolagstypernas kostnader har minskat, var de tradi-
tionella bolagens kostnadsminskningar betydligt storre (17
procent) in ligkostnadsbolagens (4 procent) under perioden.

Figur 1 Skattad kostnad per passagerare, Arlanda-Landvetter,
Boeing 737-600
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Kélla: Luftfartsstyrelsen modell fér simulering av driftkostnader

Att de traditionella bolagen har minskat sina kostnader mer
in ligkostnadsbolagen beror pi att det hos dessa har funnits
ett storre utrymme for kostnadsbesparingar, sirskilt nir det
giller indirekta kostnader, som exempelvis administration.

I figur 2 framgdr att de kostnadsposter dir ligkostnadsbola-
gen har en kostnadstordel, dvs. kostnader for passagerarser-
vice, biljettforsiljning och administration, har minskat som
andel av de totala kostnaderna hos de traditionella bolagen.
Istillet utgor de flygoperativa kostnaderna en storre andel av

de traditionella bolagens kostnader.

Figur 2 Forandringar i kostnadsandelar hos sex europeiska
traditionella bolag* ar 1995 och 2005
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Kélla: ICAO (International Civil Aviation Organization)

* Statistiken avser bolagen Air France, British Airways, Iberia, KLM, Lufthansa
och SAS.

Sammanfattningsvis har intridet av ligkostnadsbolag pa flyg-
marknaden inte bara inneburit att utbudet av resor har 6kat
for konsumenterna. Det har ocksa paskyndat inférandet av
kostnadsbesparingsprogram hos de traditionella bolagen,
vilket har fatt deras kostnadsstrukturer att alltmer likna den
hos ligkostnadsbolagen. Ligkostnadsbolagen har ocksa for-
indrat de traditionella flygbolagen i andra avseenden. De
traditionella flygbolagen har startat fler direktlinjer istillet
for att utdka sina nav eker system. Passagerare ar inte villiga
att byta flyg om det erbjuds direktlinjer. SAS har de senaste
dren 6ppnat ca 5-10 nya direktlinjer frin Stockholm varje ir.
De traditionella flygbolagen har ocksi tvingats att se over sin
prissittning kopplat till siteskapacitet. Det har blivit enklare
att boka, det har funnits fler bokningsalternativ och bolagen
har borjat tillita enkelresor 1 storre omfattning och till ligre
priser. Prissittningen dr mer flexibel och f6ljer snabbare
marknadens behov i storre omfattning in tidigare. Slutligen
har de traditionella flygbolagen 6vergivit tanken pa fullstin-
dig service nir det exempelvis handlar om service ombord,
ombokningsmgjligheter, tillgdngen till lounger m.m. Mycket
av servicen Air 1 stillet idag prissatt. Pipekas bor emellertid
ocksd att vissa ligkostnadsbolag anammar de traditionella
koncepten nir det giller t.ex. lojalitetsprogram och en uto-
kad service.
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Har liberaliseringen inneburit 6kad konkurrens
pa den svenska inrikesmarknaden?

| bérjan av 1990-talet liberaliserades den svenska inrikes-
marknaden och sedan dess bedrivs trafiken pa flera strackor
i konkurrens mellan tva eller flera bolag. De forsta aren efter
liberaliseringen var framfér allt SAS, Transwede och Malmdé
Aviation verksamma. Genom flera uppkop var i slutet av
1990-talet i princip endast tva bolag kvar, vilket reste frage-

tecken 6ver hur manga bolag som det finns utrymme for pa

den svenska inrikesmarknaden. Sedan dess har emellertid
flera flygbolag saval kommit in pa som tratt ut ur marknaden
och paverkat konkurrenssituationen i olika hog grad. | denna
artikel beskrivs vad som har skett med konkurrensen sedan
liberaliseringen, pa ett urval av linjer pa den svenska inrikes-
marknaden.

En vil fungerande konkurrens 4r viktig for att sikerstilla

att de mest effektiva foretagen ir verksamma pa marknaden
och att detta kommer konsumenterna till godo genom liga
priser, hog produktkvalitet och utveckling av nya produkter.
Nedan studeras Herfindahl-Hirschmans index (HHI) for att
undersoka konkurrensens utveckling pa ett antal inrikeslinjer.
Koncentrationsberidkningarna ger en indikation pa hur hird
konkurrensen 4r pa respektive linje, men det finns dirutover
ett stort antal andra faktorer, t.ex. graden av potentiell kon-

kurrens, som avgor hur hird konkurrensen 4r pd marknaden.

Beskrivning av berdkningarna

Herfindahl-Hirschmans index beriknas som summan av

de kvadrerade marknadsandelarna for samtliga foretag som
ar verksamma pd marknaden'. Ju fler foretag och ju mer
jamnstora dessa dr, desto liagre blir indexvirdet. Ett ligt HHI
innebir siledes att koncentration ir 1ig och indikerar dir-
med god konkurrens. I en monopolsituation antar HHI sitt
maximala virde (10 000).

Indexet paverkas av definitionen av vad som ingir pa den
aktuella marknaden. Nedan beriknas koncentrationen pa
det totala antalet passagerare i linjetrafik, medan det skulle
vara mojligt att argumentera dven for andra definitioner av
marknaden?. Nedan presenteras koncentrationen pi fyra av
de storsta inrikeslinjerna i Sverige mellan 1992 och 2006.
Vid urvalet strivade vi efter att presentera utvecklingen pa

de fem storsta linjerna. En av dessa, strickan Stockholm—
Luled, har emellertid dominerats av tvd verksamma bolag
under en ling period och strickan har dirfor exkluderats ur
urvalet for att inte de enskilda bolagens marknadsandelar ska
kunna hirledas. Koncentrationen har beraknats pa totalt antal
avresande passagerare 1 linjetrafik frin Stockholm (Arlanda

och Bromma) till respektive flygplats.

Konkurrensen pa den svenska inrikesmarknaden

I borjan av 1990-talet liberaliserades den svenska inrikes-
marknaden och sedan dess bedrivs trafiken pa flera strickor

1 konkurrens mellan tvi eller flera bolag. I borjan och mitten
av 1990-talet var framfor allt SAS, Transwede och Malmo
Aviation verksamma p3 inrikesmarknaden. Ar 1996-1997
kopte Braathens Transwede och 1998 koptes dven Malmo
Aviation. I slutet av 1990-talet var siledes i princip endast tva
bolag kvar, vilket reste frigetecken &ver hur minga bolag som
det finns utrymme for pi den svenska inrikesmarknaden.

Hur minga bolag som kan vara verksamma pd marknaden
beror bl.a. pa hur verksamhetens styckkostnader paverkas av
produktionsvolymen. Flygmarknaden priglas av stordrifts-
fordelar i flera avseenden. Dels minskar produktionskostna-
derna per passagerare i takt med flygplanstorlek, dels finns
nitverkseftekter 1 form av att passagerare kan foredra att flyga
med bolag som kan erbjuda anslutningsresor till ett stort
antal destinationer. Flygbolagen har ocksa anvint sig av olika

TohM =2n\’, dér m, = marknadsandelen fér féretag i och det finns » verksamma bolag p& marknaden.

2 Exempelvis avseende syfte med resan (affarsresor respektive privatresor) eller lagpristrafik, chartertrafik etc.
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lojalitetsskapande program for att knyta sina kunder nirmare
till sig’. Dessa faktorer forsvdrar intridet av nya aktorer.

Ar 2004 forindrades marknaden éter di tvd bolag tridde
in 1 relativt stor skala pa flera strickor: Fly Me och Fly Nordic.
I mars 2007 upphorde en av dessa, Fly Me, med sin verk-
samhet. Bolaget Sterling gick emellertid tidigt in pa flera
strickor dir Fly Me varit verksamt, vilket gor att antalet ak-
torer pd bl.a. linjerna Stockholm—Géteborg/Landvetter och
Malmo inte har minskat efter det att Fly Me upphérde med
sin verksamhet. Nedan illustreras utvecklingen av koncentra-
tionen genom en nirmare beskrivning av koncentrationen
pé strickorna Stockholm—Landvetter, Malmo, Umed och
Ostersund.

Figur 1 Antal passagerare pa de utvalda strackorna, ar 2006
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Sedan liberaliseringen har konkurrensen 6kat pa samtliga
strackor i urvalet. P3 strickan Stockholm—Landvetter*
(figur 2) minskade koncentrationen i takt med att Malmé
Aviation 6kade i storlek i relation till SAS verksamhet. Bra-
athens fortsatte att bedriva trafik pa strickan nir Malmé Avi-
ation koptes och strickan dominerades i princip av tv bolag
under hela 1990-talet. Ar 2004 sjénk emellertid koncentra-
tionen mirkbart di bide Fly Nordic och Fly Me tridde in
pa marknaden. I takt med att framfGr allt Fly Me 6kade sin
trafik pad strickan fortsatte koncentrationen att minska.
Stockholm—Landvetter 4r den storsta inrikesstrickan i
Sverige och samtidigt den enda stricka dir fyra bolag har be-
drivit verksamhet av betydande omfattning under en lingre
period. Nir Fly Mes verksamhet upphorde 1 bérjan av 2007
gick Sterling in pd strickan, vilket innebir att det fortfarande
finns fyra verksamma aktorer.

Figur 2 Koncentrationen pa strackan Stockholm-Landvetter
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Figur 3 Koncentrationen pa strackan Stockholm-Malmo
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P4 strickan Stockholm—Malmé (figur 3) bedrev tre bolag
verksamhet i betydande omfattning redan dr 1992: SAS,
Malmo Aviation och Transwede. Bolagens storlekar var
mycket olika, vilket avspeglas i det relativt hoga indexvirdet.
Transwede limnade strickan 1995, vilket gjorde att koncen-
trationen Okade. Forst nir Fly Me tridde in pa marknaden
2004, sjonk koncentrationen dter. I takt med att Fly Me har
tagit marknadsandelar pa strickan har koncentrationen fort-
satt att minska. Aven pa den hir strickan gick Sterling in nir
Fly Mes verksamhet upphort.

Pa Stockholm—Umes (figur 4) minskade koncentrationen
1 borjan av 1990-talet pga att Transwede Gkade sin trafik 1
relation till SAS verksamhet. En tid efter Braathens kop av
Transwede och Malmo Aviation 6kade SAS marknadsandelar
dter pa strickan, vilket gjorde att koncentrationen tillfalligt
steg. Sedan 2004 bedriver tre bolag verksamhet av betydande
omfattning (SAS, Malmé Aviation och Fly Nordic).

3 Se t.ex. Bergman, M. "En utmanares uppgang och fall - atta &r med en avreglerad inrikes flygmarknad”, Ekonomisk Debatt 2001:1 for en narmare diskussion av
detta. Konkurrensverket dlade emellertid SAS att inte tillampa sitt Eurobonusprogram pé inrikes flygstrackor 1999.

4 Under enstaka ar har det bedrivits trafik i begréansad omfattning pa strackan Stockholm-S&ve. Denna ar emellertid inte inkluderad i berékningarna.
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Figur 4 Koncentrationen pa strackan Stockholm-Umeé
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Figur 5 Koncentrationen pa striackan Stockholm-Ostersund
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P3 den minsta strickan i urvalet, Stockholm—Ostersund, har
koncentrationen varit betydligt hogre 4n pa de Gvriga strick-
orna i urvalet, iven om koncentrationen minskade i mitten
av 1990-talet efter det att SAS haft en tydlig sirstillning

pd marknaden. Nordic East® inledde sin verksamhet 1995,
men bolaget drog sig ur marknaden redan efter ett par ar.
Transwede tradde in pd marknaden men dven dess nirvaro
pa marknaden blev kortvarig och 1 bérjan av 2000-talet hade
SAS iter en sarstillning pa marknaden med endast mindre
kvarvarande konkurrenter. Ar 2005 minskade emellertid
koncentrationen éter kraftigt nir sivil Fly Nordic som Fly
Me tridde in pd marknaden. Sedan dess att Fly Me upphort
med sin verksamhet ir dter endast tvd bolag verksamma i en

storre omfattning pa strickan.

Slutsatser

Genom att jimfora koncentrationsindexvirdena 1 bérjan

av 1990-talet och idag ar det tydligt att liberaliseringen har
inneburit en minskad koncentration och 6kad konkurrens
pa strickorna i urvalet. I borjan av 1990-talet 6kade konkur-

rensen framfor allt tack vare Transwede och Malmo Aviations

verksamheter. D3 Braathens kopte sivil Malmé Aviation
och Transwede okade ter koncentrationen pa flera av
strickorna.

Nir s3 tvd uttalade lagprisbolag, Fly Me och Fly Nordic,
tridde in pd marknaden 2004 minskade koncentrationen iter
betydligt pa strickorna i urvalet och den ir idag ligre in den
varit tidigare. P4 den storsta strickan Stockholm—Goteborg
har fyra aktorer varit verksamma under en lingre tid.

Trots att produktionen priglas av stordriftsfordelar fore-
faller det siledes finnas utrymme for ett flertal bolag pa
itminstone de storre svenska inrikesstrickorna. Det dterstir
emellertid att se om koncentrationen har minskat varaktigt,
eller om vi kommer att 3 se en utveckling liknande den i
slutet av 1990-talet med uppkop och uttriden och dirmed
iter 6kande koncentration. Fly Mes verksamhet upphorde
itminstone tillfilligt 1 mars 1 dr och dven om Sterling har
paborjat verksamhet pd Stockholm—Landvetter och Malmao,
finns det anledning att studera hur Fly Mes uttride frin
marknaden kommer att piverka den framtida konkurrensen.

I den man konsumenterna har vant sig vid andra aktorer
in de storsta kan emellertid forutsittningarna for sma bolag
att bedriva verksamhet ha forindrats. Det skulle 1 sidana fall
kunna tala for ett storre utrymme for fler verksamma bolag
pa marknaden. Luftfartsstyrelsen kommer dven fortsatt att
anvinda sig av koncentrationsindex for att folja utvecklingen

av konkurrens pi flygmarknaden.

5 Nordic East blev s& smaningom Nordic Airlink och kdptes senare av Finnair och verksamheten drevs under namnet Fly Nordic



STATISTIK, ANALYS OCH INFORMATION FRAN LUFTFARTSSTYRELSEN — FLYGTENDENSER 01/2007 — SID 9 ’

Henrik Sandén, henrik.sanden@Iuftfartsstyrelsen.se

Leasing pa flygmarknaden

| Sverige har antalet hanterade wet lease arenden vid
Luftfartsstyrelsen 6kat mycket kraftigt under senare
ar. Det har ocksa blivit vanligare med langa leasingpe-
rioder. Luftfartsstyrelsen har i en rapport granskat hur
bl.a. wet lease har vidareutvecklats ur flygmarknadens
behov av flexibilitet.

Liberaliseringen av luftfartsmarknaden har lett till en allt hir-
dare konkurrens mellan flygbolagen, vilket har tvingat dem att
rikta uppmirksamheten mot sina kostnader i allmidnhet och
fasta kapitalkostnader 1 synnerhet. Som en foljd hirav viljer
bolagen ofta att placera delar av produktionen utanfor flyg-
bolaget. Genom att reducera andelen fasta kostnader och ligga
ut delar av produktionen utanfér bolaget kan man vinna eko-
nomiska fordelar, iven om produktionskostnaden per enhet
blir hogre. Flygbolagen har upptickt att det ofta 4r Ionsamt att
lita serviceforetag ta hand om exempelvis incheckning eller
utbildning av personal. Med produktionsuppdelning, outsour-
cing och inhyrning forbittras flexibiliteten.

Den produktionstaktor som luftfartyget utgor ar i all-
minhet mycket kostsam bade nir det giller inkop, drift och
underhill. Ett storre flygplan av typen Boeing 747 kostar
vid ink6p omkring 225 miljoner dollar. Ett flygbolag som

planerar att kopa in ett flygplan star siledes infor en stor och
dyr investering dir finansieringsmajligheterna ir minga och
varierar beroende pd bolagets finansiella stillning m.m. Bolag
med l6nsamhetsproblem kan idven ha svirt att beviljas 13n

for kop av flygplan. Det dr darfor allt vanligare att flygbolag
vinder sig till leasingmarknaden.

Luftfartsmarknaden priglas alltsd av en strivan efter flexi-
bilitet, dir leasing 4r en strategi bland flera. PA marknaden
forekommer olika former av leasing. Ur Luftfartsstyrelsens
perspektiv ir det viktigt att skilja p3 tillstindspliktig respek-
tive icke-tillstindspliktig leasing.

Icke-tillstandspliktig leasing

Att dga flygplan innebir en stor kapitalkostnad. Ett alterna-
tiv till att sjilv dga ett eller flera flygplan ir att forfoga dver
dem genom lingsiktiga leasingkontrakt, s.k. finansiell leasing.
Da ir det istillet en extern part, ofta ett finansieringsinstitut
eller annan mellanhand, som star som &gare till flygplanet
och i sin tur hyr ut det till flygbolaget. Agaren benimns som
leasegivare medan flygbolaget kallas leasetagare. Risken att
torfoga ver ett flygplan som inte ir i produktion ligger hos
leasegivaren, som naturligtvis kompenserar sig for densamma

genom leaseavgiften.
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Den andra leasingformen kallas operationell leasing och
innebir 1 allminhet kortare leasingavtal som inte ir knutet
till flygplanets beriknade livstid. Operationell leasing liknar
ett traditionellt hyresavtal dir leasetagaren inte har nigra
forpliktelser gentemot leasegivaren nir leasingkontraktet 16pt
ut. Den hir uthyrningsformen anvinds till exempel av lease-
tagare som vill ha tillging till nya luftfartyg och inte avser att
utnyttja dem under dess fulla livslingd. En annan anledning
till att ett bolag viljer denna variant kan vara ett tillfalligt
okat kapacitetsbehov pa ad hoc basis eller sisongsvariationer
som kriver extra kapacitet vid vissa tillfillen.

Leasing mellan leasegivare och flygbolag kriver inte till-
stind frin Luftfartsstyrelsen.

Tillstandspliktig leasing

Medan finansiell och operationell leasing foretridesvis dr ex-
empel pa rena finansieringsformer, 4r andra former av leasing
utformade for att 16sa flygbolagens tillfilliga behov av utdkad
kapacitet i den kommersiella trafiken. In- och uthyrning av
luftfartyg mellan flygbolag delas frimst in 1 tva kategorier:
dry lease respektive wet lease.

Dry lease innebir att ett flygforetag hyr in luftfartyg utan
besittning, vilket ocksd innebir att inhyraren fir sta for de
operationella licenser som krivs. Ett luftfartyg som dry leasas
inordnas i det inhyrande foretagets organisation och stir
diarmed normalt under tillsyn av luftfartsmyndigheten i det
inhyrande bolagets hemmastat.

Wet lease innebir att ett flygforetag hyr in luftfartyg med
besittning. Till skillnad frin dry lease opereras luftfartyget
inom ramen for det uthyrande flygforetagets drifttillstaind
och stir flygsikerhetsmissigt under tillsyn av detta flygfore-
tags flygsikerhetsmyndighet.

Flygbolag som har for avsikt att hyra in luftfartyg frin an-
nat flygbolag skall ans6ka om detta hos Luftfartsstyrelsen.

Utvecklingen av wet lease

Wet lease iar ingalunda en ny foreteelse. Under minga ar har
leasingformen utgjort ett sitt for flygforetag att 16sa tillfalliga
brister i kapacitet. Wet lease har dd varit ett sitt att behalla,
eller tillfalligt utdka, en schemalagd verksamhet. Traditionellt
sett har flygforetag med tillfallig 6verkapacitet bjudit ut
denna till andra bolag. Tidigare kunde flygbolagen iven ha
extra kapacitet stiende pd marken i det fall ett luftfartyg
miaste tas ur produktion. P4 dagens flygmarknad finns inte
ekonomiskt utrymme for den hir typen av stand by 19sning-
ar. Om ett luftfartyg oforutsett miste ersittas blir alternativet
att vinda sig till marknaden for tillstandspliktig leasing, med
eller utan besittning. Wet lease dr ocksd attraktivt nir ett
flygbolag vill expandera.

Statistik gallande wet lease drenden vid Luftfartsstyrelsen
visar att leasingformen Okar kraftigt under senare ar. Lea-
singen avser allt oftare lingre perioder. Den hir utvecklingen
kan ocksi konstateras 1 andra europeiska linder. Inhyrningen
ir inte enbart en tillfillig 16sning pa ett kapacitetsbehov,
vilket var den ursprungliga tanken med wet lease. Det finns
klara fordelar med att 1ata hyra in luftfartyg och besittning
nir behov foreligger. P4 detta sitt har flygbolaget kostnader
endast under sjilva resursutnyttjandet. Dirigenom reduceras
flygbolagets fasta kostnader. Fran flygbolagens sida innebir
leasing att flygplansflottan snabbt kan anpassas 1 storlek efter
radande efterfrigan pa marknaden. Ju storre marknad desto
storre mojligheter att nischa utbudet och forbittra kapaci-
tetsutnyttjandet. Utvecklingen stirks ocksa av att produk-
tionsenheterna (luftfartygen) litt kan flyttas dit efterfrigan ar
som storst.

P3 dagens konkurrensutsatta flygmarknad har det dven
uppstitt ett antal flygforetag vars verksamhet i allt visentligt
gir ut pa att vara produktionsbolag it andra flygforetag.
Dessa foretag har siledes liten eller ingen egen verksamhet
utan agerar som leverantorer till flygbolag med behov av
extra kapacitet. Produktionen av fullstindig wet lease ut
benimns ACMI, vilket star for Aircraft, Crew, Maintenance,
Insurance. Den hir foretagsformen var i princip okind fore
1990, men har sedan avregleringen inom EG haft en kraftig
tillvaxt.

Rapporten "Nya foretagsformer. Nya aktorer och strategier pa

flygmarknaden” kommer inom kort att kunna laddas ner fran
www.luftfartsstyrelsen.se

sl .30
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Malin Edgren, malin.edgren@Iuftfartsstyrelsen.se

Fly Me — uppgang

Flygbolaget Fly Me Sweden startade sin flygverksamhet den

1 mars 2004. Med Géteborg som bas satsade man inledande pa
inrikes lagprisflyg for affirsresenirer 1 rusningstrafik. Bakom flyg-
bolaget stod koncernen Fly Me Europe som garant for finansie-
ringen. Kérnan 1 verksamheten var linjerna Stockholm—Goteborg
och Stockholm—Malmé. Expansionsplanerna tog snabbt fart.

Under verksamhetsaren introducerades inrikeslinjer pd
strickorna Stockholm—Ostersund, Sundsvall och Helsing-
borg/Angelholm, samt en linje mellan Stockholm—Helsing-
fors. Dessa linjer lades emellertid ned efter hand.

Som komplement till linjeverksamheten flog bolaget
charter it researrangorer de tvd fOrsta somrarna, eftersom
beldggningen 1 linjefart traditionellt ir ldgre under dessa pe-
rioder. Bolaget slutade utfora charteruppdrag frin och med
2006, med hinvisning till att affirskonceptet skulle renodlas.

Istallet tankte sig bolaget att vigen ut ur olénsamheten gick
via organisk tillvixt (uppkdp av bolag) och expansionsplaner
for linjetrafiken, framst genom utrikessatsningar. Fran den 30
mars 2006 lanserade Fly Me sin europasatsning som innebar
trafik till 11 europeiska storstider och semesterdestinationer.

Trafikutveckling

I borjan av verksamheten var antalet passagerare och bola-
gets kabinfaktor' (KF) i linjefart 1ig, se figur 1, vilket inte ir
ovanligt for nystartade bolag. De dterkommande sisongsvaria-
tionerna med kraftiga nedgingar 1 linjetrafiken pa sommaren
kompenserades under 2004 och 2005 med chartertrafik (ej
med i figur 1).

Figur 1 Antal passagerare (PAX) och kabinfaktor (KF)
i linjefart, Fly Me
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Kélla: Fly Me:s méanadsvisa trafikrapporter, Luftfartsstyrelsens bearbetning

' Graden av belaggning pa en flygning. 2

och fall

Frin och med januari 2006 6kade turtitheten pd befintliga
inrikeslinjer kraftigt, men inrikeslinjerna tappade dock stort
vad giller antalet passagerare under arets andra och tredje
kvartal. En viss dterhimtning skedde forst under sista kvartalet
2006. Lagom till andra kvartalet 2006 genomférde Fly Me

en omfattande utlandssatsning med ett storre antal nya linjer
till storstader och semesterorter runtom 1 Europa. Antalet
passagerare 1 utlandstrafik 6kade darmed under perioden mars
till september for att under senare delen av dret vika. Att det
totala antalet passagerare indd minskade under sommaren
2006 beror pd att 0kningen 1 utrikestrafiken, som pa drsbasis
endast utgjorde 30 procent av bolagets samlade linjetrafik, inte
formadde kompensera minskningen 1 inrikestrafiken.

Mot slutet av 2006 reducerades bolagets totala trafik, mitt 1
utbjudna passagerarkilometer (ASK) och antalet silda passa-
gerarkilometer (RPK) minskade, vilket fick till foljd att dven
kabinfaktorn? sjonk (se figur 2).

Figur 2 Utveckling for ASK, RPK och antal passagerare i
linjefart, Fly Me
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Kélla: Fly Me:s méanadsvisa trafikrapporter, Luftfartsstyrelsens bearbetning

For heldret 2006 lig Fly Mes kabinfaktor pa 1 snitt 62,6 procent,
in- och utrikestrafik sammanriknat. Fér de tvd svenska inrikes-
linjerna som utgjorde verksamhetens kirna var kabinfaktorn
betydligt ligre. Jimfort med andra utpriglade ligkostnadsbolag,
som till exempel Ryanair och Easy]Jet vars kabinfaktor 1 snitt
ligger pa 83 respektive 86 procent’, lig Fly Me p3 betydligt ligre
niva. For konkurrenten SAS, som ir ett traditionellt reguljart

bolag, 4r motsvarande siffror pa koncernnivi drygt 71 procent®.

Kabinfaktorn erhélls genom att dividera ASK med RPK.

8 /:\rsgenomsnitt for 2006, hamtat fran respektive bolags hemsida. * Uppgifter hdmtade fran koncernens trafikrapport, publicerad 2007-01-09.
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Samma ir som Fly Me tradde in pa den svenska flygmarkna-
den satsade det av Finnair dgda ligkostnadsbolaget FlyNordic
sin kapacitet pd ungefir samma sitt. Samtliga etablerade stor-
bolag upplevde ett tapp 1 marknadsandelar samma ar som Fly
Me och FlyNordic kom in pid marknaden®, och den kanske
storsta forindringen 6ver tiden upplevde SAS som tappade
marknadsandelar for varje dr som gick. Under 2005 okade
antalet inrikespassagerare med nistan 10 procent, och de bida
nykomlingarna tog ytterligare marknadsandelar samtidigt som
de etablerade fortsatte att tappa. Sannolikt tog uppstickarna
inte enbart passagerare frin sina etablerade konkurrenter, utan
lyckades dven fi nya resenirer att stromma till. Nykomlingar-
nas marknadsandelar var emellertid delvis relativt blygsamma.
De fem storsta bolagen har sammanraknat mer 4an 90 procent
av den svenska inrikesmarknaden, en dominans som trots allt
har avtagit under de senaste fem dren.

Antalet passagerare pa linjen mellan Stockholm och Géte-
borg minskade frin 2005 till 2006 med 1,5 procent, medan
linjen Stockholm—Malmé 6kade med 6,2 procent. Fly Me
lyckades stirka sina positioner pa de tva inrikeslinjer som

utgjorde sjilva kirnan i operationerna.

Ekonomisk utveckling

Fly Me var redan frin verksamhetens borjan beroende av
moderbolaget {or sin 6verlevnad, eftersom rorelsens intikter
understeg rorelsens kostnader. Moderbolaget skot till kapital

genom upprepade emissioner.

Tabell 1 Sammanstéllning av ekonomi och andra uppgifter, Fly Me

Fly Me Sweden AB (mkr) 2004 2005 2006**
Intékter 200 401 338
Kostnhader 329 569 452
Resultat* -129 -131 -114
Resultat per passagerare -530 kr  -328 kr  -250 kr
Koncernbidrag 127 126 iu
Aktieagartillskott 3 40 iu
Antal anstéllda 87 142 220
Flygplan 4 4 5

* Efter bokslutsdispositioner ~ ** Endast halvarsuppgifter jan—jun 2006

Kélla: Fly Me:s ekonomiska rapporter, Luftfartsstyrelsens bearbetning.

Intikterna okade allteftersom verksamheten utvecklades och
expanderade, men kostnaderna fortsattet att 6ka. Om drsre-
sultatet bryts ned pa antalet passagerare framgér att Fly Me
forlorade hundratals kronor per transporterad passagerare.
Nistan pa dagen tre dr efter verksamhetens igingsittande
meddelade moderbolagets styrelse att man avsig aanséka om
att Fly Me Sweden skulle forsittas i konkurs. Bolaget hade
vid tidpunkten for konkursen omkring 220 anstillda och en

flygplansflotta pa fem Boeing 737, samtliga leasade.

Ténkbara orsaker

Fly Me hakade p3 trenden med lagprisflyg som 2004 var en
expansiv marknadsnisch. Ligkostnadsbolagen fortsitter att vixa
och ta marknadsandelar och str idag for 20 procent av trafiken
i Europa mitt i antalet passagerare. I Sverige fanns inget uttalat
ligkostnadsbolag, och de befintliga aktorerna drogs med stora
kostnadsmassor som var for omfattande for att kunna hélla
nere biljettpriserna. Lonsamheten i branschen var dilig och
Sverige befann sig mitt i den ligkonjunktur som borjade redan
2000. Med utgingspunkt frin Goteborg startades vad som
skulle marknadsforas som Sveriges Ligprisflyg och inriktning-
en var att konkurrera med de befintliga aktdrerna pa de storsta
in-rikesstrickorna, 1 rusningstrafik och till laga priser.

Mycket talar for att Fly Me bide tog passagerare frin sina
konkurrenter och faktiskt bidrog till att marknaden for inrikes-
trafik vixte. Att de viletablerade bolagen tappade passagerare
redan innan Fly Me tridde in pa marknaden berodde snarast
pa en kombination av ligkonjunktur, for hoga biljettpriser och
vikande passagerarsiffror. Nir sedan konjunkturen sakta vinde
och antalet passagerare borjade dtervinda, fortsatte bland andra
SAS att tappa passagerare medan de nya aktorerna, dir-ibland
Fly Me kunde stirka sina positioner. Under 2006, nir pas-
sagerarantalet faktiskt minskade, kunde Fly Me konstatera att
antalet betjinade kunder var fler in nigonsin.

Fly Me forsokte expandera sig ur problemet och satsa pa
utrikeslinjer for att ddrigenom bittre utnyttja flygplanskapaci-
teten over dygnet. S3 linge man hade fyra plan i inrikestrafik
enbart morgon och kvill innebar det alltfor lgt resursut-
nyttjande av bade flygplan och personal. Bolagets kostnader
fortsatte dock att vixa 1 storre utstrackning 4n vad intikterna
flot in. Passagerarna fanns dir och ville flyga, dven om utbudet
uppenbarligen var storre 4n efterfrigan. Fly Me 6verlevde tack
vare upprepade aktiedgartillskott och sig sin marknadsandel
stadigt vixa. Ldga biljettpriser 1 kombination med alldeles for
lig kabinfaktor pa en linje, Stockholm—Goteborg, som priglas
av 6verkapacitet och stark prispress bidrog till bolagets negativa
resultat och sa smaningom fall.

5 Med marknaden avses har strackorna Stockholm-Goteborg och Stockholm-Malma.
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Passagerarutvecklingen
forsta kvartalet 2007

Antalet passagerare pa de svenska flygplatserna upp-
gick till sex miljoner under det férsta kvartalet 2007.
Jamfort med foregaende ars forstakvartal ar detta en
6kning med 4,8 procent och motsvarar 270 000 fler
passagerare. Utrikestrafiken 6kade med 7,6 procent
och uppgick till narmare 4,25 miljoner passagerare,
medan inrikestrafiken minskade med 1,4 procent och
uppgick till narmare 1,78 miljoner passagerare.

Bland de storre flygplatserna som haft den storsta relativa
Okningen kan nimnas Géteborg-City och Stockholm-Skav-
sta ddr trafiken 6kade med 57 respektive 19 procent. Bada
flygplatserna har under forsta kvartalet fitt nya utrikeslinjer
och charterdestinationer som bidrar till utvecklingen. Ocksa
Stockholm-Bromma har haft en positiv utveckling med en
okning pi drygt 16 procent. Det ir framforallt inrikes som
stdr for 6kningen, men aven utrikestrafiken har 6kat och da
frimst Bryssellinjen med SN Bryssels.

Bland de mindre flygplatserna var 6kningen storst pa
Vilhelmina +43 procent, Gillivare +41 procent och Norr-
koping +31 procent. Okningen iVilhelmina kan forklaras
med utdkningen av antal turer pa torsdagar och sondagar
samt trafiken p3 lordagar, som tidigare inte existerade. Om-
liggningen av flygplanstyp frin turbopropflygplan (SAAB
340) till jet (MD80) pd Gillivare med mellanlandning i
Kramfors ir en bidragande orsak till den positiva trenden for
Gillivare. Norrkopings Kopenhamnstrafik okar stadigt sedan

Cimber Air inledde jettrafik och konkurrerar med Skyways.

Intressant att notera ir att 30 av 41 svenska flygplatser med
linjetrafik uppvisade 6kad trafik under forsta kvartalet 2007.
Ett trendbrott 4r att 18 av de 22 kommunala flygplatserna
uppvisar positiva siftror. Det ir frimst de mindre Norrlands-
flygplatserna 1 inlandet som stir for den storsta 6kningen.
Goteborg-City som ir en deligd kommunal flygplats, dr den
flygplats som har den storsta 6kningen, 25,6 procent. Bland
LFV:s flygplatser uppvisar 10 av 16 flygplatser 6kad passa-
gerartillvixt. Jonkoping och Are—Ostersund har den storsta
minskningen f0ljt av Karlstad. De tvd renodlade privata
flygplatserna, Stockholm—Skavsta och Link&ping, uppvisar
bada positiva siffror. Stockholm—Visterds ir den flygplats som
har storsta nedgingen, -59,6 procent, av samtliga flygplatser.
Forklaringen till nedgingen var Ryanairs beslut att upphéra
med trafiken som en protest mot divarande regeringens inten-
tion om att infora en flygskatt pa flygresor. Under mars 2007
iterupptogs trafiken till London och den 12 februari startades
en ny linje till Dublin. Troligen kommer trafikutvecklingen pa
flygplatsen framover att tillta och kommer upp 1 samma niva
som innan trafikuppehillet.

Nir det giller inrikeslinjer uppvisar strickorna Stockholm—
Kiruna och Stockholm—Mora den stdrsta 0kningen 1 relativa
tal, bada 6kade med 6ver 37 procent. Den stricka som minskat
relativt mest ir Stockholm—Karlstad och Stockholm—Ostersund
med cirka -14 procent. Bland de storre strickorna (fler dn 100
000 érspassagerare) s minskade trafiken pd samtliga flygplatser,
dock utmirker sig Stockholm—Ostersund och Stockholm—
Landvetter med -14 respektive -7 procent. I bada fallen har
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sakerligen FlyMe:s konkurs bidragit till nedgingen. Gene-
rellt kan man konstatera att flygplatser som befinner sig pa
20-40 mils avstind frin Stockholm-Arlanda uppvisar fortsatt
nedging, undantaget ir Linkoping och Mora dir trafiken
diremot okat.

Destination

Bland de linder som Sverige trafikerar var Tyskland storst
under det forsta kvartalet 2007, och passerade didrmed Stor-
britannien. Antalet ankommande och avresande passagerare
till/fran Tyskland uppgick till 511 000, vilket innebar en
okning med drygt 8 procent jamfort med samma kvartal 2006.
Bland de linder som &kat snabbast kan niamnas Litauen och
Irland med 6kningar pa 6ver 200 procent. Till Thailand som
kldttrat upp pa topp-tio-listan 6kade antalet passagerare med
87 procent. Egypten ir det land som tappat mest, -41 pro-
cent jimfort med 2006. Att Tyskland passerat Storbritannien
kan forklaras dels med att nya operatorer har inlett trafik pa
Tyskland (Air Berlin), dels med en offensiv marknadsforing
och slutligen att konkurrensen pa Tyskland 1 dagsliget 4r
hardast.

Landningar, flygstolar och kabinfaktorer

Antalet landningar uppgick under forsta kvartalet till knappt
56 300, jimfort med 2006 innebir detta en minskning med
3,4 procent. Inrikes landningar minskade med 5,4 procent
medan utrikes minskade med 0,6 procent.

Antalet utbjudna flygstolar uppgick till drygt 9,19 miljo-
ner under forsta kvartalet 2007, vilket ar cirka 53 000 firre
in under samma period under 2006. Utbjudna flygstolar
kan sdgas vara ett mitt p3 flygbolagets utbud. I utrikestrafi-
ken okade utbudet av stolar med cirka 2 procent medan det
minskade med drygt 6 procent 1 inrikestrafiken.

Kabinfaktorn som miter graden av beliggning pi en
flygning var 1 genomsnitt drygt 3 procentenheter hogre
under forsta kvartalet 1 4r jamfort med forra dret och upp-
gick till 65 procent. I utrikestrafiken 67 procent och inrikes-
trafiken 62 procent.

Flygpriser

Statistiska Centralbyrin, SCB, miter manatligen priserna pa
flygresor i Sverige. Priserna ingir som en komponent i det
storre och mer allmint kinda konsumentprisindex (KPI) och
avser darfor endast ”privatresendrspriser”. Inrikespriserna,
som under en foljd av dr okat, tycks sedan nigot ar tillbaka
ha stabiliserats och priserna under forsta kvartalet 1 ar ar
endast marginellt hogre dn under motsvarande period 2006.
Prisnivin i utrikestrafiken ir diremot hogre under forsta
kvartalet i dr jimfort med forra aret, sirskilt mycket galler det
for den reguljira trafiken. Till skillnad frin inrikespriserna sa

har utrikespriserna sjunkit trendmissigt under flera ar innan.




Aktuell statistik
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Trafikutvecklingen
forsta kvartalet 2007

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

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

Flygplats 2007 2006 Foriandring Foriandring, %
Arvidsjaur 28 200 24 723 3477 14,1%
Borlinge 9132 8762 370 4,2%
Gillivare 13 675 9723 3952 40,6%
Goteborg-City 137 319 87 682 49 637 56,6%
Goteborg-Landvetter 968 771 935 248 33523 3,6%
Hagfors 391 568 -177 -31,2%
Halmstad 31 280 27 487 3793 13,8%
Hemavan 7 705 7 298 407 5,6%
Jonkoping 30 699 34732 -4 033 -11,6%
Kalmar 41 129 38 252 2 877 7,5%
Karlstad 30 863 32501 -1 638 -5,0%
Kiruna 55 724 53 601 2123 4,0%
Kramfors 8108 6 683 1425 21,3%
Kristianstad 18 686 19 243 -557 -2,9%
Linkoping 19 475 17 318 2157 12,5%
Luled 219 767 220 095 -328 -0,1%
Lycksele 7 303 6 630 673 10,2%
Malmé-Sturup 430 275 424 821 5 454 1,3%
Mora 2 581 2 396 185 7,7%
Norrkoping 21973 16 809 5164 30,7%
Oskarshamn 3422 3048 374 12,3%
Pajala 889 736 153 20,8%
Ronneby 55 705 53 350 2 355 4,4%
Skellefted 55 656 52 766 2 890 5,5%
Stockholm/Skavsta 406 667 341 596 65 071 19,0%
Stockholm/Visteras 18 580 46 032 -27 452 -59,6%
Stockholm-Arlanda 4 055 747 4007 721 48 026 1,2%
Stockholm-Bromma 430 184 370 060 60 124 16,2%
Storuman 3925 3396 529 15,6%
Sundsvall-Harnosand 84 280 86 022 -1742 -2,0%
Sveg 1585 1 260 325 25,8%
Torsby 808 800 8 1,0%
Trollhittan/Vinersborg 15 793 17 616 -1 823 -10,3%
Umed 192 357 195 930 -3 573 -1,8%
Vilhelmina 5156 3 602 1554 43.1%
Visby 64 038 58 687 5351 9,1%
Vixjo/Kronoberg 41 243 44 206 -2 963 -6,7%
Are-Ostersund 118 940 134 252 -15 312 -11,4%
Angelholm 90 816 86 015 4 801 5,6%
Orebro 20 967 19 246 1721 8,9%

Ornskoldsvik 34 946 34 660 286 0,8%
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Antalet passagerare i linje- och chartertrafik pa svenska flygplatser

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

Number of scheduled and non-scheduled landings at
Swedish airports
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Antalet ankommande och avresande passagerare till de tio
storsta landerna (férsta destination) forsta kvartalet 2006 och 2007

Number of arriving and departing passengers, top ten
countries (first destination), first quarter 2006 and 2007
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(Thailand)
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Antalet utbjudna flygplanstolar i linje- och chartertrafik pa
svenska flygplatser

Number of available seats in scheduled and non-scheduled
traffic at Swedish airports
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Kabinfaktorns utveckling i linje- och chartertrafiken

Development of passenger load factor in scheduled
and non-scheduled traffic
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Antal passagerare pa de fem stérsta inrikes destinationer
under férsta kvartalet 2006 och 2007

Number of passengers at the five major domestic destinations
during the first quarter 2006 and 2007
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Lander dit trafiken fran Sverige 6kat/minskat relativt mest
under forsta kvartalet 2007

Countries where traffic from Sweden has increased/decreased
most during the first quarter 2007

-50% 0% 50% 100% 150% 200% 250%

Litauen (Lithuania) 207,3%
Irland (Ireland) 203,2%
Cypern (Cyprus)

Thailand (Thailand)

Marocko (Morocco) 64,0%!
Finland (Finland) -1,7%
Osterrike (Austria) 2,3%

USA (U.S) -2,5%

Danmark (Denmark) -5,9%

Egypten (Egypt) -41,1%

Antalet 6verflygningar i kontrollerat luftrummet

Number of overflights in controlled airspace
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Passagerarnas fordelning efter region under férsta kvartalet
2006 (forsta destination)

Passengers divided by region during the first quarter 2006
(first destination)

Ovriga varlden
(International)

Inrikes
(Domestic)

Europa (Europe)

Inrikeslinjer som 6kat/minskat relativt mest under forsta
kvartalet 2007

Domestic routes where the passenger development has
increased/decreased most during the first quarter 2007
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Sthim-Kiruna :

37,9%
Sthim-Mora 3%
Sthim-Halmstad
Sthim-Linkoping
Lulea-Pajala
Sthim-Ostersund -13,8%
Sthim-Karlstad {-13,7%
Sthim-Borlange | -11,6% ‘

Sthim-Vaxjs | -9,8%

Sthim-Jénkoping | -9,0%!

Prisutveckling enligt SCB:s flygindex, fasta priser

Passenger price index, according to Statistics Sweden,
fixed price level
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Passagerarnas fordelning efter region under férsta kvartalet
2007 (forsta destination)

Passengers divided by region during the first quarter 2007
(first destination)

Ovriga varlden
(International)

Inrikes
(Domestic)

63,3%

Europa (Europe)
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