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Forord

Sveriges geografiska lige och linga avstind inom landet stiller
krav pa effektiva transporter och inrikesflyget spelar 1 det avse-
endet stor roll for att minska avstinden och forbittra tillging-
ligheten 1 hela landet. I den pagiende miljodebatten har flygets
framtida roll alltmer ifrdgasatts och roster hojs for att begrinsa
flyget. I detta nummer av Flygtendenser kommer vi att titta
nirmare pa inrikesflygets utveckling och forutsittningar.

Den svenska inrikesmarknaden ir forhillandevis liten sett
till befolkningsunderlaget men svenskarna ir ett resande folk
och flyget idr ett populirt transportmedel. Avregleringen av
inrikesmarknaden i borjan pi 90-talet har medfort 6kad kon-
kurrens pa ett antal linjer men marknaden domineras fortfa-
rande av SAS, dven om deras marknadsandel minskar. Biljett-
priserna har okat, framfor allt pa linjer med en ensam aktor.
Det har ocksa visat sig vara svirt for nya aktorer, till exempel
ligkostnadsbolag, att fi fotfiste pid den svenska marknaden.
Jamfort med vira grannlinder ir dock den svenska markna-
den mest konkurrensutsatt.

De senaste arens utveckling pekar pa att inrikesflyget mins-
kar nagot — en trend som verkar hilla 1 sig. Konkurrensen
frin snabbtiget dr en bidragande orsak och ¢kade satsningar
pa jarnvigsinfrastruktur kommer sannolikt framover att oka
konkurrensen dven pa strickor dir flyget idag har en stark
stillning. I princip all inrikestrafik gir till eller via Stockholm-
Arlanda och det finns knappt nigra tvirforbindelser kvar.
Flygreseorganisatorer med stark lokal anknytning har gitt mot
strommen och etablerat sig pa olika orter 1 landet. De har, tack
vare ett koncept som skapar delaktighet, fatt trogna resenirer.

Just nu forbereder regeringskansliet en ny infrastrukturpropo-
sition som ska utgdra grunden for framtida investeringar pa
transportomradet. Miljoaspekterna kommer att viga tungt un-
der arbetets ging. Att 1 storre omfattning skapa intermodala
transporter dir flera transportslag sammanliankas kommer att fa
allt storre betydelse for att uppna ett optimalt transportsystem.

Flygsikerheten star alltid 6verst pd bade myndighetens och
marknadens dagordning. I en sirskild artikel kommer vi att
belysa flygsikerhetsutvecklingen 1 inrikesflyget 1960—2007
och vilka lirdomar vi har dragit av ett antal svira olyckor.

Trafikstatistiken for arets forsta kvartal visar pd att fler flyg-
platser har simre trafikutveckling jamfort med samma period
forra dret. Bland de flygplatser som har den storsta trafik-
minskningen dterfinns Gillivare, Kramfors och Jonkoping.
Are-Ostersund visar p3 en stark uppging beroende pi 6kad
konkurrens och en lyckad turistsasong. De flygplatser som har
den storsta trafikokningen idr de som trafikeras av lagkostnads-
bolag, till exempel Stockholm-Visterds, Goteborg-City och
Stockholm-Skavsta. Virt att notera dr den svaga utvecklingen
pa Stockholm-Arlanda och Goéteborg-Landvetter.

Flygreseorganisatorerna fortsitter att ha en positiv inverkan
pa trafikutvecklingen. Trafiken pd Mora har tack vare Kulla-
flygs incharterturism okat med 69,8 procent.
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Svenska inrikesflygets historia

Inrikesflygets entré i det svenska transportsystemet
ar en relativt ny foreteelse i jamférelse med tag och
buss. Overhuvudtaget hade flyget fram till 1980-talet
en ganska liten andel av den totala transportsektorn.
Den storsta 6kningen skedde under 1980-talet, och da
framst inom inrikesflyget. 1990-talet k&nnetecknas av
en omvalvningsprocess for det svenska inrikesflyget.
For forsta gangen uppvisar flyget en negativ utveckling,
som i mangt och mycket hanger samman med den eko-
nomiska stagnationen under bdrjan av 1990-talet.

Inrikesflygets begynnande utveckling

Det svenska inrikesflyget vixte fram 1 borjan av seklet ge-
nom utvecklingen av tidnings- och postflyget, en verksamhet
som utgjorde ryggraden for trafikflyget runt om i virlden. Pa
1930-talet inledde ABA AB ! inrikestrafiken i liten skala pa
straickornaStockholm-Visby,Goteborg-Malmé och Stockholm
-Malmé. Nir Bromma flygplats etablerades fick ABA mojlig-
het att utveckla det svenska inrikesflyget. Under andra viarlds-
kriget lag inrikesflyget nere.

I borjan av 1950-talet borjade passagerarflyget att byggas
upp efter att ha legat nere under storre delen av det forega-
ende decenniet. Passagerarflyget kom 1 inledningsskedet att
utgora ett komplement till tidnings- och postflyget. Det skulle
dréja fram till slutet av 1950-talet innan passagerarflyget pas-
serade tidnings- och postflyget 1 betydelse och volym.

Under 1950-talet expanderade inrikesflyget med nya desti-
nationer sisom Kronobergshed, Kalmar, Ronneby, Jonkoping,
Sundsvall-Hirnosand, Nordmaling (Umed) och Luled. 1957
flog 28 400 passagerare med Linjeflyg, en siffra som dret efter
stigit till 189 558. Under 1960-talet invigdes en rad nya des-
tinationer som Angelholm, Kristianstad, Borlinge, Umed och
Skellefted. I mitten pd 1960-talet log Linjeflyg frain Bromma
till 15 platser runt om i Sverige. SAS flog till fyra destination-
er: Malmo, Géteborg, Luled och Kiruna.

Fran 1950-talet och fram till slutet av 1970-talet praglades
det svenska civilflyget av en stindig 6kning av antalet passa-
gerare och nya flyglinjer. Trots den positiva utvecklingen kom
flyget dnd4 att utgdra en liten del av den totala transportsek-
torn i landet, och betraktades fram till 1980 som ett transport-
medel fOr affirsmin.

Inrikesflyg 1980 Inrikesflyg 1990

.

i
1
% Stockholm

27

Géteborg Géteborg

Inrikesflyg 2000 Inrikesflyg 2007

Géteborg

' Aerotransport etablerades 1924 och var det forsta statségda flygbolag som hade tillstand till linjetrafik i Europa och inrikes. 1948 ombildades ABA och integre-

rades med SILA (Svensk Interkontinental Lufttrafik AB, ett privatagt foretag som bedrev interkontinental luftfart). Det nya flygbolaget blev grunden for bildandet av

SAS och flygbolagens trafikrattigheter dverléts till SAS att utfora.
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”Folkflyget”

Det stora genombrottet for svenskt inrikesflyg kom under
1980-talet, dd Linjeflyg under ledning av Jan Carlzon, som
1978 tilltridde som VD, paborjade en marknadsorienterad
strategi for flygbolaget. Med budskapet “Hela Sverige till halva
priset” inledde Linjeflyg en satsning pa att tillfora inrikesflyget
nya kategorier av resenirer som pensionirer, barnfamiljer och
ungdomar — grupper som tidigare utgjort en mycket liten
andel av inrikesflygets volym. 1978 introducerade foljaktligen
Linjeflyg en prispolitik med formanliga priser och rabatter for
att locka dessa nya resenirer, bl.a. infordes den s.k. ”100-lap-
pen” 2.Vid sidan av prispolitiken genomforde Linjeflyg ocksi
en omfattande trafikomliggning med okade frekvenser pa
sina destinationer.

Linjeflygs nya giv resulterade 1 en markant passagerarok-
ning for inrikesflyget. Under forsta dret okade Linjeflygs pas-
sagerare med 44 procent, bara satsningen pa ungdomar hade
forsett flygbolaget med ca 125 000 nya resenirer *. Det nya in-
rikesflyget kom under 1980-talet att forvandlas fran ett "Port-
toljflyg” till ett “Folkflyg”. Under senare delen av 1980-talet
hade inrikesflyget en arlig tillvaxt pa 8,7 procent *. Diarmed
kom flyget for forsta gingen att ’ta upp kampen” med bilen
och taget.

Forutom en ny prisstrategi och en medveten marknads-
toring riktad till den breda allminheten var centraliseringen
av inrikesflyget till Arlanda 1983 en viktig forklaring till den
lavinartade utvecklingen av inrikesflyget under 1980-talet.

Figur 1 Passagerarutvecklingen 1970-2007
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Kélla: Luftfartsstyrelsen

Koncentrationen av inrikesflyget till Arlanda blev tillsammans
med Linjeflygs nya strategi den viktigaste forutsittningen for
att utveckla inrikesflyget. Med Arlanda som trafiknav kom in-
rikesflyget att utvecklas till ett vilfungerande hub- and spoke-
system >, dir all trafik matas in till en knutpunkt. For fraimst
SAS och Linjeflyg innebar koncentrationen av inrikesflyget till
Arlanda gynnsamma fOrutsittningar for samordnings- och ef-
fektivitetsvinster betriffande bide personal och flygplansflot-
ta. Tillsammans med de regionala flygbolagen genomférdes en
omfattande koordinering av exempelvis marknadsforing, pris-
politik, tidtabell och markservice, detta for att underlitta sivil
inrikes- som utrikesresandet. En viktig forandring 1 och med
koncentrationen till Arlanda var att tvirforbindelserna mellan
regioner 1 Sverige under 1980-talet minskade drastiskt.

1980-talets ekonomiska utveckling
Det gdr inte att kringgd den ekonomiska utveckling som prig-
lade hela 1980-talet nir man studerar inrikesflygets tillvixt un-
der den perioden. Efter 1970-talets konjunkturkris borjade den
svenska industrin och ekonomin att stabiliseras, dels genom de-
valveringen av den svenska kronan 1982, dels genom en generell
internationell konjunkturuppging. Det svenska samhillet kom
sdledes under 1980-talet att kinnetecknas av en hog ekonomisk
tillviixt, 6kade inkomster, 6kad kopkraft for hushallen, minskad
arbetsloshet till en bottenniva som aldrig skadats tidigare och
slutligen stora vinster for den svenska industrin.

Flygets expansion under 1980-talet var i mingt och mycket

Lagkostnadsbolagen
etablerar sig i Sverige

= Inrikes \

Terrorattacken 2001

Utrikes

Kuwaitkriget

\ Sverige medlem i EU

\
/

Inférande av resmoms

Avreglering av inrikesflyget
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2 Inforandet av "100-lappen” var ett strategiskt drag for att f& ungdomar att betrakta flyget som ett naturligt transportmedel. 2 Carlzon Jan, "Riv Pyramiderna!”
Bonniers Stockholm 1985, sid 37-41. * "Flygplatsstatistik” fran 1985-1990, Luftfartsverket Norrkodping. Pa linjen mellan Stockholm och Géteborg skedde under
aren 1984 till 1989 en fordubbling av passagerarantalet fran en halv miljon till en miljon passagerare. ® Beteckningen pa flygtrafiknav dér trafiken koncentreras for
att optimera destinationer med relativt hdg turtathet.
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avhingigt den ekonomiska situationen som presenteras ovan.
Inrikesflygets roll 1 transportvisendet blev under det hir de-
cenniet markant. For perioden 1965—1990 uppvisar inrikes-
flyget en tillvixt pd i genomsnitt 10,3 procent per ar. 1965
nyttjades flyget av 750 000 passagerare, for 1988 var antalet
uppemot 8,6 miljoner °.

De variabler som forklarar flygets 6kning under 1980-ta-
let 4r framst okade inkomster och Gkat tjdnsteresande. Tjans-
teresandet uppvisade en pafallande Gkning. Bland de vikti-
gaste orsakerna till denna kan nimnas utlokaliseringen av
statlig verksamhet frin Stockholm till regionala centra som
t.ex. Umed, Sundsvall-Harnésand, Borlinge-Falun, Karlstad,

Orebro, Link&ping, Norrkoping, Jonkoping, Vixjo osv.

Nedgéngen under bérjan av 1990-talet

1990 niddes kulmen for inrikesflyget med en passagerar-
volym pad 8,6 miljoner passagerare. Under de pafoljande dren
uppvisar inrikesflyget for forsta gingen en passagerarminsk-
ning. Mellan 1990 och 1991 minskade inrikesflyget med 13
procent, vilket motsvarar en nedgang av antalet passagerare
med drygt 2,1 miljoner 7. Frin 1991 och fram till 1996 min-
skade inrikesflyget for varje ir, med undantag for 1994.Vid

inrikes
hyg
S ticitabell

sidan av den ekonomiska nedgingen inforde riksdagen en
resemoms pd 12 procent som forstirker den redan negativa
utveckling som inrikesflyget befinner sig 1.

Under 1996 bryts den negativa trenden och for forsta
gingen sedan 1991 uppvisar inrikesflyget en okning med
0,4 procent. Men det ar under perioden 1997 och 1998 som
den rejila 6kningen av passagerartillstromningen sker. Under
de tvd dren Okar inrikesflyget med 10,5 procent. Den posi-
tiva trenden héller i sig fram till 2000 da, liksom 1990—1991,
en markant minskning uppstar. Sedan 2005 har inrikesflyget
stabiliserats.

Avreglering av inrikesflyget

En av de viktigaste institutionella forindringarna for den natio-
nella flygmarknaden var avregleringen av inrikesflyget 1992. Fram
till dess kannetecknades den svenska flygmarknaden av en stark
sarstallning for SAS/Linjeflyg med 6ver 95 procent av marknaden
pa inrikesresor. SAS/Linjeflygs dominans baserades pa:

* Monopolstillning pa inrikeslinjer. SAS fick trafikplikt och
med detta ensamritten pa linjerna Stockholm-Kiruna,
Stockholm-Luled, Stockholm-Goéteborg och Stockholm-

j

ﬂ.ffy ST :
ticy 2t ke
Tobeyy =

8 Flygplatsstatistik 1965 och 1990, Luftfartsverket.

"Perioden mellan 1990 till 1996 forlorade inrikesflyget var fidrde passagerare. "Flygplatsstatistik” 1991 till 1997 Luftfartsverket, Norrkoping.
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Malmg. Resterande destinationer hade Linjeflyg ensam ratt
att bedriva trafik pd. Genom att kombinera prisregler-ing och
etableringskontroll beviljade staten ensamritt pa inrikesfly-
get for SAS/Linjeflyg. Detta innebar att SAS/Linjeflyg skulle
uppritta flygtrafik pa foretagsekonomiskt svaga linjer, nigot
som utovades genom Swedair. Staten tillimpade korssubven-
tionering inom inrikesflyget pd ca 30 miljoner arligen.

* SAS kontrollerade via Linjeflyg och Swedair bide pris-
sittning och tidtabellsuppligg.

* SAS/Linjeflyg var remissinstans for ansokningar om trafik-
tillstind och kunde dirmed paverka om nya aktorer skulle
ges marknadstilltride.

e Priser och kapacitetsniva bestamdes 1 samrad mellan Luft-
fartsverket och divarande kommunikations departementet.

Genom Europa svepte under borjan av 1990-talet en trend av
liberalisering, i synnerhet inom den civila luftfarten. Liberalise-
ringen hade redan inletts 1 bérjan av 1980-talet 1 England och
paskyndades 1 6vriga Europa under 1990-talet genom intensi-
fiering av Europasamarbetet. Flygmarknaden kom silunda att
likstallas med andra sektorer ®.

P4 nationell svensk niva skyndade tillkomsten av Transwe-
de Airways AB pa liberaliseringen av inrikesflyget. Transwede
ansokte 1 borjan av 1989 om ritten att bedriva inrikestrafik
pa flera destinationer och utmanade dirmed det gingse sys-
temet. Liknande ans6kningar kom in frin Malmé Aviation
och Nordic East Airways samt mindre regionala flygforetag.
Avregleringen av det svenska inrikesflyget skedde i tva steg.
I propositionen 1990/91:87 foreslog regeringen en partiell
avreglering, dir konkurrensen tillsvidare skulle tillitas mellan
SAS och Linjeflyg. Dirmed gick regeringen emot konkur-
renskommittén (SOU 1990:58) som foreslog att endast linjer
med en arlig volym pa 300 000 passagerare skulle utsittas for
konkurrens. Regeringens motiv for sitt forslag var kapacitets-
bristen pa Arlanda, som skulle forsvira en total avreglering
ansdg man. Men forutsittningarna for regeringens linje kom
att forindras drastiskt. For det forsta uppvisade inrikesflyget
en minskning med 20 procent mellan 1990 och 1991, vil-
ket innebar att kapacitetsbristen pi Arlanda inte lingre var ett
hinder. For det andra forvirvade SAS Linjeflyg 1992 och fick
dirmed en 1 princip total marknadsdominans. Samgiendet
mellan SAS och Linjeflyg piskyndade processen mot avreg-
lering av inrikesflyget. Regeringen beslutade att avreglera in-
rikesflyget fran och med 1 april 1992, vilket innebar f6ljande
forindringar pa den svenska flygmarknaden:

e Ensamritten och foretridesritten for SAS/Linjeflyg
upphérde.

* Flygmarknaden blev 6ppen for alla svenska flygbolag som
uppfyller sikerhetskraven.

* Regleringar av priser och trafikprogram (tidtabeller) av-
skaffades.

e Regeringen kan bevilja avsteg fran fri konkurrens av re-

gionalpolitiska skil °.

Utvecklingen efter avregleringen

Det finns flera hindelser som priglar det svenska inrikesflyget
efter avregleringen. For det forsta har efterfrigan pa inrikes
flygresor generellt sett minskat sedan 1992, trots en fri avreg-
lering av inrikesflyget med 6kad konkurrens som f6ljd. Under
senare delen av 2000-talet stabiliserades nivierna och ligger
sedan 2004 pa en niva med en generell drlig minskning. Un-
der perioden 1990—2007 har inrikesflyget forlorat totalt tva
miljoner passagerare.

Utvecklingen efter 1992 kinnetecknas dven av att Sverige
fick en av Europas mest liberaliserade inrikesmarknader. Ett
patagligt resultat av avregleringen var att den stimulerade nya
flygbolag att etablera sig trots en betydande nedging i borjan
av 1990-talet. Konkurrensen blev pafallande pa de storsta lin-
jerna, med ldgre priser som foljd.

Men avregleringen har ocksi resulterat 1 &verkapacitet,
marknadsomvilvningar 1 form av konkurser, uppkop och
sammanslagningar. For flertalet mindre linjer kom avregle-
ringen istallet att resultera 1 hogre biljettpriser.

SAS marknadsdominans har forstirkts efter avregleringen,
dels genom uppkopet av Linjeflyg 1992, dels genom samar-
betsavtalet med Skyways 1995.Tillsammans har SAS/Skyways
idag sammanlagt 65,6 procent av inrikesmarknaden mitt 1 an-
talet passagerare.

Generellt sett har biljettpriserna 6kat sedan avregleringen.
Pi vissa inrikeslinjer sisom Arlanda-Landvetter, Sturup-Ar-
landa, Umei-Arlanda och Luled-Stockholm har biljettpri-
serna diremot minskat tack vare lagkostnadsbolagens intride
pa dessa linjer. Dir endast en operator trafikerat har biljett-
priserna 1 allminhet stadigt 6kat. Nir flygreseorganisatorerna
under 2000-talet inledde trafik pa ett antal destinationer med
Bromma som nav har priserna minskat nagot.

Andra forhillanden som har haft en inverkan pd inrikesfly-
gets nedging och stagnation dr 1992 irs moms pa persontran-
sporter, nya sikerhetskrav, forbittrade alternativa transport-
mojligheter 1 form av motorvig, tiganslutning med Arlanda
och inférande av X 2000. Avsaknaden av fler aktorer, och di
i synnerhet ligkostnadsbolag, har ocksd bidragit till att inri-
kesflyget stagnerat. Slutligen har ett okat miljomedvetande

paverkat utvecklingen.

& Art 51.1 Romfordraget foreskriver att fri rorlighet for tidnster pa transportomradet skall regleras av bestdammelserna i avdelningen om transporter (art. 70). | art.
74 anges att medlemsstaterna skall uppna fordragets mal inom ramen for en gemensam transportpolitik.

¢ Proposition 1991/91:100 Bil 7 sid 104.
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Svenskt inrikesflyg i ett europeiskt perspektiv

I ett europeiskt perspektiv dr den svenska inrikesmarknaden
relativt liten. Den tillhér ocksd de marknader som minskar.
En jamforelse med andra marknader dir inrikesflyget minskar
visar att samtliga linder ir geografiskt mindre 4n Sverige och
toljaktligen utgdr tig och bil ett battre alternativ dn flyget. Stu-
derar man antalet flygresor per invanare ligger Sverige pa 2,5
resor, medan Danmark har 3,5, Norge 4,0 och Finland 2,0.

Tabell 1 Jamférande statistik pa inrikesflyget i Europa
for 2005-2006.

Land 2005 2006 Férandring,

procent
Cypern 85 313 86 817 1,8
Danmark 1558 631 1695 238 8,8
Estland 21027 21 200 0,8
Finland 2817 599 2899779 29
Frankrike 25 168 595 26 578 531 5,6
Grekland 5715 291 6073 878 6,3
Irland 975 216 1197 129 22,8
Italien 24 689 264 26 504 495 7,4
Litauen 17 531 3984 -77,3
Nederlanderna 79 526 51 464 -35,3
Polen 864 833 929 490 7,5
Portugal 2 905 644 2413 971 -16,9
Rumaénien 280 668 411 343 46,6
Schweiz 740 204 709 453 -4,2
Slovakien 62 910 115 693 83,9
Spanien 37 404 668 39 874 562 6,6
Storbritannien 26 013 298 25 881 861 -0,5
Sverige 7 299 066 7173 857 -1,7
Tjeckien 186 007 246 580 32,6
Tyskland 22 650 367 23 268 871 2,7
Osterrike 598 572 641659 7,2

Kaélla: Eurostat.

En viktig slutsats man kan dra av tabellen ovan ir att inrikes-
marknaden okar mellan 2005 och 2006 i linder som Tyskland,
Spanien och England, dir dven resandet med bil och i synner-
het snabbtig har utvecklats. Okningen av inrikesflyget har sin
torklaring 1 att ligkostnadsbolagen sedan borjan av 2000-talet
kommit in pd inrikesmarknaden, trots stenhard konkurrens frin
bilen och tiget. En annan viktig aspekt 4r att ligkostnadsbola-
gen pa namnda marknader funnits lingre 4n i Sverige, dir verk-
samheten priglats av snabba forindringar i form av konkurs
och uppkop, sisom 1 fallen med Goodjet, Swe Fly, Fly Me etc.

I Sverige hade ligkostnadsbolagen 14,4 procent av inrikes-
marknaden 2007, jamfort med 2005 di marknadsandelen upp-
gick till 15,1 procent.

Tabell 2 Foérandring inrikes passagerare

Flygplats 1996-2007 2000-2007 2003-2007
Arvidsjaur -10,4 % 11,5 % 7,2 %
Borlange -68,1 % -64,0 % -33,0 %
Gallivare 21,2 % 1,0 % 45,9 %
Goteborg-Landvetter 18,4 % -8,9 % 11,7 %
Goteborg-City -96,7 % -78,5 % -95,2 %
Hagfors -31,9 % -40,3 % -16,3 %
Halmstad -15,6 % -29,8 % -11,6 %
Hemavan 986,1 % 364,8 % 82,0 %
Jonkoping -49,6 % -37,0 % -17,8 %
Kalmar -5,1% -30,3 % -2,4 %
Karlstad -67,8 % -64,9 % -49,5 %
Kiruna 40,3 % 9,7 % 20,6 %
Kramfors -50,6 % -58,4 % -39,8 %
Kristianstad -40,5 % -53,4 % -43,0 %
Linkoping -50,6 % -57,7 % -1,4 %
Luled 18,1 % -5,3 % 8,3 %
Lycksele 26,6 % 2,2 % 10,1 %
Malmo Airport 17,7 % -9,6 % 6,1 %
Mora -72,7 % -65,0 % -37,8 %
Norrképing -92,8 % -94,0 % -71,2 %
Oskarshamn 130,8 % 37,2 % 31,2 %
Pajala - 14,5 % -10,9 %
Ronneby 31,7 % -4,8 % 9,6 %
Skelleftea 12,5 % -10,7 % 6,2 %
Stockholm-Arlanda -9,9 % -25,5 % -6,5 %
Stockholm-Bromma 102,5 % 69,2 % 42,6 %
Stockholm-Skavsta -10,3 % -65,3 % -32,9 %
Stockholm-Vasteras -71,1 % -91,3 % -80,4 %
Storuman - -27,0 % -7,2 %
Sundsvall -26,6 % -28,8 % 5,4 %
Sveg -12,6 % -29,7 % -6,0 %
Torsby -14,0 % -20,6 % -5,7 %
Trollhattan -21,6 % -37,6 % -17,6 %
Umea 37,1 % 11,3 % 14,2 %
Vilhelmina 29,0 % -4,3 % 17,3 %
Visby 0,1 % -2,5 % 0,1 %
Véxj6-Kronoberg -12,1 % -27,8 % -0,1 %
Are-Ostersund 0,3 % -18,7 % 2,0 %
Angelholm 25,1 % 1,2 % 13,4 %
Orebro -69,8 % -81,6 % -55,3 %
Ornskéldsvik 33 % -22,0 % 9.3 %
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Tabell 3 Utvecklingen av marknaden for inrikesflyget

Tidpunkt Handelse
1944 Privatagda SILA (numera moderbolag till SAS) fick tillstand att bedriva Iuftburen linjetrafik, innan dess hade
det statliga AB Aerotransport (ABA) haft monopol.
1946 SAS bildas av ABA och motsvarande danska (DDL) och norska (DNL) bolag.
1948 ABA och SILA slar ihop sina verksamheter.
1957 Linjeflyg bildas (dotterbolag till SAS). Linjeflyg fick de linjer SAS inte ville ha.
1963 Trafikpolitiskt beslut (innebar en l&ngsam avreglering av akerinéringen, pagick énda till 1987).
1967 Luftfartspolitiskt beslut (uppfolining av 1963 ars trafikpolitiska beslut som inte berdrde luftfarten speciellt mycket).
1975 Swedair bildas (fusion mellan ett privat och ett statligt bolag, staten &gde 50%, ABA 25% och Linjeflyg 25%).
1979 Trafikpolitiskt beslut.
1981 Malmd Aviation bildas senare, (skol- och taxiflygféretag).
1982 Luftfartspolitiskt beslut (uppfolining av 1979 ars trafikpolitiska beslut som inte berérde luftfarten speciellt mycket).
1985 Transwede bildas, inledningsvis inriktat mot chartertrafik.
1988 Trafikpolitiskt beslut (fortfarande framhélls SAS och Linjeflygs prioriterade stalining).
1989 Linjeflyg férvarvar statens andel av Swedair, bolaget blev ett dotterbolag till Linjeflyg.

Tillsattning av konkurrenskommitté for att sérskilt granska de skyddade sektorerna daribland transportsektorn,
prioritering av inrikesflyget. Forslag: fri konkurrens pé linjer med mer &n 300 000 passagerare per &r, d.v.s.
de 8-10 storsta linjerna.

1990 SAS sdljer sin del av Linjeflyg till Bilspedition.

1992 1 jan Riksdagsbeslut: endast konkurrens mellan SAS och Linjeflyg (kapacitetsbrist pa Arlanda).
11 feb SAS lagger bud pa 51% av Linjeflyg.
29 apr Regeringen beslutar att avreglera inrikesmarknaden. Bakomliggande faktorer:

® Prop. 91/92:100 uttalade intentionen att avreglera

® SAS kop av Linjeflyg

® 20% minskning av resenérer pa inrikesflyget mellan ren 1990 och 1991 vilket ledde till ett minskat tryck p& Arlanda
1 juli Marknaden for inrikesflyg avregleras.

Transwede borjar kéra tung reguljartrafik fran och med sommaren.

Malmo Aviation borjar kora reguljértrafik pa linjen Bromma—Malma.

Skyways, det storsta regionalflygbolaget, bildas genom sammanslagning av Salair och Avia.

1993 Koncessionsvillkor for SAS andras, leder till att flygbolagen sjélva far faststélla sina priser men med
anmalningsplikt till Luftfartsverket.

1995 SAS tecknar ett samarbetsavtal med Skyways i juni.
Nordic European bérjar kéra reguljartrafik mellan Ostersund och Stockholm i november.
1996 1 sep Det norska flygbolaget Braathens dvertar halften av Transwedes reguljarflyg.
1997 1 apr Fullstandigt cabotage (d.v.s. utldndska flygbolag kan starta inrikestrafik i Sverige).
Braathens koper resterande delen av Transwedes reguljarflyg i december.
1998 SAS forvarvar 25% av Skyways.
Braathens forvarvar Malmo Aviation i september.
1999 Konkurrensverket beslutar om ett vite pa 100 miljoner mot SAS for att flygbolaget missbruka sin dominerande stéllning

genom tillampningen av EuroBonus pa inrikesmarknaden. Man beslutar att aven forbjuda SAS att tillampa EuroBonus pa de
linjer dar det forekommer konkurrens frén andra flygbolag. SAS 6verklagar beslutet till Marknadsdomstolen.

2001 Flygreseorganisationen Gotlandsflyg AB inleder trafik pa linjen Bromma-\Visby.
Oktober Marknadsdomstolen beslét SAS att betala 50 miljioner kr fér att missbruka sin dominerande stélining samt att SAS skulle
upphdéra med bonusprogrammet pa konkurrerande linjer.
2003 Lagkostnadsbolaget Swe Fly startar trafik p&4 Kalmar och Ronneby.
2004 Lagkostnadsbolaget Nordic Airlink (sedermera FlyNordic) inleder i januari inrikestrafik. FlyMe inleder inrikestrafik i mars.
2005 Luftfartsstyrelsen bildas genom att verksamheterna Luftfart och Samhélle och Luftfartsinspektionen i Luftfartsverket lyfts ut.

SAS Introducerar ett nytt koncept "Nya Inrikesflyget 450 kr”.

2007 FlyMe sattes i konkurs. Sterling gér in pa den svenska inrikesmarknaden.
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Helen Jakobbsson, helen.jakobsson@luftfartsstyrelsen.se

Sa reser vi inom landets granser

Att de stora resandestrommarna med inrikesflyg gar i
s6dra Sverige ar val bekant, men hur ser resandet ut
med hansyn tagen till befolkningsunderlaget? Ar inri-
kesflyget redan idag ett flyg fér glesbygden? Eller ar
det framfor allt mellan storstadsregionerna, dar de sto-
ra flygplatserna finns, som vi anvéander inrikesflyget? |
den har artikeln kartlaggs det svenska inrikesresandet
mot bakgrund av den pagaende diskussionen om inri-
kesflygets framtid.

Transporter i politik och debatt

Politik handlar ofta om att viga olika typer av intressen mot
varandra. Ibland finns det synergier mellan olika intressen,
men inte sallan star de 1 konflikt till varandra och politiker
tvingas viga forbittringar inom ett politiskt omride mot
forsimringar inom ett annat som en foljd av en och samma
dtgird. I den transportpolitiska propositionen Moderna trans-
porter ! uttrycker regeringen att transportsystemet ska inriktas
pa att motverka de nackdelar som linga transportavstind kan

bidra till, sdval inom landet som 1 kontakter med andra linder.

Samtidigt kan det uppkomma en konflikt mellan den regio-
nala utvecklingspolitiken, 1 vilken transportpolitiken ar en del,
och vissa miljopolitiska mal 2.

Inrikesflyget har hamnat i fokus 1 den nuvarande miljéde-
batten. Aven om asikterna om inrikesflygets framtid gir isir
mellan olika intressegrupper ir de flesta 6verens om att vi ser
en utveckling dir framfor allt tagtrafiken tar marknadsande-
lar fran flyget pa kortare strackor. Vissa aktorer menar till och
med att staten borde reglera vilka strickor som ska trafikeras
av inrikesflyg och att flyg framfor allt bor anvindas 1 regio-
ner dir transporter med andra transportmedel skulle innebira
kraftigt 6kade restider, exempelvis 1 regioner 1 norra Sverige.
Samtidigt ir tigets kapacitet begrinsad och kan dirfor inte
ensamt tillgodose hela efterfrigan pa transporter pa inrikes-

strickorna med de storsta passagerarunderlagen.

Flyget mellan de svenska storstadsregionerna
Inrikesflyget 1 Sverige gir nistan uteslutande till eller frin
Stockholm. Stockholm tjanar bade som slutdestination for re-

sor och som utgingspunkt for vidare resor inrikes eller utrikes.

" Moderna transporter Prop. 2005/06:160
2Se t.ex. Naturvardsverket Miljoméal och andra énskemal, Rapport 5747, augusti 2007
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Totalt reste 6,9 miljoner passagerare med inrikesflyg ar 2007.
6,7 miljoner resor involverade Stockholm Bromma eller Ar-
landa, antingen som avreseflygplats eller destinationsflygplats.
P3 de tva storsta inrikesstrickorna, Stockholm-Géteborg och
Stockholm-Malmo, utférdes 2,3 miljoner resor med inrikes-
flyg, dvs. knappt 35 procent av inrikesresorna.

Att de storsta passagerarvolymerna dterfinns pa dessa
strickor beror pid den svenska befolkningsstrukturen. Drygt
hilften av Sveriges befolkning bor i Stockholms,Vistra Gota-
lands och Skine lin. I figur 1 anges folkmingd och invinar-
antal per kvadratkilometer 2006. I figuren ir det tydligt att
Vistra Gotalands lan, Skdne lin och Stockholms lin har sival
storst folkmingd som det hogsta invinarantalet per kvadrat-
kilometer i Sverige.

Figur 1 Folkmangd och invanarantal per kvadratkilometer 2006
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Inrikes flygresor per invanare

Att de storsta inrikesstrickorna 1 absoluta tal aterfinns 1 sddra och
mellersta Sverige framgir ovan. For att kartligga den regionala
resbenigenheten finns det emellertid anledning att studera resan-
det i relation till befolkningsmingden i respektive region.

I figur 2 rangordnas inrikesresandet med flyg per invanare 1
Sveriges lin, baserat pd den resvaneundersokning som SIKA °
genomforde tillsammans med trafikverken under 2005 och
2006 *. I undersokningen tillfrigades intervjupersonerna om
vilka inrikesresor med bl.a. flyg som de genomfort. Svaren ir
sedan satta 1 relation till antal invinare per lin och rangord-

nade linsvis °. Riksgenomsnittet 4r satt till 100.

Figuren visar tydligt att inrikesresandet med flyg dr storst 1 de
lin som geografiskt ligger lingst bort frin Stockholm samt
pd Gotland. Det beror pa att utbudet av alternativa transport-
medel 1 dessa regioner ir mindre 4n i minga andra regioner
och att restiden till exempelvis Stockholm skulle vara betyd-
ligt lingre med andra transportmedel 4n flyg fran dessa lan.
En resa frin Arvidsjaur till Stockholm med buss och tag tar
13—14 timmar, vilket kan jimforas med restiden med flyg som
uppgir till knappt tvd timmar.

Resandet per invanare i de lin dir de storsta inrikesstrick-
orna med flyg dterfinns, dvs. Stockholms lan,Vistra Gotalands
lin och Skane lin, ligger mycket nira riksgenomsnittet. I dessa
regioner ir bl.a. infrastrukturen for tig betydligt mer utbyggd
och tidsvinsten vid en flygresa till Stockholm frin dessa lin
jamfort med en tigresa ir betydligt mindre idn vid resor frin
de nordligaste delarna av Sverige. Som exempel tar en tigresa
frin Goteborg till Stockholms central 1 genomsnitt cirka fyra
timmar ¢, vilket kan jimforas med en flygtid till Arlanda eller
Bromma pa cirka en timme. Till flygtiden tillkommer dock
tid for incheckning och sikerhetskontroller och resa till och
frin flygplatsen, vilket ytterligare minskar tidsvinsten for flyget

jamfort med tiget pa strickan.

Figur 2 Inrikes flygresor per invanare och lan,
index riksgenomsnitt =100
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Kaéllor: SIKA:s resvaneundersékning och SCB:s befolkningsstatistik 2006. Luft-
fartsstyrelsens berékningar

Minst antal inrikesresor med flyg genomfors av invinare 1 de
lin som ligger geografiskt nira Stockholm. I de linen ir ofta
inrikesflyget mycket begrinsat och resor med flyg till Stock-
holm skulle 1 praktiken innebira lingre restid 4n restiden med

tag. I figur 3 illustreras svenskarnas inrikesresor grafiskt.

8 Statens Institut for kommunikationsanalys

4 Resvaneundersokningen behandlas mer utforligt i Den nationella resvaneundersdkningen

5 Luftfartsstyrelsens berakningar
6 Restiden beror pé val av avgang
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Figur 3 Inrikes flygresor per invanare i svenska lan, relativt
riksgenomsnittet

Mycket 6ver riksgenomsnittet
Nagot ¢ver riksgenomsnittet
Nagot under riksgenomsnittet
Mycket under riksgenomsnittet

Kdllor: Lantméiteriet, SIKA och SCB. Luftfartsstyrelsens bearbetning

Inrikesflygets framtid

Den pigiende miljodebatten har aktualiserat frigan om hur ett
framtida inrikesflyg ska se ut i Sverige. Asikten att det Sver hu-
vudtaget inte ska vara tillatet att flyga inrikes soder om Sunds-
vall har till och med lagts fram av vissa aktorer. Att 35 pro-
cent av dagens inrikesresor gir mellan storstadsregionerna fors
ibland fram som ett tecken pa att inrikesflyget anvinds mer av
boende i delar av Sverige som har storre tillging till alternativa
transportmedel, in boende 1 de delar dar alternativen dr mer
begrinsade. For att kartligga hur resandet fordelas regionalt
redovisas ovan, i figur 3, antalet inrikesresor med flyg i relation
till befolkningen 1 de svenska linen. Berikningarna visar att
inrikesflyget idag anvinds mer av personer boende i regioner
som ir geografiskt relativt svirdtkomliga frin Stockholm 4n av
personer boende 1 nirheten av Stockholm. Det ger bilden att
inrikesflyget redan 1 dagens lage ir viktigare for de boende 1
svardtkomliga delar av landet 4n for de boende 1 storstadsre-
gionerna — en bild som sannolikt kommer att fOrstirkas yt-
terligare under de nirmaste aren om den nuvarande politiska
inriktningen haller 1 sig.

I takt med att jarnvigsinfrastrukturen byggs ut 1 Norrland, och
restiderna med tag minskar, kan tiget bli ett alternativ iven for
resenirer till och frin de norra delarna av landet. Inom en snar
framtid kommer exempelvis Botniabanan, som stricker sig upp
till Umed, att Oppna. Botniabanan innebir att restiden med tig
mellan Stockholm och Umed minskar till cirka sex timmar. Den
minskade restiden kan medfora ett dimpat resande med inrikes-

flyg dven frin kustomradena 1 norra Sverige 1 framtiden.
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Hakan Brobeck, hakan.brobeck@Iuftfartsstyrelsen.se

Den nationella resvaneundersokningen
Inrikes resor som ar 30 mil eller langre

Statistiska centralbyran har pa uppdrag av trafikverken
och SIKA genomfért en nationell resvaneundersékning,
Res0506. Undersokningen pagick dagligen fran hésten
2005 till hésten 2006. Sammanlagt genomférdes 27 000
telefonintervjuer. Resvaneundersékningen tacker alla
forflytningar i trafikmiljén. For flygets del ar det fram-
forallt de langvaga resorna som ar intressanta och da
i synnerhet resor som ar 30 mil eller langre. Det ar re-
sultatet fér dessa, dar inte annat anges, som redovisas
har.

Mellan hosten 2005 och hosten 2006 gjordes 28,8 miljoner
inrikes enkelresor 6ver 30 mil. Av dessa svarade flyget for 4,2
miljoner, vilket motsvarar nirmare 15 procent. Persontrans-
portarbetet uppgick till 14,1 miljarder personkilometer, varav
flyget svarade for 20 procent. Det indikerar att resor med flyg
i genomsnitt ar lingre in resor med andra firdmedel. I det
foljande redovisas vad som karaktiriserar flygresan/reseniren

jAmfort med andra firdmedel.

Fardmedelsférdelning

Bilen ir det firdmedel som dominerar bland svenskarna vid
lingviga inrikesresor. Sett till antalet resor sd svarar den for
drygt 60 procent. Tagtrafiken har en nigot storre andel in fly-
get. Tittar man istillet pa det utforda transportarbetet sa ir fly-
gets andel betydligt hogre 4n tigets. Bilen stir for den storsta
delen dven av transportarbetet, 55 procent.

Figur 1 Andel av antalet resor resp.
transportarbete per fardmedel
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Fardlangd

Tdg och buss har en forhdllandevis jamn andel av resorna 1
de olika fardlangskategorierna. For bil och flyg ser det annor-
lunda ut. Bilens andel minskar ju lingre resan ir medan det dr
tvirtom for flyget, ju lingre resa desto storre andel flygresor.
For resor som ir 80 mil eller lingre stir flyget for 49 procent.

Figur 2 Antal resor fordelat pa fardmedel och fardlangd
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I figur 3 nedan visas den genomsnittliga firdlingden for de
olika firdmedlen. Vi ser att for flyget si ligger den betydligt
over genomsnittet (20 mil 6ver genomsnittet). Bil och buss

ligger ndgot under snittet, tiget knappt over.

Figur 3 Genomsnittlig fardlangd
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Koénsfordelning

Minnen stir for de flesta av de lingviga resorna, 55 procent
jamfort med 45 procent for kvinnorna. Hur stor andel min
respektive kvinnor som nyttjar de olika firdmedlen vid ling-

viga inrikesresor framgir av figur 4 nedan.
Figur 4 Fardmedelsval och koén

100,0 %

38,4 %

= Kvinnor

90,0 % u Méan

80,0 %
70,0 %
60,0 %
50,0 %
40,0 %
30,0 %
20,0 %

10,0 %

00% ;
Bil Buss Tag Flyg

Minnen star for den storsta andelen av bil- och flygresorna,
medan kvinnorna stir for merparten av buss- och tigresor. De
storsta obalanserna dterfinns inom flygresandet, dar drygt sex
av tio resor gors av min, och bussresandet, dir sex av tio resor
gors av kvinnor.

Reseédrende

De flesta lingviga inrikesresor, 58 procent, gors for att hilsa
pa slikt och vinner eller f6r nigon annan fritidsaktivitet. 18
procent ir tjinsteresor och resterande 24 procent har annat
syfte, t.ex. att ta sig till eller fran sitt arbete. I figurerna 5 och 6
visas hur tiinsteresor respektive hilsa pa slikt och vinner/ annan
[ritidsaktiviter fordelar sig pd de olika firdmedlen.

Figur 5 Fardmedelsférdelning vid tjansteresa
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Flyget ir det vanligaste firdmedlet vid inrikes tjinsteresor som ir
lingre dn 30 mil. Direfter foljer bilen. Tdget star for en betydligt
ligre andel, och linga tjansteresor med buss 4r timligen ovanliga.
Fordelningen for resor som gors for att hilsa pd slike och
vinner/annan fritidsaktivitet ser helt annorlunda ut, se figur 6
nedan. Bilen ir vid dessa resor det klart dominerande fird-
medlet. Flyget har den ligsta andelen, bara sju procent.

Figur 6 Fardmedelsférdelning vid slakt-
och vanbesok/annan fritidsaktivitet
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Socioekonomisk grupp och genomsnittsinkomst
I figur 7 visas hur den socioekonomiska sammansittningen ser
ut for de olika firdmedlen.

Figur 7 Fardmedel och socioekonomisk grupp
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For flyget dominerar tjinsteminnen. Over 50 procent av alla
inrikes flygresor gors av gruppen tjinstemin. For tiget ir
motsvarande siffra 43 procent och for bilen 34 procent. For
bussen dominerar kategorin “arbetar ¢j”, nirmare hilften av

bussresorna gjordes av personer tillhérande denna grupp.
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Den socioekonomiska sammansittningen bland de olika fird-
medlen avspeglar sig naturligtvis 1 inkomstnivan for dem som
nytgjar firdmedlen. I figur 8 visas de genomsnittliga indivi-
dinkomsterna. Det ir bland flygresenirerna man hittar den

hogsta snittinkomsten.

Figur 8 Genomsnittsinkomst
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Fardmedelsfordelning for resor fran Stockholms lan

I nista figur visas firdmedelsfordelningen for resor frin Stock-
holms lan till Vistra Gotaland, Skdne respektive Norr-/Vis-
terbottens lin.

Figur 9 Fardmedelsférdelning vid resor fran Stockholms lan
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Som framgar av figuren si dominerar flyget stort till de norra
delarna av landet, men ocksa for resor till Skine ir flyget det
vanligaste fairdmedlet. Nir det giller resor till Vistra Gotaland
ir bilen det vanligaste firdsittet. Taget har dir fler resenirer

in flyget.




’ SID 16 — FLYGTENDENSER 01/2008 — STATISTIK, ANALYS OCH INFORMATION FRAN LUFTFARTSSTYRELSEN

Helen Jakobbsson, helen.jakobsson@Iuftfartsstyrelsen.se Hakan Brobeck, hakan.brobeck@ luftfartsstyrelsen.se

Med fokus pa inrikespriser

Prisutvecklingen pa en marknad ger information om
mycket av det som sker pa marknaden. Okade kostna-
der leder t.ex. vanligen till hégre priser, medan intrade
av nya féretag vanligen har den motsatta effekten. Pris-
utvecklingen pa luftfartsmarknaden ar darfoér en viktig
del av Luftfartsstyrelsens marknadsbevakning. Mellan
1996 och 2003 publicerade SCB ett index som omfat-
tade saval tjanste- som privatresor pa den svenska in-
rikesmarknaden, men efter 2003 har SCB endast pu-
blicerat ett privatresenarsindex. Av den anledningen
borjade Luftfartsstyrelsen 2007 samla in data till ett
eget totalprisindex, i vilket hela den svenska inrikes-
marknaden ska aterspeglas. Har presenteras for forsta
gangen detta index.

Behovet av att analysera prisutvecklingen pa luftfartsmarkna-
den har vuxit i takt med att luftfartsmarknaden har liberalise-
rats och frigor som ror exempelvis konkurrens och prisjam-
forelser har blivit allt viktigare. Samtidigt som behovet av en
prisbevakning har 6kat har prisbilden blivit alltmer komplex
med fler bolag, fler biljettkategorier, 6kande forsiljning Gver
Internet och priser som varierar kraftigt over tiden. For att
kunna redogora for prisutvecklingen pa ett rittvisande sitt
stalls det allt storre krav pa statistikens utformning.

For att forbattra den tillgingliga prisstatistiken har Luftfarts-
styrelsen paborjat en insamling av biljettpriserna pa samtliga
inrikesstrickor 1 Sverige, se faktaruta nedan. Denna kan ses
som en fortsittning pa det prisindex Over privat- och tjanste-
resor som SCB tidigare publicerade, men som sedan 2003 har
saknats i Sverige. Nedan presenteras for forsta gingen Luft-

fartsstyrelsens prisindex.

Prisutvecklingen sedan 1996

I borjan av 1990-talet liberaliserades den svenska luftfarts-
marknaden, och sedan dess bedrivs verksamheten pa ett antal
strickor i konkurrens mellan tvi eller flera bolag. I borjan och
under mitten av 1990-talet var framfor allt SAS, Transwede
och Malmé Aviation verksamma pi inrikesmarknaden. Ar
1996—1997 kopte Braathens Transwede och 1998 koptes dven
Malmé Aviation. I slutet av 1990-talet var saledes 1 princip
endast tvd bolag kvar, vilket reste frigan hur minga bolag det
finns utrymme for pa den svenska inrikesmarknaden. Ar 2004
forindrades emellertid ater situationen da tva ligprisbolag, Fly
Nordic och Fly Me, tridde in pd marknaden. I mars 2007 gick

Fly Me 1 konkurs, men kort direfter tridde Sterling in pa flera
av de strickor dir Fly Me varit verksam.

Marknadsutvecklingen avspeglas 1 prisutvecklingen pa
marknaden. Sedan 1996, da mitningarna paborjades, har pri-
serna enligt SCB:s prisindex ¢kat kontinuerligt. I slutet av
2003, strax innan Fly Me:s och Fly Nordics intride pa mark-
naden, sjonk sd priserna kraftigt. Det kraftiga prisfallet beror
troligen atminstone delvis pd den 6kade konkurrensen pa in-
rikesmarknaden.

Figur 1 SCB:s prisindex, fasta priser, 1996-2003
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Under perioden 2004-2007 saknas ett totalprisindex Over

den svenska inrikesmarknaden.

Prisutvecklingen sedan 2007

Luftfartsstyrelsens index finns tillgingligt frin januari manad
2007. Fly Me finns inte representerat i indexet, vilket gor att
en eventuell prisuppging som orsakats av att bolagets priser
forsvinner fran marknaden inte kan observeras 1 indexet. Di-
remot dterspeglas de 6vriga bolagens respons pa Fly Me:s ut-
trade.

Enligt Luftfartsstyrelsens index okade de svenska inrikes-
priserna nagot under de fem forsta manaderna 2007. Priserna
var lagst under sommarmanaden juli, di antalet affirsresenirer
ir lagt. Det aterstar att se om det ir ett sisongsmonster som

aterkommer dven innevarande ar.
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Figur 2 Luftfartsstyrelsens inrikesprisindex, fasta priser, 2007
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Jean-Marie Skoglund, jean-marie.skoglund@Iuftfartsstyrelsen.se

Marknaden i avregleringens spar

I nastan fyrtio &r hade SAS och davarande Linjeflyg sa
gott som monopol pa inrikesflyget. Vid sidan fanns ett
antal regionala flygbolag som verkade pa marknaden
men SAS/Linjeflyg angav villkoren. | bérjan av 1990-ta-
let inleddes en avreglering av inrikesflyget. Med avreg-
leringen kom den svenska inrikesmarknaden att for-
andras. Idag utgor flygreseorganisatérer det nya inom
inrikesflyget. Lagkostnadsbolagen kommer och gar,
kvar finns fortfarande ett starkt SAS - nu med Skyways
som samarbetspartner.

Den civila luftfarten indelas endera 1 luftfart 1 forvirvssyfte
eller 1 luftfart utan forvirvssyfte. I den senare ingar skolflyg
och privatflyg, medan den forsta beror den kommersiella
verksamheten. For att bedriva kommersiell trafik krivs dels ett
drifttillstaind, Air Operator Certificate 1 enlighet JAR-OPS 1,
dels en flygoperativ licens (OL) 1 enlighet med licensierings-
forordningen (EEG 2407/92). OL-licensen kan vara stor eller
liten, beroende pi flygbolagens flygplansflotta '. Idag finns 61
kommersiella flygtoretag. Av dessa innehar 19 ett stort OL-
tillstind och 42 ett litet OL.

Trots att antalet passagerare har minskat sedan 1990 har antalet
flygbolag inte minskat namnvirt. Istillet har utvecklingen vi-
sat en Okning av flygbolag som kommit in men ocksd limnat
marknaden. Idag ser vi en annan typ av flygbolagskonstruktio-
ner i form av flygreseorganisatorer, men dven flygbolag som
inte bedriver egen trafik utan mer fungerar som leverantorer av
kapacitet an som traditionella flygbolag. Den svenska flygmark-

naden ter sig helt annorlunda idag 4n for 10—15 dr sedan.

Den svenska flygbolagsstrukturen
Fore avregleringen 1992 bestod flygmarknaden av ett antal
aktorer som kunde indelas 1 tvd kategorier. Forsta kategorin
bestod av SAS och Linjeflyg samt Swedair. Dessa hade fore
avregleringen en dominerande stillning pa marknaden. Den
andra utgjordes av regionala flygbolag som bedrev inrikestra-
fik pd de destinationer som SAS/Linjeflyg och Swedair inte
valde att trafikera. Deras verksamhet var avhingig tillgang till
SAS/Linjeflygs linjenit.

Nir Transwede tillsammans med Malmo Aviation och
Nordic European (NEA) ansokte om att med tung jettrafik
bedriva inrikesflyg blev detta startskottet for en avreglering av

inrikesflyget. Av de tre bolagen ir det idag endast Malmo Avia-

Tabell 1 Indelning av flygbolag som bedriver inrikesflyg. Tabellen visar antalet passagerare, destinationer och omsittning fér 2007

Flygbolag Agarstruktur Passagerar- Antalet trafikerade Flygplanstyp

antalet flygplatser i Sverige 2
Nationella o Internatio- SAS Sverige AB 100 % SAS Group 3316 600 14 B-737/600/800
nella natverksflygbolag MD-81/82
Nationella natverks- Skyways 75 % Salenia 871 500 21 F-50
flygbolag 25 % SAS SAAB 2000
F-100
Jetstream 32
Nisch-flygbolag Malmd Aviation 100 % Braathens Aviation 1149 300 4 AVRO RJ-100
City Airlines 100 % Investment AB Janus 33 000 2 ERJ-135/145
Lagkostnadsbolag FlyNordic 95 % Norwegian 630 200 3 MD-83/83
Sterling 5 % Finnair 245 400 2 B-737/500/700/800
Regionala flygbolag Barents AirLink Privatagt 3700 3 Jetstream J32
Direktflyg 100 % Salenia 33 000 ih Jetstream J32
Golden Air 100 % Thurn-koncernen 247 400 4 3 SAAB 2000/340
Nextjet Privatagt 16 200 6 Beechraft 1900,
Nordic regional Privatagt 92 000 6 SAAB 340
Flygreseorganisato- Gotlandsflyg 100 % Sverigeflyg Holding AB 3 F-50 8
rerna Kullaflyg AB 55,3 % Sverigeflyg Holding AB 2 SAAB 340 3
Sundsvallsflyg AB 78 % Sverigeflyg Holding AB 2 SAAB 2000 3

Blekingeflyg AB 75 % Sverigeflyg Holding AB 2

Kalmarflyg AB 63 % Sverigeflyg Holding AB 2

Flysmaland AB 55 % Sverigeflyg Holding AB 2

45 % Lokalt ndringslivet
HbgaKustenflyg AB 86 % Lokalt naringsliv 2
14% Kalmarplanet

Ovriga Flygbolag Avitrans 100 % Sverigeflyg Holding AB SAAB 340
Transwede Airways 100 % Braathens Aviation AVRO RJ-100
Air Express 100 % Salenia F-100, SAAB 2000

" Stor OL-licens ges till flygbolag som opererar med flygplan med MTOW (Maximum take off weight) pa 10 ton eller mer, eller som har 20 séten eller fler. Flygbolag
vars flygplansflotta understiger dessa vérden erhaller en liten licens. 2 Avser enbart linjetrafik. Flera flygbolag och flygreseorganisatérerna bedriver sdsongsbetonad
trafik. ® Flygreseorganisatorerna opererar med dessa flygplan inhyrda fran Skyways, Golden Air och Avitrans. * | statistiken ingar &ven passagerare for de flygrese-
organisatérerna som hyr flygplan frdn Golden Air. Passagerarstatistik for flygreseorganisatérer saknas da statistiken omfattar de flygbolag som trafikerar linjen.
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tion som finns kvar pa marknaden. Transwede blev uppkopt av
det norska flygbolaget Braathens som 1 sin tur drog sig ur den
svenska marknaden, och NEA gick i konkurs 1998.
Idag kinnetecknas den svenska flygbolagsstrukturen for inri-
kesflyget av en pluralism med olika typer av flygbolag. I tabel-
len ovan indelas flygbolagen 1 ett antal kategorier.

SAS ir idag det flygbolag som erbjuder biade ett nationellt
och internationellt linjenit. Flygbolaget bedriver inrikestrafik
pi 14 destinationer. Fore avregleringen utgjordes SAS inri-
kesverksamhet av endast 5 destinationer. Nir SAS inforlivade
Linjeflyg 1 verksamheten sa 6kade antalet inrikeslinjer. Under
1993 genomforde SAS ett dtgardsprogram som resulterade i
att inrikesverksamheten minskade med 14 procent och pro-
duktiviteten sjonk med 20 procent jamfort med foregiende
ar. Flera linjer lades ner mellan dren 1993 och 1995.

Fran 1992 till 2001 har privatresandet for SAS inrikes mins-
kat kraftigt medan affirsresandet 6kat. Minskningen hianger 1
hog grad samman med inforandet av moms pa inrikes resor
som visade sig sli hirt mot privatsegmentet. Efter 2001 har
ocksa affirsresandet visat en nedging och diarmed brutit den
positiva trenden med hog avkastning for SAS inrikes. Att af-
firsresandet minskar for SAS hinger samman med den hird-
nande konkurrensen frin andra flygbolag och SJ:s X 2000. I
borjan av 2000-talet inledde Goodjet ligprisflyg till Goteborg
och Malmé frin Arlanda och detta 6kade prismedvetenheten

aven bland affirsresenirerna.

Figur 1 Passagerare pa SAS inrikes 1990-2006.
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Den andra kategorin i tabellen ir flygbolag som inriktar sin
verksamhet pa den nationella arenan och vid vissa tillfillen
pa enstaka lander 1 nirheten av sin hemmamarknad. Flyg-
bolaget Skyways tillhoér denna kategori och ir det flygbolag
som flyger till flest inrikesdestinationer. Flygbolaget bildades
1992 di Salair och Avia slogs samman och bildade Skyways.
Idag bedriver Skyways trafik pa 21 inrikesdestinationer och ir

bland flygbolagen den enskilt storsta aktoren pa de linjer som
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upphandlas av Rikstrafiken. 1992 upprittades ett generellt in-
terlineavtal dir all trafik mellan flygbolag skulle koordineras.
Under 1998 forvirvade SAS 25 procent av bolaget som fort-
farande har familjen Salén som huvudigare.

Skyways inriktning har varit och ir fortfarande att flyga pa
de regionala flygplatserna med Arlanda som nav. Verksamhe-
ten 4r inriktad pd affirssegmentet, men man har i likhet med
andra flygbolag 6ppnat for nya produkter for att attrahera pri-
vatresandet. I samband med 1990-talets flygkris forvirvades
flertalet regionala flygbolag, sisom Airborn of Sweden, Flying
Enterprise, Highland Air, Holmstrém Air och Air Express. I
mangt och mycket fungerar Skyways som ett matarflygbo-
lag at SAS och har en roll som 1 stor utstrickning liknar den
Linjeflyg hade fram till 1992. Till sist har Skyways position
som det dominerade regionala flygbolaget under senare delen
av 1990-talet och framdt var avhingigt SAS beslut att ligga
ner Swedair och sedan SAS Commuter. Forst da 6ppnades en
marknad som Skyways kunde fylla.

Den tredje gruppen bestir av flygbolag vars verksamhet ar
inriktad mot ett geografiskt omrade eller en viss nisch. Bade
Malmo Aviation och City Airlines passar in i denna katego-
risering, di flygbolagen bedriver sin huvudsakliga trafik frin
Bromma respektive Landvetter. Malmo Aviation har sedan star-
ten varit verksamt pd Bromma och genom sin trafik utvecklat
flygplatsen till en av de fi som under 2000-talet uppvisar en 6k-
ning av passagerare. 2006 redovisade flygbolaget ett ekonomiskt

trendbrott med en vinst pi 62 miljoner kronor.

City Airlines har en tydlig nisch med Vistgotaregionen som
sin hemmamarknad. Till skillnad frin Malmé Aviation 4r in-
rikesflyget en liten del av flygbolagets verksamhet. For tillfil-
let bedriver man inrikestrafik pa linjen Landvetter—Luled och
under sommarperioden Landvetter—Visby. Sedan 2006 har
flygbolaget ett samarbete med SAS.

Den fjirde gruppen bestar av ligkostnadsbolag som bedriver
inrikestrafik. For tllfillet finns tva lagkostnadsbolag, FlyNordic
och Sterling. Fortfarande har denna typ av flygbolag en liten andel
av inrikesmarknaden. FlyNordic etablerades nar Finnair 2003 for-
virvade det svenska flygbolaget Nordic Airlink. Finnairs satsning
1 Sverige var ett svar pd SAS inbrytning pa den finska marknaden
via kdpet av det finska flygbolaget Air Baltic som senare omvand-
lades till Bluel. FlyNordic har sedan starten uppvisat lonsamhets-
problem. I mitten av 2007 oftentliggjordes att Norwegian Air
Shuttle tar 6ver flygbolaget, och frin och med mars 2008 kom-
mer FlyNordic att helt 6vergi till Norwegian som foretagsnamn.

Nir FlyMe sattes 1 konkurs 2007 och stillde in sina flygningar
gick det danska flygbolaget Sterling in pa linjerna Malmo—Arlanda
och Landvetter—Arlanda. Trafikprogrammet ir inte lika omfat-
tande pa dessa linjer som nir FlyMe bedrev trafiken.

En tydlig trend inom kategorin ligkostnadsbolag ir att
dessa inte dr lingvariga inom inrikestrafiken. Sedan 2000-talet
har antalet ligkostnadsbolag som bedrivit inrikestrafik uppgatt
till fem. Den kanske tydligaste trenden ir att dar lagkostnads-
bolag en trider in pa marknaden sa tenderar biljettpriset att
sjunka och passagerarvolymen att cka.

Den fjirde kategorin bestir av regionala flygbolag som be-
driver s.k. matartrafik. Det som kinnetecknar dessa bolag idr
att de uppritthaller trafik med sma flygplan, med 1 genomsnitt
tjugo passagerarplatser, samt att de trafikerar enstaka destina-
tioner. Antalet passagerare ir relativt begrinsat. Gemensamt
for de regionala flygbolagen ir att de ofta befinner sig i en
beroendestillning till sin omgivning, och da frimst till de stora
operatdrerna, exempelvis SAS.

Regionalflygbolagen fick sitt stora genombrott under
1980-talet da inrikesflyget koncentrerades till Arlanda och re-
gionalflyget integrerades med savil inrikes- som utrikesflyget.
I borjan av 1980-talet fanns det dtta regionala flygbolag, varav
Swedair var det storsta. Tillsammans hade de en marknadsandel
pa 7 procent av alla inrikesresor, dvs. 300 000 passagerare. Un-
der 1980- och 1990-talet utgjorde tjinsteresor det viktigaste
segmentet for de regionala flygbolagen (ca 80 procent). Vid
sidan av trafiken till Stockholm bedrev flertalet regionala flyg-
bolag ocksi tvirforbindelser mellan regioner. Nir ligkonjunk-
turen inleddes i borjan av 1990-talet kom regionalflyget att
drabbas hardast, da affirsresandet pa de regionala linjerna mins-
kade kraftigt. Men dven konkurrensen med tiget och bilen
bidrog till minskad efterfrigan pa det regionala linjenitet. Idag
finns det fyra regionala flygbolag som bedriver inrikestrafik.
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Den femte gruppen i tabellen bestir av flygreseorganisato-
rer som genom avtal med flygbolag uppritthaller flygtrafik.
Flygreseorganisatorer siljer flygbiljetter, men ir inte i tradi-
tionell mening flygbolag. Det hir sittet att bedriva trafik ut-
vecklades 2001 dd Gotlandsflyget utmanade Skyways pa linjen
Visby—Bromma. Framgingen med Gotlandsflyget resulterade
1 bildandet av Sverigeflyg AB 1 syfte att utveckla konceptet
1 6vriga Sverige. Sedan 2001 har antalet flygreseorganisatorer
okat till dagens sju — alla med en fast regional forankring i
form av 50 procent lokalt dgande, resterande del dgs av Sve-
rigeflyg Holding AB. Samtliga, utom Hoga Kustenflyg som
flyger pa Arlanda, bedriver trafiken till och frain Bromma.

Den sjitte och sista gruppen bestir av flygbolag som for-
ser andra flygbolag med flygplan och besittning. Detta sker
genom s.k. wet lease. I regel bedriver dessa flygbolag ingen
egen trafik utan verksamheten ir endast fokuserad pa att hyra
ut kapacitet. Undantag ar Skyways och Golden Air som bide
bedriver egen trafik och hyr ut flygplan och besittning. Storre
delen av marknaden for flygbolagen 1 den hir gruppen utgors
av flygreseorganisatorer.

Sammanfattningsvis

Trots att det svenska inrikesflyget minskat kraftig under forsta
hilften av 1990-och 2000-talet har antalet aktorer pa den svens-
ka flygmarknaden kat. Overkapacitet som en foljid av 6kad
konkurrens, savil mellan flygbolag som med andra transport-
slag, har resulterat i att flertalet flygbolag lamnat marknaden.
Trots detta dyker nya aktdrer upp for att bedriva inrikestrafik.
Snabba férindringar sker fraimst inom tva kategorier av flyg-
bolag. Antalet regionala flygbolag har minskat under de senaste
10—15 dren, genom uppkdp eller konkurs. Idag finns det bara
tre sjilvstindiga regionala flygbolag. Salenia dominerar den
regionala flygmarknaden genom sitt dgarinflytande i Skyways,
Direktflyg och Air Express. Som en konsekvens av uppkop
och fokusering pi Arlanda har tvirforbindelserna mellan re-
gioner minskat och de regionala flygbolagen 4r numera framst
inriktade pd matartrafik till Arlanda eller Bromma. Direktflyg
utgor ett undantag 1 sammanhanget di storre delen av bola-
gets linjenit 1oper mellan regionerna.

En annan tydlig utveckling 1 den svenska flygbolagsstruktu-
ren ir uppkomsten av flygreseorganisatorer. Sedan Gotlandsflyget
startade sin verksamhet har antalet lokala och regionala initiativ
tilltagit. Gotlandsflyg AB har visat sig vara ett framgangsrikt kon-
cept och man har tagit marknadsandelar och pressat priserna pa
linjen Visby—Bromma. P3 linjen Sundsvall-Stockholm uppvisar
Sundsvallflyg en passagerarokning pa 9 % for 2007. Antalet pas-
sagerare pa strackan uppgir till 59 000 resenirer. Flygreseorgani-
satorerna visar ocksd pd méjlighet med sisongsbetonad trafik for
att stirka den lokala turismen, sdsom fallet Visby och under vin-
tern Silen. Kan konceptet vara en modell som lyfter inrikesfly-

get? Eller utgor den ett hot mot ett sammanhallande linjesystem
och dirmed bidrar till att fragmentera inrikesflyget?

Till sist, trots att de institutionella marknadshindren har
undanrdjts sa har inte avregleringen inneburit den forindring
som man kanske hade hoppats pa. Fore avregleringen domi-
nerade SAS/Linjeflyg marknaden med 96 procent av inrikes-
trafiken. Idag innehar SAS fortfarande en betydande stillning
pa marknaden, nu med Skyways som samarbetspartner och
som minoritetsigare i bolaget.

FLYGBOLAGENS
MARKNADSANDELAR

1992 I

1997

2007

B SAS B Golden Air
W Linjeflyg M Swedline Express
Malmé Aviation Direktflyg

Transweden/Braathens Avitrans Nordic

I Skyways ' Flying Enterprise
FlyNordic B Falcon Air
FlyMe Ovriga flygbolag
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Karin Hagman, karin.hagman@Iuftfartsstyrelsen.se

Inrikesflygets framtid?

Det svenska inrikesflygets vara eller icke vara har Figur 2 Andel inrikes respektive utrikes avresande passagerare
diskuterats mycket i media det senaste aret. Diskus-
sionerna har ofta kopplats till hur miljon paverkas av
flyget och att vi flyger alltmer. Vara flygresor paverkar
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Sammanfattningsvis kan sigas att sivil inrikes passagerare
som landningar har minskat till antalet och forvintas fort-
sitta att minska. Den politiska inriktningen har en lingre
tid varit att inrikesresandet bor styras over till mer miljo-
vianliga alternativ. En rad omstindigheter kan tinkas dimpa
utvecklingen av inrikesflyget. Nedan beskrivs nigra sidana
som kan komma att fi en negativ eftekt pa det svenska inri-

kesflyget 1 framtiden.

Miljopolitiska styrmedel

Ett sitt att paverka flygindustrin ar politiska styrmedel som
skirpta miljonormer, skatter och avgifter. Ett exempel ir att
infora flyget 1 EU:s system for handel med utslippsritter f6r
koldioxid. Om detta infors pa ett bra sitt Gkar incitamenten
att tillverka mer miljésmarta flygplan. Detta, liksom andra
styrmedel, kan dessutom pédverka flygbolagens kostnader.
Okade kostnader leder sannolikt till hégre biljettpriser som

isin tur leder till minskad efterfrigan, dvs. att resandet mins-

kar. I dagsliget finns dven en differentierad avgift for utslipp

av kviveoxider (NO,) pa LFV:s flygplatser. Beroende pa hur
styrmedlen fungerar tillsammans kan de péiverka efterfrigan
av flyg pa korta och linga strickor pd olika sitt.

Bolagen arbetar samtidigt med att uppna hogre 16n-
samhet genom effektivitetstorbittringar som leder till
hogre lonsamhet. Dessa effektiviseringar kan dessutom
iven minska miljopaverkan exempelvis genom att bola-
gen anvinder nyare flygplan, flyger mer brinslesnilt och
med héjd kabinfaktor. Deras incitament att gi Sver till mer
teknik kan dessutom oka olika

miljovinlig genom

styrmedel.

Alternativa transportsatt

Okad konkurrens med andra trafikslag kan minska inrikes-
resandet med flyg. Utvecklingen av snabbare tig paverkar
framfor allt korta transportstrickor men ju snabbare tig de-
sto langre transportstrickor berdrs eftersom det for reseni-
rerna ofta handlar om tidsitging vid val av transportmedel.

Konkurrensen med andra trafikslag har ocksa okat 1 och med

=



’ SID 24 — FLYGTENDENSER 01/2008 — STATISTIK, ANALYS OCH INFORMATION FRAN LUFTFARTSSTYRELSEN

att de som reser 1 tjansten uppmanas att 1 forsta hand vilja det
miljovinligaste firdsittet, i minga fall tig. Aven hos allminhe-
ten i stort har miljomedvetenheten okat.

Aven samverkan med andra transportslag kan piverka flyg-
resandet. I vilken riktning beror pa vilka mojligheter som ska-
pas for resendrerna. Tdg och buss skulle kunna fungera som
matartrafik infor lingviga resor. Detta forutsitter mojlighet
till gemensam biljettbokning mellan berdrda transportslag

samt att ansvarsfrigan vid t.ex. forseningar reds ut.

Manga aspekter att ta hansyn till

Sammanfattningsvis kan konstateras att det finns en rad om-
stindigheter som skulle kunna ha en dimpande effekt pa in-
rikesflyget 1 framtiden. Vissa debattorer har till och med fort
fram dsikten att inrikesflyget borde liggas ner i delar av landet.
Det skulle naturligtvis vara ett mycket eftektivt sitt att mins-
ka flygresandet och den miljopaverkan inrikesflyget innebir.
Problemet ir bara vad vi gor istillet. Videokonferenser, webb-
kamera och tig ir exempel pd miljovinliga alternativ. Men
detta dr inte alltid realistiska alternativ.

Skulle resultatet bli en 6vergiang till bilresande blir utfallet
dock ett annat. Bil dr idag det vanligaste firdsittet for ling-
viga resor inom Sverige. Enligt SIKA:s resvaneundersokning
2005-2006 anvinder 75 procent bil for lingviga resor inom
Sverige, 12 procent viljer tig och 4 procent att flyga. Ov-
riga viljer buss, sjofart eller andra firdsitt. Eftersom bil dr det
vanligaste firdsittet for inrikes lingviga resor ir det rimligt
att anta att mdnga av resenirerna overgdr till det transport-
slaget om inrikesflyget liggs ner. I s fall bor det pipekas att
miljoforbittring kan utebli vid en eventuell nedliggning av
inrikesflyget. Forutsatt att en resa behdver goras si maste det
finnas bra alternativ till flygresor.

Vid diskussion om inrikesflygets vara eller icke vara bor
hinsyn ocksa tas till boende 1 alla delar av landet. Jirnvigens
infrastruktur byggs ut i Norrland men in si lange 4r restiderna
relativt langa, dven t.ex. vid resor till sodra Sverige. Det ir
viktigt att boende 1 glesbygden kan ta sig till Stockholm och
andra delar av landet med en rimlig restid.
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Max Danielsson, max.danielsson@luftfartsstyrelsen.se

— darfoér ar det sakert

Att flyga ar farligt darfér &r det sékert! For att battre
forsta innebdrden av luftfartens egen paradox kan
man borja med att gora en historisk aterblick. Flygets
utveckling visar pa en lang rad av tilloud och olyckor.
Genom alla dessa héndelser har man dock kunnat dra
nytta av vunna erfarenheter. Alla standiga férbattringar
inom flyget har lett till att det idag réknas tilll de sak-
raste transportmedien. Anda sedan bréderna Wrights
dagar har flyghaverier intraffat. | bérjan var flygplanen
relativt enkla och efter ett haveri reparerade man om
det var majligt, eller s4 byggde man ett nytt flygplan
och flég vidare utan att utreda orsaken till haveriet. Allt
eftersom flyget sedan utvecklats och sékerhetskraven
héjts har varje flyghaveri noggrant utretts av experter.
Syftet ar att fa 6kad kunskap om handelseférlopp och
orsaker. Dessa kunskaper har sedan omsatts i férnya-
de regler och sakerhetshéjande krav samt atgarder for
hela flygindustrin.

Efter andra virldskrigets slut tog utvecklingen i den civila
luftfarten fart och ett nytt FN-organ, den internationella ci-

vilflygorganisationen ICAO (International Civil Aviation Or-

ganization) bildades och Chicagokonventionen utarbetades.
En av grundpelarna i Chicagokonventionen utgors av Annex
13, normer och rekommendationer fér utredningar av all-
varliga tillbud och haverier. Virldens luftfartsnationer kunde
borja utveckla flyget och sikerheten enligt gemensamma nor-
mer.Annex 13 har blivit standard f6r hur allvarliga tillbud och
olyckor ska utredas, samt hur man bist ska tillvarata resultat
och rekommendationer frin utredningar for att hoja flygsi-
kerheten.

I arbetet med luftfartslagen 1957, som tridde 1 kraft 1961
infordes 1 tillimpliga delar ICAO-standarden vad giller have-
riutredningar. Darmed reglerades for forsta gangen 1 svensk
lag ansvarsforhillanden vid bedrivandet av en haveriutredning.
Redan pa den tiden forekom Gverviganden om fordelarna av
en sirskild utredningsmyndighet. Man stannade emellertid for
den ordning som kom att gilla fram till 1978, nimligen delat
utredningsansvar mellan en s.k. regeringskommission och da-
varande Luftfartsinspektionen.

Vid en statlig utredning som paborjades 1974 var objek-
tivitetsargumentet ledande for tillskapandet av en fristiende
utredningsmyndighet, och 1978 tillkom Statens haverikom-
mission (SHK). Utvecklingen hos de storre luftfartsnationerna

har gitt mot att haveriutredningar ska genomforas av ett frin

=
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luftfartsmyndighetens fristiende organ. Detta 4dr numera ett
EU-direktiv.

For att belysa hur dagens hoga flygsikerhet i betydande
grad formats genom lirdom av misstag ska vi granska tre
svira olyckor som drabbat svenskt inrikesflyg. De intriffade 1
Angelholm 1964, Kilvesta 1977 och Oskarshamn 1989.
De omfattande utredningar som gjordes och de rekommenda-
tioner och atgirder som blev resultatet fick betydelse for flyg-
sikerhetsarbetet i Sverige.

Angelholm 1964

Kvillen den 20 november 1964 kl. 19.46 startade en Convair
Metropolitan frin Stockholm-Bromma flygplats. Ombord
fanns 39 passagerare och 4 besittningsmedlemmar. Destina-
tionen var Angelholms flygplats som vid den tiden var militir
flygflottilj (F10). Flygningen forlopte till en borjan normalt
och piloterna hade piborjat en s.k. NDB ' (Non Directional
Beacon) inflygning (instrumentinflygning) till bana 14. Det
var morkt och vidret var relativt diligt med regn, 1ag molnbas
och sikt mellan 1,5 och 2 km. Under den slutliga delen av
inflygningen och ca 2 km fran landningsbanan kom flygplanet
ner pa for lig hojd och kolliderade med marken, kanade ett
hundratal meter och vilte 6ver 1 rygglige. 31 av de ombord-
varande omkom medan 12 undkom med mer eller mindre
allvarliga skador.

Haveriet utreddes av en sirskild regeringskommission.
Kommissionen kom inte till nigon definitiv slutsats om
olycksorsaken. De sannolika orsakerna till att flygplanet kom
in fel, var en kombination av att piloterna inte hade kin-
nedom om placeringen av de speciella militira ledljus som
var tinda samt missforstind 1 kommunikationen mellan den
militira flygtrafikledaren och piloterna. Dessutom var inflyg-
ningsradiofyrarna felaktigt placerade 1 forhillande till gillande
regler for civila flygplatser.

Kommissionen konstaterade vidare 1sin rapport att det fanns
olikheter mellan civil och militar flygtrafikledning och mar-
kutrustning. Frigan om inflygningsljus pa militira flygplatser
diskuterades intensivt under utredningen eftersom man vid
tiden for olyckan flog inrikes linjefart pd militira flygplatser
som sinsemellan hade olika ljuskonfigurationer. Med dagens
flygsikerhetstinkande skulle detta vara helt otinkbart. Milet
var givetvis en enhetlig ljusstandard pa samtliga flygplatser dir
det bedrevs linjefart. Det skulle dock dréja manga dr innan
malet uppnaddes, framst av kostnadsskal.

Utredningens slutsats om ett eventuellt missforstind 1 radio-
kommunikationen ledde till kompletteringsutbildning for mili-
tira flygtrafikledare 1 civila driftsbestimmelser, civila flygproce-
durer och civil radiofraseologi. Si smaningom kom utbildningen

av civila och militira flygtrafikledare att helt samordnas.

Det konstaterades vidare att undersckningskommissionens ar-
bete 1 hog grad skulle forenklats om det havererade flygplanet
varit utrustat med s.k. FDR (Flight Data Recorder) och CVR
(CockpitVoice Recorder). Denna utrustning kallas ofta svarta
lidor fast de 1 verkligheten 4r orange till firgen. Det fanns
vid den tiden inga krav pa sidan utrustning for den aktuella
flygplantypen. FDR och CVR blev senare ett utrustningskrav
dven for mindre passagerarflygplan.

Utrustningskravet pd FDR och CVR har i visentlig grad
bidragit till 6kad flygsikerhet genom att man mer exakt kun-
nat analysera hindelseforlopp och kommunikation vid allvar-

liga tillbud och haverier och dra slutsatser dirav.

Kalvesta 1977

Den 15 januari 1977 kl. 06.10 startade en Vickers Viscount
frin Malmo-Sturup pa en reguljir inrikesflygning till Stock-
holm-Bromma med mellanlandningar 1 Kristianstad, Vixjo
och Jonkoping. Pd den sista strickan, Jonkoping till Stock-
holm-Bromma fanns 3 besittningsmedlemmar och 19 pas-
sagerare ombord.Vidret pa strackan var mulet med en moln-
oversida pa ca 9 500 fot. Det aktuella vidret pd Bromma och
i inflygningsriktningen till bana 12 var disigt med en diffus
molnbas pa ca 700 fot och sikt 5 km.Vindhastigheten var ca 10
knop frin sydost. Temperaturen pa markniva var O grader och
den relativa luftfuktigheten 90%. Risk for isbildning forelag,
speciellt 1 skiktet mellan 1 500 fot och 6 000 fot. Flygningen
frin Jonkoping och borjan av inflygningen mot Bromma for-
16pte helt normalt och flygplanet var etablerat pa ILS (Instru-
ment Landing System) och pa slutlig inflygning till bana 12
pa Bromma nir haveriet intriffade. Hindelseférloppet var
dramatiskt. Flygplanet dok plotsligt 1 stort sett lodritt fran ca
1 300 fot och slog ner pi en parkeringsplats 1 ett bostadsom-
ride. Samtliga ombord omkom. Ingen pa marken skadades.
Ett antal bilar pa parkeringen forstordes och husen omkring
blev litt brandskadade.

Den sirskilda regeringskommission som utredde olyckan
faststillde som sannolik haveriorsak att stabilisatorn Gver-
stegrades pa grund av att luftstromningen kring den stordes
av isbildning. Overstegringen skedde vid utfillning av land-
ningsklaff. Orsaken till att is bildades var att avisningssystemets
temperatur varit for lig. Detta kunde hianforas till ofullstin-
digheter bl. a.1 den av engelska myndigheter godkinda flyg-
handboken.

Utredningsrapportens rekommendationer som bertrde
den myndighetsgodkinda flyghandboken behandlades mellan
den engelska luftfartsmyndigheten och divarande Luftfarts-
inspektionen. Detta resulterade 1 dndrad text 1 den godkinda
flyghandboken.

Utredningen tillférde ytterligare kunskaper om isbildnings-

" Non Directional Beacon
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problematik och Luftfartsinspektionen rekommenderades att
verka for fordjupade insikter om isbildningens olika aspekter
i samrad med flygande personal, meteorologer och flygtrafik-
ledare. Vidare begirde undersokningskommissionen atgirder
for att dstadkomma sikrare operativa rutiner vid inflygning
under isbildningsforhillanden samt att hos flygande personal

6ka kunskapen om riskerna med isbildning pa stabilisatorn.

Oskarshamn 1989

Pa formiddagen den 8 maj 1989 befann sig ett mindre passa-
gerarflygplan pd en reguljir inrikesflygning frin Stockholm-
Arlanda till Oskarshamn. Flygplanet, en Beech 99 Airliner,
hade 2 piloter och 14 passagerare ombord. Flygningen hade
torlopt normalt och vidret vid flygplatsen 1 Oskarshamn var
bra med god sikt och enstaka cumulusmoln. Inflygningen till
bana 19 pd Oskarshamns flygplats piborjades och torntjinste-
mannen pa flygplatsen hade 6gonkontakt med flygplanet
under hela den senare delen av inflygningen. En sista vind-
uppgift limnades ett par minuter fore landning och kvittera-
des av kaptenen. Strax innan flygplanet nadde fram till land-
ningsbanan, sdg torntjinstemannen hur flygplanet stegrade
sig och omedelbart direfter vek sig over vinster vinge. Flyg-
planet triffade marken med nosen forst och i brant vinkel
ca 150 m fore landningsbanan. Samtliga 16 ombord omkom
omedelbart vid nedslaget.

Statens haverikommission som utredde haveriet konstate-
rade 1 sin rapport att den sannolika haveriorsaken var att {6-
raren inte kunde kompensera for den snabba noshojning som
uppstod nir vingklaffarna filldes ut samtidigt som motorerna
gick med hog eftekt. Bidragande orsak var att tyngdpunkten
pa grund av fellastning lig bakom den tillitna grinsen vilket
gjorde flygplanet extremt baktungt. Kommissionen ifragasatte
ocksd besittningens sammansittning och utbildning och an-
sag att tillsynsmyndigheten borde reglera frigan bittre.

Den omfattande utredningen tillforde 6kad kunskap om
den aktuella flygplantypens flygegenskaper vid en situation
dir tyngdpunkten befann sig pa eller utanfor grinsen till til-
litet omrade.

Haverikommissionen menade att det inte kunde uteslutas

att besittningen hade kunna undvika att hamna i den situa-
tion som ledde fram till haveriet om den getts en bittre och
grundligare utbildning, speciellt 1 vikt- och balansberikning.
Haverikommissionen rekommenderade ocksa tillsynsmyndig-
heten att ytterligare reglera utbildningen av forare 1 linjefart
vid omskolning till ny flygplantyp.
Luftfartsinspektionen vidtog dtgirder redan pi grundval av
haverikommissionens preliminarrapport for att o6ka nog-
grannheten 1 flygforetagens berikning av vikt och tyngd-
punktsliget.
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RUTINER FOR DAGENS
SAKERHETSARBETE

Luftfartsstyrelsens enhet for flygsakerhetsanalys svarar fér hand-
laggning och analys av inrapporterade luftfartshéandelser inom

den civila svenska luftfarten. Som luftfartshéandelser betecknas allt
frdn haverier till mindre allvarliga avvikelser i den normala driften.
Vilka handelser som ska rapporteras till Luftfartsstyrelsen och vem
som &r skyldig att rapportera framgar av luftfartslagstiftningen och
Luftfartsstyrelsens foreskrifter (LFS 2007:68). Reglerna grundar
sig pa EG-direktivet om handelserapportering fran 2002 (42/2002).
Samma regler géller med andra ord fér handelserapportering inom
hela EU. Luftfartsstyrelsen tar emot cirka 4 000 héndelserapporter
per ar.

Varje rapporterad handelse handlaggs av en flygsakerhetsanalyti-
ker som har till uppgift att analysera allvarlighetsgraden i handelsen
och dra slutsatser om hur handelsen kan bidra till generella
flygsékerhetshgjningar. | allvarliga fall ldamnas rapporten vidare till
SHK (Statens haverikommission), som i vissa fall inleder en under-
sokning. Bland enhetens flygsakerhetsanalytiker finns piloter med
kommersiell erfarenhet och flygledare. Inom enheten finns ocksa
en specialist inom human factors-omradet.

Alla inldamnade handelserapporter kodas enligt ett system och
informationen laggs in i en databas ur vilken statistik kan tas fram.
Genom statistiken kan trender pa flygsékerhetsomradet analyseras.
Trendanalyserna ger underlag for att vidta atgarder inom specifika
omraden. Det har exempelvis visat sig att intrang i kontrollerat
luftrum utan klarering &r ett fenomen som 6kat orovéckande kraftigt
under senare ar. Luftfartsstyrelsen har darfor inlett en utredning

i syfte att ta reda p& orsakerna till att intrdngen sker och féresla
atgarder for att forbattra situationen.

Enheten for flygsékerhetsanalys svarar aven fér handldggningen av
haveriarenden. | de fall SHK utreder en olycka eller ett tillbud foljer
enheten utredningen och svarar for kontakten mellan Luftfartssty-
relsen och SHK. Enheten ser &ven till att eventuella rekommenda-
tioner bereds och aterrapporteras till SHK. Vid haverier och tillbud
som inte utreds av SHK svarar enheten fér handlaggning av hela
haveridrendet och utreder i vissa fall olyckan i syfte att ge férslag
till flygsakerhetshojande atgarder i form av exempelvis regeland-
ringar, tillsynsatgarder och annat som ligger inom myndighetens
ansvarsomrade.

Ett av fundamenten for 6kad flygsikerhet dr att dra lirdom av
erfarenheter frin tillbud och haverier. Fi tillbud och olyckor
har en enda orsak utan det ir ofta en kedja av hindelser och
faktorer som utloser dem. Utredningar har som mal att klar-
gora hindelsekedjor och paverkande faktorer men dven att dis-
kutera omstindigheter som kunde ha férhindrat handelsen.

Tack vare omfattande utredningar har erfarenheter frin de
hir tre tragiska olyckorna fitt betydelse for flygsikerhetsarbe-
tet 1 Sverige. Flygplatsernas utrustning och flygtrafiktjinsten
har forbittrats. Atgirder har vidtagits for att 6ka forstielsen for
och forbittra rutiner vid flygning i isbildningstorhillanden.
Kunskap om flygegenskaper med fellastade flygplan har 6kat
och kraven vid omskolning av piloter till ny flygplantyp har
ytterligare reglerats.

Jamforelse med andra luftfartsnationer visar att Sverige intar
en gynnsam position, bide vad giller tiodrsmedelvirde och ut-
vecklingen 6ver tiden. Figuren nedan visar en jamforelse av den
svenska haverifrekvensen med Kanada och USA. Tiodrsmedel-
virde for svenska haverier med dodlig utging under perioden
19982007 4r 0,029 per 100 000 flygtimmar, vilket dr i niva
med 6vriga vilutvecklade luftfartsnationer.

Figur 1
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Héakan Brobeck, hakan.brobeck@luftfartsstyrelsen.se

Antal inrikes passagerare i linjefart och charter-
trafik pa svenska flygplatser 1980-2007

Flygplats 1980 1985 1990 1995 2000 2007
Arvidsjaur - - 1115 31978 29 632 33 039
Borlinge 54 955 118 619 210 073 107 046 81 827 29 441
Gunnarn - - - 9471 - -
Gillivare 22 191 44 884 73 189 49 047 51 104 51 633
Gavle 8 506 15 449 26 388 9978 949 =
Goteborg-Landvetter 479 268 825 943 1221919 1024 758 1363 922 1243 211
Goteborg-City = = 14 418 4289 1566 336
Hagtors - - 2 251 4391 4 086 2439
Halmstad 82 266 122 800 198 670 136 348 158 799 111 446
Hemavan - - - 1152 4 087 18 996
Hudiksvall 6718 15 073 23 223 17 191 4480 =
Hultsfred 3629 4 045 8 603 6 300 5 899 -
Idre - - - 1 445 - -
Jonkoping 126 410 187 570 273 556 143 560 107 959 67 993
Kalmar 95 383 141 228 241 642 150 852 213 390 148 661
Karlstad 104 401 188 661 302 485 206 029 175 522 61 586
Karlskoga 2608 9907 2596 - - -
Kiruna 86 054 153 185 204 347 132 299 172 285 189 024
Kramfors 38 115 61571 104 262 54 019 62 839 26 144
Kristianstad 50 656 113 738 192 441 122 059 139 871 65 207
Lidkoping = = 31412 = = =
Linkoping 2994 31 339 68 454 34 370 41 997 17 761
Luled 447 919 767 996 994 130 748 023 919 260 870 963
Lycksele = = 10 887 18 454 26 202 26 777
Malmé Airport 336 812 634 530 897 918 943 915 1 250 864 1130 257
Mora 1079 19 813 52 387 23 252 16 132 5 645
Norrkoping 39 401 57 907 80 721 36 639 43 367 2612
Oskarshamn 7 935 9 551 8 264 6 251 9 034 12 398
Pajala = = = = 2 145 2 456
Ronneby 82 422 140 036 231 106 157 897 229 181 218 134
Skellefted 131 735 207 729 326 542 197 244 250 604 223 894
Skovde = = 48 114 17 400 11 085 =
Stockholm-Arlanda 1118 516 5301 832 8 266 582 5576 423 6 760 127 5036 011
Stockholm-Bromma 1851772 23179 7456 812 061 983 164 1 663 764
Stockholm-Skavsta - 9752 10 992 930 7 863 2731
Stockholm-Visteris 11 373 1245 2691 13 447 33108 2 877
Storuman - - - - 17 131 12 501
Sundsvall 313 118 373 711 558 776 437 685 443 154 315 569
Sveg - 1590 5 406 5103 6 574 4621
Soderhamn = 3 856 12 212 5123 3675 =
Torsby - - - 2 794 2913 2313
Trollhittan 12 833 55 564 153 643 65 942 85 195 53 204
Umeid 286 410 435 629 708 719 575 634 690 616 768 938
Vilhelmina - - 6 699 11 239 17 018 16 293
Visby 261 090 344 319 498 065 343 929 312 021 304 120
Vistervik 3476 3744 = = = =
Vixjo-Kronoberg 71 099 132 742 203 596 152 950 180 527 130 380
Are-Ostersund 133 850 287 094 461 678 320 206 433 110 352 141
Angelholm 166 026 273 033 416 299 289 280 381 332 386 041
Orebro 3274 24 377 51 005 30 880 45 284 8 349

Ornskoldsvik 75 374 126 177 181 300 119 686 165 712 129 238
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Antalet avresande inrikes passagerare pa svenska flygplatser Antalet landningar i inrikes trafik pa svenska flygplatser
Number of domestic passengers departing from Swedish airports Number of domestic flight landings at Swedish airports
10 000 000 250 000
9000 000
]
Q@ =
8000 000 > P 200 000 8
~ [ 8
7 © ™
000 000 g § 5 @ & E
& = o = 0o < ~
6000 000 & 3 N o 150 000 = = N
© o o 'a?: [=] P = ]
— ~ ~ 1Y ] o
® %) © © © ~ - [
5000 000 3 | © b " © Sl -
N 3 = S < ©
4000 000 § - 100 000 @ - =
- - 8
3000 000 = e 2
n <
< @ © @
= 1) 0
2000 000 m - 50000 | <
E ©
1,000 000 .
©  e70 1975 1980 1985 1980 1995 2000 2005 2006 2007 O 1970 1975 1980 1985 1980 1995 2000 2005 2006 2007
Antalet passagerare per landning i inrikes trafik Avgéende inrikes post och frakt pa svenska flygplatser
Number of passengers per landing domestic flight Domestic postal and freight departures from Swedish airports
60 40 000 B Post, ton
W Frakt, ton
35000
50
~ 'o\i g
- H BN 30 000
<
40 SH-8"
A = 25 000
0
30 S 20000 [
(3] © [s\]
< ©
~ o
o 15 000 e
20 2
©o
10000 | &
[}
10 &
5000 =

0 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2006 2007 C 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2006 2007



’ SID 32 — FLYGTENDENSER 01/2008 — STATISTIK, ANALYS OCH INFORMATION FRAN LUFTFARTSSTYRELSEN

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

Passagerarutvecklingen
forsta kvartalet 2008

Antalet passagerare pa de svenska flygplatserna upp-
gick till drygt 6,5 miljoner under det forsta kvartalet
2008. Jamfort med foregaende ars forsta kvartal ar det-
ta en 6kning med drygt 8 procent och motsvarar narma-
re 500 000 fler passagerare. Utrikestrafiken 6kade med
12,6 procent och uppgick till 4,76 miljoner passagerare,
inrikestrafiken minskade med 2,2 procent och uppgick
till cirka 1,74 miljoner passagerare.

Bland dem som haft den storsta relativa okningen av de

storre flygplatserna kan nimnas Stockholm-Visteras, dir

trafiken 6kade med 120 procent. Ocksd Géteborg-City och

Stockholm-Skavsta hade en mycket god utveckling under
forsta kvartalet, plus 36,6 respektive 36,4 procent. Det ir
de flygplatser som trafikeras av ligkostnadsbolag som rap-
porterar den storsta 6kningen. Stockholm-Visterds uppvi-
sar fOr forsta kvartalet 2008 nivder liknande dem man hade
innan Ryanair gjorde ett kort trafikuppehill frin flygplatsen.
Bidragande faktorer till 6kningen ir att Ryanair har okat
kapaciteten med en extratur till London, samt att chartern
har okat.

Bland de mindre flygplatserna var okningen storst pa
Mora, Hagfors och Sveg. Mora har den nist storsta procen-
tuella 6kningen av samtliga flygplatser, 69,8 procent under
forsta kvartalet. Mycket av 6kningen hinger samman med
satsningen pi vintertrafik till Silen frin Angelholm med
flygreseorganisatoren Kullaflyg AB. Av Rikstrafikens upp-
handlade linjer si uppvisar Hagfors och Sveg storsta okning-
en, medan trafiken pd Pajala och Gillivare minskar markant.
Intressant att notera ir att Kramfors och Gillivare visar stark
nedging forsta kvartalet jimfort med motsvarande period
2007. Forklaringen dr att Nordic regional overgick fran
MD-80 till SAAB 2000 inhyrd frin Golden Air pa Gillivare
och SAAB 340 pi Kramfors, vilket resulterat i en kapaci-
tetsminskning pa dessa linjer. Exemplet med Gillivare och
Kramfors visar hur snabba passagerareférindringar kan ske
nir flygbolag byter flygplanstyp.

23 av 41 svenska trafikflygplatser uppvisade okad trafik
under forsta kvartalet 2007. Detta kan jimforas med forsta
kvartalet 2007 da trafiken okade pd 30 av 41. Bland LFV:s
flygplatser har Kiruna och Are-Ostersund den procentuellt
storsta 6kningen, medan flygplatserna Jonkoping och Malmé
stir for den storsta minskningen. Okningen for Kiruna och
Are-Ostersund kan hirledas till att inkommande och vanlig
charter har 6kat samt att inrikestrafiken visar en betydande
okning, kanske som svar pi att konkurrensen och satsad kapa-
citet har slagit ut pa fullt allvar.

Nir det giller inrikeslinjer till och fran Stockholm sa upp-
visar de mest passagerartunga strickorna: Kiruna—Stockholm,
Lulei—Stockholm och Ostersund—Stockholm, den storsta
okningen i relativa tal. P4 den forstnimnda 6kade antalet pas-
sagerare med 35,7 procent, medan dkningen pa de bida andra
uppgick tll 12,5 respektive 7,8 procent.

Den straicka som minskat relativt mest var Sundsvall—
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Stockholm, dir antalet passagerare sjonk med 17,5 procent.
Men idven de mest konkurrensutsatta linjerna Goteborg—
Stockholm och Malmo—Stockholm minskar forsta kvartalet.
En tinkbar orsak ir att pisken intraffar i mars och att detta
kan tinkas paverka inrikesresandet pd de namnda linjerna
Bland de linder Sverige trafikerar var Spanien storst un-
der det forsta kvartalet 2008 med nirmare 600 000 passage-
rare, vilket 4r en 6kning med drygt 18 procent jimfort med
motsvarande kvartal 2007. Bland de passagerartunga linderna
sd uppvisade Thailand den storsta 6kningen, plus 44 procent.
Finland var det enda land bland de tio (passagerarmissigt)
storsta ddr trafiken minskade under forsta kvartalet. Dock var

nedgingen forhillandevis liten, minus en procent.

Landningar, flygstolar och kabinfaktorer

Antalet landningar i passagerartrafik uppgick under forsta
kvartalet till 56 850. Jamfort med 2007 ir det en 6kning med
nirmare en procent. Antalet inrikes landningar minskade med
4,7 procent, medan antalet landningar utrikes 6kade med nir-
mare 8,6 procent.

Antalet utbjudna flygstolar uppgick till drygt 10 miljoner
under forsta kvartalet 2008, vilket var nistan en miljon fler in
under samma period 2007. Utbjudna flygstolar kan sigas vara
ett matt pa flygbolagens sammanlagda utbud. I utrikestrafiken
okade utbudet av stolar med drygt 15 procent och 1 inrikes-
trafiken med 1,7 procent.

Kabinfaktorn som miter graden av beliggning pa en flyg-
ning var i genomsnitt 1,7 procentenheter ligre under forsta
kvartalet 1 dr jamfort med forra dret och uppgick till 64,9
procent. I utrikestrafiken var den genomsnittliga kabinfaktorn

66,2 procent och i den inrikes 61,4 procent.

Flygpriser
Statistiska Centralbyran, SCB, miter manatligen priserna pa
flygresor i Sverige. Priserna ingdr som en komponent i det
storre och mer allmint kinda konsumentprisindex (KPI) och
avser darfor endast “privatresenirspriser”. Enligt SCB var pri-
serna 1 utrikestrafiken ligre under drets forsta kvartal 4n under
forsta kvartalet 2007. Detta giller sivil linjefarten som char-
tertrafiken. Sirskilt mycket har priserna i linjefarten minskat.
Under t.ex. mars manad var biljettpriset nirmare 12 procent
ligre 4n 1 mars 2007.

Nir det galler biljettprisutvecklingen inrikes si gor Luft-
fartsstyrelsen egna berikningar baserade pid uppgifter som

N

‘
3

;

i
-

limnas av flygbolagen. Berikningarna visar att det genom-

snittliga priset for en inrikes flygresa har minskat under savil
januari som februari 1 r jimfort med 2007. I januari var pri-
serna 1,6 procent ligre och i februari fem procent ligre in

motsvarande manader aret innan.
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Trafikutvecklingen
forsta kvartalet 2008

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

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

Flygplats 2008 2007 Foriandring Foriandring, %
Arvidsjaur 31 806 28 204 3602 12,8%
Borlinge 6 825 9132 -2 307 -25,3%
Gillivare 10 209 13 675 -3 466 -25,3%
Goteborg-City 187 370 137 319 50 051 36,4%
Goteborg-Landvetter 1001 247 968 827 32 420 3,3%
Hagfors 692 556 136 24,5%
Halmstad 31901 31332 569 1,8%
Hemavan 6 545 7 748 -1203 -15,5%
Jonkdping 20 086 30 659 -10 573 -34,5%
Kalmar 45 869 41 129 4 740 11,5%
Karlstad 31 062 30 863 199 0,6%
Kiruna 71 329 55 748 15 581 27,9%
Kramfors 5310 8 108 -2 798 -34,5%
Kristianstad 14 516 18 775 -4 259 -22,7%
Linkdping 17 501 19 475 -1974 -10,1%
Luled 240 380 219 762 20 618 9,4%
Lycksele 6 025 7 303 -1278 -17,5%
Malmé Airport 392 164 430 275 -38 111 -8,9%
Mora 4 383 2581 1802 69,8%
Norrk6ping 19 570 21973 -2 403 -10,9%
Oskarshamn 3552 3422 130 3,8%
Pajala 647 894 -247 -27,6%
Ronneby 54 420 55 705 -1 285 -2,3%
Skellefted 59 359 55 651 3708 6,7%
Stockholm/Skavsta 546 615 406 842 139 773 34,4%
Stockholm/Visteras 40 869 18 580 22 289 120,0%
Stockholm-Arlanda 4 255 430 4055 121 200 309 4,9%
Stockholm-Bromma 442 228 430 184 12 044 2,8%
Storuman 4 253 3925 328 8,4%
Sundsvall-Harnosand 77 124 84 280 -7 156 -8,5%
Sveg 1906 1585 321 20,3%
Torsby 741 808 -67 -8,3%
Trollhittan/Vinersborg 14 845 15793 -948 -6,0%
Umea 197 561 192 357 5204 2,7%
Vilhelmina 4 801 5169 -368 -7,1%
Visby 63 768 64 038 -270 -0,4%
Vixj6/Kronoberg 47 112 41 376 5736 13,9%
Are-Ostersund 133 215 118 986 14 229 12,0%
Angelholm 93 047 90 816 2231 2,5%
Orebro 15 757 20 967 -5210 -24,8%

Ornskoldsvik 37 265 34 975 2290 6,5%
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Antalet passagerare i linje- och chartertrafik pa svenska flygplatser Antalet landningar (endast passagerarflygningar)

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

Swedish airports Number of scheduled and non-scheduled landings
(only passenger flights) at Swedish airports
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Antalet ankommande och avresande passagerare till de tio Relativ férandring for de passagerarmaéssigt tio stérsta
storsta landerna (forsta destination) férsta kvartalet 2007 och 2008 landerna under forsta kvartalet 2008
Number of arriving and departing passengers, top ten Relativ change in the number of passangers travelling to/from the
countries (first destination), first quarter 2007 and 2008 top ten countries, first quarter 2008
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Passagerarnas foérdelning efter region under férsta kvartalet
2007 (forsta destination)

Passengers divided by region during the first quarter 2007
(first destination)
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Number of overflights in controlled airspace

30 000

28 000
-
— Sso
- g

26 000 &
24.000 \/]/\.._’// \\____
22000 SN/

20000

18000

16000

14000

12000

10000

Jan Feb Mars April Maj Juni  Juli Aug Sept Okt Nov Dec
— 2008 ===2007

Passagerarnas fordelning efter region under férsta kvartalet
2008 (forsta destination)

Passengers divided by region during the first quarter 2008
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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 Biljettprisforandring realt i inrikestrafik per manad 2008
The actual development of ticket prices for domestic (&mtbrelssimed sammaiménadifbregéendsian

passenger traffic, fixed price level Actual ticket price changes per month in 2008 (compared with

the same month in the previous year) , fixed price level
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