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Forord

Luftfartsstyrelsens tredje kvartalsrapport dgnas till stor del at
det svenska flygplatssystemets framtid i en alltmer forinderlig
omvirld. En utredning om framtidens flygplatser har nyligen
lagts fram. Dir foreslas bl.a. en ny kategorisering av flygplat-
serna och en modifiering av driftsbidraget, vilket kommer att
innebira andrade forutsittningar for statligt stod. En bolagise-
ring av LFV 1 tva separata bolag aviseras ocksi 1 utredningen.
Dirmed borde mojligheten forbittras for andra aktorer att
komma in pd bl.a. marknaden for flygtrafiktjinst. Luftfarts-
styrelsen kommer med all sannolikhet att fi en utékad roll
som en foljd av utredarens forslag. For att uppna en fungeran-
de konkurrens kan det pi vissa marknader vara nodvindigt
att inféra olika former av ekonomisk reglering, nigot som
belyses nirmare i den hir rapporten.

Flygplatsernas avgifter har alltmer kommit i fokus den se-
naste tiden och behovet av ekonomisk reglering har iter ak-
tualiserats. Okad transparens och tydliga spelregler ir nigra
itgirder som EG-kommissionen nu foreslar for att frimja en
mer effektiv flygplatsdrift och konkurrens.

Vikten av att planera for flygets framtida behov fokuseras
1 det nu pigiende arbete med att se 6ver vilka omriden som
ar av riksintresse for luftfarten. Detta stiller krav pa berorda
aktorer att ta fram uppdaterade planunderlag som kan ligga till
grund for Luftfartsstyrelsens fortsatta arbete.

Passagerarutvecklingen under tredje kvartalet visar pa 6kad
trafik pa 28 av 41 flygplatser. Samtliga LFV:s flygplatser forut-
om Jonkdping har okat sin trafik jamfort med samma period
forra aret. Flertalet kommunala flygplatser uppvisar ocksd en
stark ©kning, t.ex. Storuman, Hemavan och Kramfors, vilket
till stor del beror pd 6kad inrikestrafik.

Ingrid Cherfils

Avdelningschef for avdelningen Utrednings-
och omvirldsanalys, Luftfartsstyrelsen
ingrid.cherfils@luftfartsstyrelsen.se

F Ansvarig utgivare: Redaktor:
Anders Lundblad Jean-Marie Skoglund
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Jean-Marie Skoglund, jean-marie.skoglund@Iuftfartsstyrelsen.se

Det svenska flygplatssystemets

framvaxt

| bérjan av oktober lade regeringens enmansutredare
Christina Rogestam fram sin utredning om det svenska
flygplatssystemet. Hon féreslar bland annat en kate-
gorisering av flygplatserna och en modifiering av drift-
bidraget. Men kanske ar anda férslagen om en bolagi-
sering av LFV och ett visst regionalt &gande av LFV:s
flygplatser de mest betydelsefulla. Syftet med den héar
artikeln ar att beskriva framvéaxten av det svenska flyg-
platssystemet och belysa de viktigaste politiska utred-
ningarna pa omradet.! Vilken betydelse och vilket resul-
tat kommer dagens utredning att fa?

Det nationella flygplatssystemet idag

Enligt Luftfartskungorelsen (1961:558) indelas landets civila
flygplatser i allminna, godkinda enskilda och enskilda flyg-
platser. Dessutom finns ett antal militira flygplatser upplitna
for civil flygtrafik. For att bedriva regelbunden linjetrafik pa en
flygplats maste vissa villkor uppfyllas. Det giller framst kravet
pa utformning och standard pa rullbana och innehav av tek-
niska hjilpmedel. Luftfartsstyrelsen ir den myndighet som har
till uppgift att bade faststilla kraven och godkinna en flygplats
for linjetrafik. En flygplats som enligt gillande bestimmelser
godkints for linjetrafik definieras som en trafikflygplats.

I det svenska flygplatssystemet drivs de flygplatser som har
linjetrafik av Luftfartsverket eller av regionala, kommunala eller
privata intressenter. Staten dger och driver 13 flygplatser samt
ansvarar for den civila luftfarten pa tre militira flygplatser.

De statliga flygplatserna ar kostnads- och intiktsmissigt
integrerade i det totala flygplatssystemet pa sadant sitt att av-
giftsnivan fOr att nyttja flygplatserna baseras pa den samlade
kostnaden for driften av de flygplatser som staten forvaltar.
Detta innebir i praktiken att de I6nsamma flygplatserna lim-
nar bidrag till de olonsamma, och dirmed skapar en form av
resultatutjimning mellan statens flygplatser. Antalet kommu-
nala flygplatser uppgar till 23 och det samlade underskottet
uppgick 2005 till 234 miljoner. Tva flygplatser drivs 1 privat
regi. Totalt bedrevs under 2007 linje- och chartertrafik pa 41
flygplatser.

Flygplatssystemets framvaxt

De forsta flygplatserna som anlades 1 Sverige var Malmo-Bull-
tofta och Goteborg-Torslanda samt sjoflygplatsen pd Lindar-
ingen utanfor Stockholm. Samtliga var kommunala angeli-
genheter och anlades under 1920-talet i samband med att
ABA inledde reguljir flygtrafik. Under 1930-talet fardigstill-
des fler flygplatser sisom Bromma flygplats 1936 och Sunds-
vall-Hirnosand flygplats. Bromma kom att utgora landets hu-
vudflygplats fram till 1962 nir Arlanda invigdes.

Under 1940-talet lig civilflyget nere, diremot byggdes fler-
talet militdra flygplatser som senare, under 1950 och -60-talet,
Oppnades for civil flygtrafik. Efter andra virldskrigets slut kom
de kommunala flygplatserna i Stockholm, Malmé och Géte-
borg att forstatligas. 1945 bildades davarande Luftfartsstyrelsen
som dmbetsverk, tvd ir senare ombildades organisationen till
ett affirsdrivande verk med namnet Luftfartsverket.

Fram till 1960-talet forekom inrikesflyg endast p3 Stock-
holm, Géteborg, Malmd, Norrképing, Sundsvall, Visby och
Luled. Men under senare delen av 1950-och borjan av 1960-
talet 6kade antalet flygplatser. I borjan av 1960-talet hade flera
befolkningscentra 1 landet tillging till flygplats: Kalmar (1957),
Ostersund, Ronneby, Halmstad, Hultsfred (1958), Kiruna,
Jonkoping, Angelholm (1960), Umes, Ornskoldsvik, Skellef-
ted, Kristianstad (1961), Borlinge (1962).

Tack vare utvecklandet av ett nationellt flygplatssystem
lades grunden for inrikesflygets tillkomst. Under 1960-talet
bestod flygplatssystemet av ett tjugotal flygplatser och dir-
med kunde flygtrafiken expandera kraftigt. En viktig aktor
som bidrog till denna expansion var forsvarsmakten som un-
der 1960-talet stillde flera rent militira flygfilt till civilflygets
forfogande.

Expansionen inom trafikflyget resulterade i sivil ckade
bullerproblem som kapacitetsproblem pa Bromma, Torslanda
och Bulltofta. SAS limnade redan 1960 Bromma med sin
interkontinentala trafik till Kastrup, tva ir senare iven med
Europatrafiken. 1969 overforde slutligen SAS sin inrikestrafik
till Arlanda. 1972 firdigstilldes en ny flygplats 1 Malmo, Stu-
rup, och en ersittningsflygplats for Torslanda stod klar 1977 i
Landvetter utanfor Goteborg.

T Artikeln beror endast utredningar som behandlar flygplatssystemet pé nationell niva, daremot berdrs inte utredningar kring behovet av Flygplats

i Stockholmsregionen eller utredningar kring flygtrafiken i allméanhet.
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Under 1970-talet tillkom flera kommunala flygplatser for in-
rikesflyg som Gillivare, Givle, Kramfors och Vixjo. Samtidigt
bildades under 1970-talet flera kommunala flygplatsbolag pa de
militira flygfalten, ddr forsvarsmakten upprittade avtal om ritt-

ten att ansvara for stationsomriden for den civila flygtrafiken. i S

s

De tidiga luftfartspolitiska utredningarna

Fram till 1988 behandlade de trafikpolitiska besluten huvud-
sakligen frigor som rorde landtransporter och sjofart. Sirskilda
luftfartsfrigor berdrdes inte nimnvirt. Diremot gjordes spe-
cifika luftfartspolitiska utredningar: 1967 Luftfartsutredningen
(LU), 1982 Lufttransportutredningen (LTU) och 1990 “Flyg-
plats 2000” — med syfte att anpassa flyget till de transportpoli-
tiska besluten frin 1963, 1979 och 1988.2

I samband med 1963 ars trafikpolitiska beslut fastslog man
att varje trafikslag skulle bira sina egna kostnader, med start
samma ar. Det hir skulle forverkligas genom att konkurrens-
utsitta de olika transportsektorerna. Passagerarnas val av trans-
porter skulle vara vigledande 1 arbetsfordelningen mellan de
olika transportmedlen. Utbud och efterfrigan kom saledes att
utgora den styrande principen for hela tranportsektorn. Trafik
som upprittholls av regionalpolitiska mail, s.k. samhillsnod-
vindig underskottstrafik, skulle dock undantas frin principen
om konkurrensneutralitet, som innebar att varje trafikslag
skulle utkrivas ett fullt ansvar for de kostnader det gav upp-
hov till for det allminna. Ett avsteg frin denna princip gavs i
forsta hand till S for att uppritthalla samhillsnodvindig under-
skottstrafik i omrdden med begrinsat trafikunderlag.

For flyget innebar 1963 ars trafikpolitiska direktiv att be-
talningsansvaret for luftfartens kostnad och det drliga drift-
bidraget skulle tillféras Luftfartsverket. Luftfartsverket skulle
hirmed finansiera sina kostnader via driftsintakter. Investe-
ringskostnader skulle biras av verkets ekonomiska verksam-
het.> Detta har skett nir det giller de investeringar som ge-
nomforts pa bl.a. Arlanda, Landvetter 1 Goteborg och Sturup
1 Malmg. Det som kan vara intressant att poingtera 1 det hir
sammanhanget ir att kravet pa samhillsekonomisk 16nsamhet
for infrastrukturinvesteringar inte har gillt 1 samma utstrick-
ning inom de 6vriga trafikslagen, samt att flyget redan innan
1963 irs trafikpolitiska direktiv tillimpade kravet pa sjilvfi-

nansiering av verksamheten.

I kélvattnet av det transportpolitiska beslutet 1963 tillsattes
Luftfartsutredningen 1967. Utredningen fastslog att huvud-
mannaskapet for flygplatserna skulle delas upp 1 s.k. primir-

flygplatser med Luftfartsverket som huvudman® och sekun-

2 Redan 1944 genomfordes den forsta flygplatsutredning dér forslag for investeringar av flygplatser berérdes. Utredningen konstaterade att flygtrafiken pa
Bromma, Torslanda och Bulltofta hade skapat saval kapacitetsproblem som bullerproblem och att behovet av ersattningsflygplatser var nddvandiga.
Utredningen framlade &ven behovet att skapa ett 10-tal flygplatser i landet for att utveckla inrikestrafiken.

8 S0OU 1981:12, "Inrikesflyget under 1980-talet”, ss. 41f.

4 SOU 1990:55, "Flygplats 2000 — De svenska flygplatserna i framtiden” Beténkande av flygplatsutredningen, ss. 20f. Pa Luftfartsverkets flygplatser
upprattades avtal med kommunerna for att skapa ett storre lokalt engagemang.
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dirflygplatser (resterande flygplatser) med kommuner som

huvudsaklig huvudman.

Under mitten av 1970-talet hojdes krav pa en modifiering
av transportpolitiken. Det stod ganska klart att de uppsatta
malen fran trafikpolitiken 1963 inte hade kunnat uppnis till
alla delar. Kdrnan i den kritik som vixte fram byggde pa att
utformningen av trafikpolitiken snarare grundades pa ett fore-
tagsekonomiskt 4n ett samhillsekonomiskt synsitt. Trafikpoli-
tiken skulle hidanefter betraktas utifrin ett helhetsperspektiv
och vigledas av en sambhillsekonomisk grundsyn, den skulle
bidra till ett effektivt resursutnyttjande i samhillet som helhet
och dirmed till uppfyllelse inom olika samhallssektorer”.’

Med den nya politiken frin 1979 skulle den sambhillseko-
nomiska grundsynen, tillsammans med en samordnad trafiksyn,
vara vigledande for statens transportpolicy. I det nya beslutet
poingterades att luftfarten bor omfattas av, och integreras inom
ramen for, en sidan samordnad trafikpolitik. For detta dnda-
mail beslutade man sig for att tillsitta en utredning av luftfartens
stallning och anpassning till 1979 drs intention om en samord-
nad trafikpolitik, den s.k. Luftfartsutredningen (LTU).

Vid sidan av det nimnda malet med utredningen fanns iven
andra direktiv for utredningsarbetet sisom avgiftsstrukturen

inom luftfarten, utformningen av det interregionala flyglin-
jenitet® och frigan om huvudmannaskapet for flygplatserna,
Luftfartsverkets organisation och uppgift m.m. I betinkandet
SOU 1981:12 (“Inrikesflyget under 1980-talet”) angav ut-
redningen att Luftfartsverket skulle 4ga och driva de flygplat-
ser som ingick 1 det interregionala flyglinjenitet, de s.k. pri-
mirflygplatserna. Vaxjo flygplats foreslogs darfor overgd frin
kommunalt till statligt huvudmannaskap. De flygplatser som
ingick det s.k. sekundirnitet skulle enligt beslutet fortsitt-
ningsvis vara en angeligenhet endast for landsting, kommu-
ner eller enskilda intressenter (Gillivare, Kramfors, Borlinge,
Trollhdttan och Kristianstad). Dessa flygplatser borde enligt
utredningen tilldelas statligt bidrag. Regeringen gav Luft-
fartsverket till uppgift att utreda hur ett statligt bidragssystem
skulle utformas for att stirka regionalflyget och de regionala
flygplatserna.

I Luftfartsverkets utredning kring bidragssystemet till de
kommunala flygplatserna, kallat “Resultatutjimningssystem”
(Result) foreslogs att flygplatserna i Borlinge, Gillivare, Kram-
fors, Trollhittan, Kristianstad och Vaxjo skulle inordnas 1 ett
system med statliga medel.” Dessa flygplatser ansigs tillfora
det nationella flyglinjenitet bide foretags- och samhillseko-
nomisk betydelse, och borde foljaktligen ha samma stod som
de statliga flygplatserna. Diremot bedomdes att flygplatserna
1 Hudiksvall, Gavle/Sandviken, Mora, Hultsfred och andra
kommunala flygplatser inte skulle inordnas 1 det s.k. resultat-
utjamningssystemet. Motiveringen ir, att dessa flygplatser inte
ingdr 1 det s.k. primirnitet och dirfor inte heller spelar en
nationell roll for inrikestrafiken i stort. Efter starka patryck-
ningar, frimst frin lokala och regionala intressenter, foreslog
statsrddet att dven de ovannimnda flygplatserna skulle tilldelas
statliga medel for sin verksamhet. Infor budgetiret 1986/87
anslogs 10 miljoner i driftanslag samt 5 miljoner 1 investe-
ringsbidrag till de kommunala flygplatserna 1 Norrlands in-
land med inrikes linjetrafik, det s.k. ’skogslinsbidraget”.

Vid sidan av dessa tvd bidrag fattade regeringen beslut om
att utreda ett framtida system for resultatugjimning mellan de
statliga och kommunala flygplatserna (DsK 1987:17). Utred-
ningen foreslog ett system som 1 korthet innebar att kommu-
nala flygplatser som uppnir en trafikvolym mellan 100 000—
200 000 passagerare per ar i inrikes linjetrafik skulle fi ett
resultatutjimningsbidrag frin Luftfartsverket. Det totala be-
loppet uppgick till 30 miljoner och skulle fordelas under en
femarsperiod, for att sedan avvecklas.® Forslaget godkindes av
riksdagen och systemet inleddes 1988, vilket innebar att det
nu fanns tva parallella former av statliga bidrag for de kom-

SOU 1981:12, a.a., s. 2.

"Resultat”, Luftfartsverket, 1984:05/Pp, s. 3.

©® N o o

Med interregionala trafiknét avses flyglinjer for person- och godstransporter mellan olika regioner i landet.

DsK 1987:17, Resultatutjiamningssystem mellan statliga och kommunala flygplatser, Kommunikationsdepartement, 1987 s. 16.
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munala flygplatserna, nimligen “skogslinsbidraget” och “re-
sultatutjamningssystemet”.

1998 antog riksdagen ett forslag’ om att sli samman de tva
bidragssystemen och ge Kommunforbundet och Luftfartsver-
ket ansvar for utformningen av stodet, MUG-gruppen. 1999
fordelades 115 miljoner till icke-statliga flygplatser. Idag upp-
gir stodet till 101,8 miljoner fordelat pa 21 flygplatser.

1988 ars trafikpolitiska beslut

Vid 1987/88 irs riksmote beslutade riksdagen om en ny in-
riktning av trafikpolitiken. 1988 ars trafikpolitiska beslut kom
att ersitta den tidigare politiken frin 1979 och hade till upp-
gift att ange inriktningen lingt in pd 1990-talet. Det 6vergri-
pande milet for den nya politiken lades fast 1 féljande orda-
lag: "Det ivergripande mélet for trafikpolitiken skall vara att er-
bjuda medborgarna och néiringslivet i landets olika delar en till-
[redsstiillande, siker och miljovinlig trafikforsorining till ligsta
sambhiillsekonomiska kostnad”."" For forsta gingen ges miljo och
sakerhet en framskjuten plats jimfort med tidigare trafikpo-
litiska beslut.

En annan central tanke var att stirka forslaget om valfrihet
vid val av trafikslag. Detta skulle ske genom att skapa en ef-
fektiv konkurrens mellan olika trafikutdvare. Samtidigt skulle
mojligheterna till samverkan mellan olika trafikslag och trans-
portmedel tas tillvara. Man kan finna ett tudelat budskap i
regeringens trafikpolitiska proposition. A ena sidan efterstri-
vas en storre konkurrens for konsumenternas bista. A andra
sidan beslutades, att SAS/LIN iven fortsittningsvis skulle ha
foretridesritt pa det s.k. primirnitet.'" I praktiken innebar fo-
retridesritt att SAS/LIN sjilva hos regeringen kunde begira
vilka linjer som man ville trafikera.

Vid 1988 érs politiska beslut formulerades, starkare 4n na-
gonsin, att transportsystemet bor byggas upp sa att det bidrar till
att skapa regional balans. Som ett resultat av det trafikpolitiska
milet genomforde staten vissa regionala punktinsatser inom
luftfartens omrade, frimst i Norrland. Det handlade om anslag
till byggandet av en ny flygplats i Arvidsjaur och investerings-
bidrag till flygplatserna 1 Gillivare, Lycksele och Vilhelmina.
Som en foljd av 1988 drs trafikpolitiska direktiv beslutade sig
den divarande regeringen for att utreda huvudmannaskapet
tor de flygplatser som ingick 1 det s.k. primirnitet. Behovet av
en Oversyn var patagligt eftersom flera kommunala flygplatser
hade en trafikomfattning som liknade vissa statliga flygplatser.
Men medan statliga flygplatser hade mojlighet att utjimna de
ekonomiska resultaten mellan varandra hade de kommunala

flygplatserna som ingick i primirnitet inte samma forutsitt-

ningar till underskottstickning. Varje kommun tvingades att
bara de kostnader som flygplatsen uppvisade.

I betinkandet SOU 1990:55, ”Flygplats 2000 — De svenska
flygplatserna i framtiden”, foreslogs en rad forindringar nir det
giller huvudmannaskapet for flygplatserna. I forslaget fanns
en ny indelning av flygplatserna i ett stomnit respektive ett
regionalt nit. Flygplatserna i stomnitet indelades i sin tur i na-
tionellt strategiska flygplatser, diar Stockholm-Arlanda, Gote-
borg-Landvetter, Malmo-Sturup och Luled flygplats ingick.
Resterande flygplatser var de som tidigare ingick 1 det s.k.
primirnitet.

I utredningen foreslog man att de nationella strategiska
flygplatserna skulle drivas i aktiebolagsform med statligt
dgande. Resterande flygplatser skulle 4gas 1 samverkan mel-
lan staten och regionala intressenter. Ovriga flygplatser med
linjetrafik skulle ingd 1 det s.k. regionala nitet och anses utgora
ett komplement till flygplatserna i stomnitet.

Mycket av utredningens forslag kretsar kring agandeformer,
bolagsformer, avgiftsformer, bonusformer, driftsformer och
uppdelning mellan olika fastighets- och driftsbolag pa flygplat-
serna. Minga av de forslag som utredningen presenterade ledde
inte till nigra konkreta beslut. Flygkrisen 1 bérjan av 1990-talet
omkullkastade grundvalarna f6r utredningens intentioner.

Moderna transporter
Det transportpolitiska beslutet for 2005/06 innehiller tva
overgripande aspekter for luftfartens vidkommande, dels mil-
j6 och sikerhet, dels en allmin Sversyn av flygplatssystemet.
Statens engagemang i en flygplats bor enligt direktivet ses
utifrin tillgdngen av befintliga transportslag. Utgingspunkten
for regeringen ir att restiden till och frin Stockholm inte ska
overstiga tvd timmar. Om det ir mojligt att nd huvudstaden
med andra transportslag 4n flyg inom den tiden sa bér man
ifragasitta statligt stod for en flygplats.
I direktivet pipekar regeringen foljande: "Byggandet av enskild
Shygplats och de olika skiilen hirtill har lett fram till ett flygplarsniir
som i mdngt och mycket levt sitt eget liv. Flygtransportsystemet och
[fhygplatserna miste i stillet i hig grad betraktas som en del av der
dvergripande transportsystemet”. 2

Statens engagemang och ansvar for en flygplats kommer
oavsett dgandeform enligt direktivet att kopplas till utbytet
av kollektiva transportalternativ for den enskilda flygplatsen.
Den nya regeringen har vidgat uppdraget till att iven omfatta
en oversyn av Luftfartsverkets organisation och finansiering,
internationell tillginglighet, flygfrakt och stodsystemets ut-

formning,.

¢ Forslaget hade utarbetas gemensamt av Luftfartsverket och de kommunala flygplatserna.

0 Regeringens proposition 1987/88:50 bilaga 1, s. 21.
" lbid.
2 Direktiv 2006:60 "Flygplatséversyn” sid. 3.



’ SID 8 — FLYGTENDENSER 03/2007 — STATISTIK, ANALYS OCH INFORMATION FRAN LUFTFARTSSTYRELSEN

30

20 T

Flygplatser med Flygplatser med
okad passagerar- minskad passagerar-
tillvaxt tillvaxt

Nya flygplatser
som tillkommit
under 1990-2000

Flygplatser dar
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upphort sedan 1990

Utvecklingen av trafik och flygplatser mellan 1990 och 2006. De for-
sta tv& staplarna illustrerar passagerarférandringarna pa de svenska
flygplatserna. De tva Gvriga anger antalet nya flygplatser dar linjetra-
fik tillkommit och flygplatser som férlorat linjetrafik.

Sammanfattning

Det nuvarande flygplatssystemet, med en uppdelning av hu-
vudmannaskap pd LFV och kommunerna, har sina rotter i
1967 och 1982 irs luftfartsutredningar. Forutsittningarna for
flyget och flygplatserna har sedan dess miarkbart forandrats.
Den senaste flygplatsutredningen ir den forsta 1 sitt slag som
behandlar det nationella flygplatssystemet 1 en tid di flertalet
av de svenska flygplatserna uppvisar en minskad passagerartill-
stromning. Dagens flygplatssystem kinnetecknas av polarise-
ring, dir ett fital flygplatser uppvisar en tydlig tillvixt medan
flertalet flygplatser visar en minskning, trots att passagerartill-
stromningen Okat totalt.

I diagrammet ovan presenteras fordelningen av antalet flyg-
platser som minskat respektive okat sedan 1990-talet. 1990
fanns det 46 flygplatser dir linjetrafik bedrevs. Fem flygplatser
har tillkommit sedan dess, av dem ar det endast tva som Okat
sedan 2000 da flygtrafiken inleddes. Fyra flygplatser har sedan
1990 forlorat flygtrafik. Vid sidan av Stockholmflygplatserna,
Goteborg, Malmo och Umed har flertalet av Norrlands in-
landsflygplatser 6kat sedan upphandlingen av flygtrafiken in-
leddes.

Det finns ett antal frigor som genomsyrar samtliga flyg-
platsutredningar frain 1960-talet och fram till dagens flyg-
platsutredning. For det forsta: ansvarfordelning av flygets
infrastruktur. Den hir frigan har priglat samtliga flygplats-
utredningar. Trots att utredningarna foreslagit forandringar i
flygplatsstrukturen, se LTU och “Flygplats 20007, s3 har inga

genomgripande forindringar genomforts 1 praktiken.

For det andra: diskussionerna kring olika former av bidrags-
system, som har behandlats av olika utredningar. Ett av de
viktigaste trafikpolitiska besluten for flygets infrastruktur var
inférandet av bidragen till de icke-statliga flygplatserna. I LTU
utredningen frin 1981 foreslogs ett bidragssystem i en liten
omfattning, som senare kom att omfatta fler flygplatser och
en Okning av bidraget.

For det tredje: institutionella forindringar pa luftfartens
omrade. Savil LTU som “Flygplats 2000” presenterade insti-
tutionella forindringar av linjesystemet, flygplatsorganisatio-
nen och LFV — men fick inte gehor for det 1 den politiska
beslutsprocessen. Somliga forslag blev 1 samband med flygets
nedging pa 1990-talet ogenomforbara, speciellt forslagen som
presenterades av “Flygplats 2000”.

Somliga forslag som lades fram 1 den senaste flygplatsut-
redningen aterfinns 1 tidigare flygplatsutredningar, sisom klas-
sificering, vilken roll och organisationsformer som LFV ska
ha, bidragssystem osv. En befogad friga 4r om Sverige har for
minga flygplatser i forhillande till andra narliggande flygplat-
ser och transportslag.

Avslutningsvis kan man konstatera att de tidigare flygplats-
utredningarna hade en bredare parlamentarisk sammansitt-
ning in dagens. Ledamdterna 1 utredningarna hade sitt ur-
sprung endera i den politiska sfiren eller i myndighetssfiren
och var fler till antalet 4n i dagens utredning. Dagens flygplats-
utredning ligger 1 linje med utvecklingen av det svenska kom-

mittévisendet, dir enmansutredningar och en snabb bered-

ningsprocess dr gangse rutin i den politiska beslutsprocessen.
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Helen Jakobsson, helen.jakobsson@Iuftfartsstyrel

Transportsektorn och
ekonomiska regleringar .

En vag av marknadsliberaliseringar har dragit 6ver varlden, inte
minst i Sverige, dar bl.a. el-, tele- och flygmarknaderna libera-
liserades under 1990-talet. | den allmanna debatten framhéavs
ofta avregleringar och en god konkurrens som den béasta va-
gen att 6ka valfarden i samhéllet. Fokus hos politiker idag lig-
ger darfor snarare pa att forbattra férutsattningarna for en god
konkurrenssituation och lata priserna séttas pa marknaden an
pa att reglera radande prisnivaer. Det finns emellertid markna-
der som inte fungerar val, s.k. marknadsmisslyckanden, dar
rena marknadslosningar inte ger den hdgsta méjliga valfarden
for samhallet. D& kan t.ex. en val utformad ekonomisk reglering
O6ka samhallets valfard. Nedan ges nagra utvalda exempel pa
regleringar fran i huvudsak flygsektorn.

Ineffektiva marknader

Att en marknad inte fungerar effektivt, ett s.k. marknads-
misslyckande, innebir att produktion och konsumtion skulle
kunna forindras for att ge en hogre vilfird for samhallet.!
Marknadsmisslyckanden kan bl.a. bero pa:

» externa effekter,

 asymmetrisk information och

» marknadsmakt hos ett eller ett fital bolag.

Luftféroreningar och andra externa effekter

Externa effekter innebir att ett foretags produktion direkt pa-
verkar andra foretags produktion eller konsumenters vilfird,
som exempelvis buller eller olika luftféroreningar. Ett exem-
pel pa en negativ extern eftekt ir kviveoxidutslipp frin flyg-
plan i nirheten av flygplatser. Kviveoxidutslippen gor att det
inte enbart ir vilfirden hos de konsumenter som koper en
flygresa som piverkas av flygbolagens produktion, utan vil-
firden paverkas ocksa for de individer som bor i nirheten av
en flygplats.

Skulle ingen hinsyn tas till att flygresorna genererar dessa
utslipp och dirigenom negativt paverkar vissa boende 1 flyg-
platsomridet, kommer produktionen av flygresor att vara for
hog, sett ur ett samhilleligt perspektiv. Priset pa produkten
skulle med andra ord vara ligre in de marginalkostnader som
den ger upphov till, och marknadslésningen skulle diarmed
inte ge den optimala produktionsnivin. Nir det giller kvive-
oxidutslapp idr avgifter pd svenska statliga flygplatser idag dif-
ferentierade avseende pi storleken pa utslippen. Det gor att
flygbolagen betalar en hogre flygplatsavgift om man anvinder
flygplanstyper som ger upphov till stora kviveoxidutslipp in
om man anvinder flygplanstyper som ger upphov till ligre
kviveoxidutslipp.

T Bergman, M. Larobok for regelnissar, Ds 2002:21.
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I de fall externa effekter uppstir kan det finnas anledning for
samhillet att pa olika sitt pdverka marknadslosningen. En van-
lig atgird frin sambhillet for att fi koparna av en vara eller
janst att ta hinsyn dven till externa effekter ar att ta ut en skatt
som motsvarar kostnaderna for t.ex. produktens miljopaver-
kan enligt principen om marginalkostnadsprissittning.

Ett exempel pd en sidan skatt ir den kilometerskatt for
lastbilar som under 2007 utreddes av Statens Institut fér Kom-
munikationsanalys (SIKA) och Institutet for Tillvixtpolitiska
Studier (ITPS)?. Kilometerskatten skulle, enligt utredningen,
ticka kostnader for trafikens externa eftekter, dvs. olyckor, sli-
tage pd infrastrukturen, tringsel, utslipp av luftfororeningar
och buller. Kostnaden for att utfora lastbilstransporter skulle,
vid inforande av en kilometerskatt, 1 hogre utstrickning mot-
svara de faktiska marginalkostnaderna for samhaillet.

En av svirigheterna med marginalkostnadsprissittning ar
virderingen av effekter som inte handlas pd nigon marknad,
som t.ex. ar fallet med buller. Det finns emellertid olika tekni-
ker for att virdera liknande effekter och bl.a. trafikmyndighe-
terna arbetar kontinuerligt med att harmonisera och utveckla
sina virderingsmetoder.

Nir det giller luftfartens avgiftssittning for utnyttjande
av flygplatser och flygtrafiktjanster baseras inte de grundlig-
gande brukaravgifterna pd samhillsekonomiska marginalkost-
nadsprinciper. Det dr dirfor svart att finna metoder for att
viga in de externa kostnaderna for t.ex. buller och utslipp. En
avgiftsdifferentiering som baseras pa skillnader 1 flygplanens
miljoegenskaper sisom kviveoxidavgiften kan ses som ett
niarmande till att ta hinsyn till flygets miljopaverkan enligt
principen om marginalkostnadsprissittning.

Informationsévertag

Asymmetrisk information uppstir t.ex. om kopare och siljare i
en transaktion besitter olika information om produkten. En
vanlig situation med asymmetrisk information ir vid forsilj-
ning av begagnade bilar, dar siljaren vanligen har betydligt
mer information om bilens egenskaper in koparen. Det kan
ocksd exempelvis rora sig om att siljaren har information om
att produkten inte ir siker, vilket kan regleras t.ex. genom att

samhillet infor produktsikerhetskrav.
Marknadsmakt

Ytterligare en orsak till marknadsmisslyckanden ir att ett eller
ett fital foretag har marknadsmakt. Marknadsmakten medfor

2 SIKA Kilometerskatt for lastbilar SIKA Rapport 2007:2.

bl.a. att foretagen kan ta ut hogre priser an vad som skulle vara
mojligt pd en marknad dir det rdder god konkurrens. Den
hoga prisnivin gor att konsumenter maste betala mer f6r och
troligen efterfrigar mindre av produkterna 4n vad de skulle ha
gjort pa en vil fungerande marknad, vilket medfor en ligre
vilfird for konsumenterna.’

Marknadsmakten kan bl.a. ha sitt ursprung i ett patent, som
ger ett foretag ensamritt till en produkt, politiska beslut som
kan ge ett foretag ett monopol pd en marknad eller att ett f6-
retag forfogar 6ver en kostsam infrastruktur som ir nédvindig
for att vara verksam pa marknaden, en s.k. flaskhals.

P4 nyligen liberaliserade marknader med flaskhalsproblem
har det blivit vanligt frin sambhillets sida att reglera villkoren
for tilltrade till infrastrukturen. Genom att andra aktorer 4n
infrastrukturhéllaren slipps in 1 den nédvindiga infrastruktu-
ren kan antalet aktorer pd marknaden 6ka, och dirmed Gkar
vanligen dven konkurrensen.’ Flygtrafiktjainstmarknaden® ir
ett exempel pa en marknad med flaskhalsproblem dir LFV for-
fogar 6ver en del av den nédvindiga infrastrukturen.

Ett annat exempel pd regleringar som har sitt ursprung i
marknadsmaktsproblematiken ir regleringen av flygplatsavgif-
ter. Flygplatsinfrastrukturen ir mycket kostsam, samtidigt som
konkurrensen mellan flygplatser i de flesta fall ir relativt li-
ten. Det medfor att flygplatshillaren ofta har nigot som liknar
ett monopol i sin region. For att undvika att flygplatshillarna
utnyttjar sin marknadsmakt och tar ut avgifter som avviker
frin den niva de skulle ha haft pd en marknad dir det rider
konkurrens arbetar just nu EU-linderna med att se 6ver prin-
ciperna for hur flygplatsavgifternas sitts, se separat artikel.

Risker med regleringar

Ovan beskrivs hur samhillet har mgjlighet att oka sin vil-
fird t.ex. genom olika ekonomiska regleringar. Men det finns
ocksa risker med att samhillet ingriper 1 marknader genom
olika typer av ekonomiska regleringar, eftersom regleringar
riskerar att skapa obalanser om de ir utformade pa ett felak-
tigt sitt. Den grundliggande mélsittningen bor dirfor vara
att 1 s hog utstrickning som m&jligt undvika sektorspecifik
reglering och, 1 de fall dar det dnda 4r lampligt ur ett samhills-
ekonomiskt perspektiv, lita regleringarna vara sa generella och
icke ingripande som majligt.

3 Marknadsmakt kan ha ytterligare effekter pa valfarden i samhallet, t.ex. genom att monopolféretag ofta anses vara mindre effektiva an foretag

som konkurrerar med andra.

4 Det finns flera andra sétt att dampa flaskhalsproblematiken, t.ex. genom vertikal separation eller infrastrukturklubbar. For en mer heltdckande
genomgang av ekonomiska regleringar, se exempelvis Liberalisering, regler och marknader, SOU 2005:4.

5 En mer utforlig beskrivning av denna finns i Flygtendenser 02/2007.
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Anders Torbrand, anders.torbrand@Iuftfartsstyrelsen.se

Statens ansvar for
flygplatser utrett

Till flygets férdelar hor formagan att skapa grundlag-
gande tillganglighet pa perifert belagna orter i landet
och en tillfredstallande internationell tillganglighet. |
den utredning Christina Rogestam lade fram i bérjan av
oktober presenteras en indelning av landets linjeflyg-
platser i nationellt strategiska, regionalt strategiska och
6vriga - en indelning som ligger till grund fér det nya
driftbidragssystem som foreslas. Luftfartsstyrelsen bér,
enligt utredningen, aven fortsattningsvis vara ansvarig
myndighet fér administration och férdelning av ersatt-
ningen fér drift av kommunala och privata flygplatser.
Myndigheten bér regelbundet félja upp indelningen i de
beslutade kategorierna samt bedéma vilken kategori
tillkommande flygplatser ska tillhéra. Vidare bor I6pan-
de revision och kvalitetssékring av férdelningsmodel-
lens ingangsvarden fér berakning av ersattning till de
berérda icke-statliga flygplatserna. | utredningen fére-
slas vidare att Luftfartsverket den 1 januari 2009 om-
bildas till tva fristaende aktiebolag. Utredningen lagger
ocksa fram ett forslag till bolagisering av LFV, for en
okad effektivitet och béattre utvecklingsméjligheter av
verksamheten.

Transportpolitiska utgdngspunkter

Enligt utredningens uppfattning har flyget en sirstillning
bland trafikslagen nir det giller formigan att skapa grund-
liggande tillginglighet pd perifert beldgna orter. Mojligheten
att nd andra delar av landet 6ver dagen med en rimlig restid
ir pd sidana orter helt beroende av tillgingen till flyg da alter-
nativa firdmedel saknas. Flyget ir dessutom det enda av trafik-
slagen som kan skapa en tillfredstillande internationell till-
ginglighet.

Flyget har dven stor betydelse for att uppnd milet for den
regionala utvecklingspolitiken och for att motverka linga
transportavstind. Mojligheten att etablera och bedriva fore-
tagsamhet 1 perifert beligna delar av landet ir beroende av att
foretagare och kunder kan ta sig till och fran den aktuella or-

ten 6ver dagen. I minga fall dr da flyget det enda alternativet.
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Behov av samverkan mellan trafikslagen

och mellan statliga aktorer

I de regionala linstransportplanerna gors prioriteringar av in-
vesteringar 1 kollektivtrafikanliggningar, dit delar av flygplats-
infrastrukturen riknas. Aven regionala utvecklingsanslag och
EU-medel anvinds i vissa fall vid flygplatsinvesteringar. Utdver
det har regeringen i vissa fall beslutat om sirskilda medel for

investeringar 1 flygplatser.

Sambhiillets stod till driften av flygplatserna och till sjilva flyg-
trafiken gir dven det via olika finansieringssystem. Dels ge-
nom att LFV internt korssubventionerar ett antal olénsamma
flygplatser, dels genom det statliga driftbidraget och kommu-
nala bidrag till icke-statliga flygplatser och slutligen via den av
Rikstrafiken upphandlade flygtrafiken.

De olika investerings- och bidragssystemen madste enligt
utredningens uppfattning samordnas for att effektivisera den
totala resursanviandningen. Det giller bide pa nationell och re-
gional niva.

Utredningen foreslir darfor att alla investeringar som genom-
tors pa flygplatser dar Rikstrafiken upphandlar merparten av den
reguljira linjetrafiken miste foregds av ett samrdd med berorda
myndigheter innan beslut fattas om investeringsitgirder.

Enligt utredningens uppfattning ar det onskvirt att regio-
nerna tar ett 6kat ansvar for flygplatsinfrastrukturen da det galler
planering, prioritering och fordelning av medel. Det ir viktigt
att samrad sker mellan den regionala och den nationella nivin
nir det giller sambandet mellan drift, investeringar och trafik.

Prognoser fér flygtrafikens utveckling
Nir det giller utvecklingen av inrikestrafiken konstaterar ut-
redningen att den har stagnerat och troligen foljs av en arlig
negativ utveckling fran 2006 till 2010 med -2,2 procent, och
med -1,5 procent for perioden 2006 till 2020. Bakgrunden till
utredningens bedomning ir féljande:
Kabinfaktorer och antal passagerare per avging ligger pd
rekordh6ga nivder och antalet landningar fortsitter att
minska.
Flygoperatorernas valda strategier medfor att ingen eller
mycket liten ny kapacitet tillfors.
Globaliseringen har forskjutit fokus mot utrikesresor.
Alternativa kommunikationsmedel har forbattrats (t.ex.
tagforbindelser och I'T-kommunikation).
Minskad efterfrigan leder till forsdmrat utbud i form av fir-
re avgingar och mindre flygplan med simre prestanda och
komfort, vilket i sin tur medfor minskad efterfrigan osv.

For utrikesflygets del 4r den mest sannolika utvecklingen en

arlig tillvaxt fran 2006 till 2010 pd mellan 4,5 och 6,0 procent.

For perioden 2006 till 2020 ligger motsvarande siffror mellan

2,6 och 3,8 procent. Bakgrunden till utredningens positiva

beddmning for utvecklingen av utrikestrafiken ir foljande:

e Tillvixten kommer att vara sirskilt stark pa flygplatser som
fungerar som nav for transfertrafik och pa flygplatser med
flygbolag som arbetar med ligprisstrategi.

* Globaliseringen har forskjutit fokus mot utrikesresor.
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Kategorisering av flygplatser
I utredningen foreslds att samtliga flygplatser med linjetrafik

delas in 1 kategorierna, se karta nedan:
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Utgingspunkten for kategoriseringen har varit flygplatsens
bidrag till den transportpolitiska maluppfyllelsen. Trafikvolym,
nyttan av flygplatsen och nirheten till Arlanda ir faktorer som
har vigts in 1 beddmningen.

Foljande flygplatser foreslds ingd i kategorin nationellt
strategiska flygplatser: Arlanda, Bromma, Landvetter, Sturup,
Arvidsjaur, Kiruna, Luled, Umea3,Visby och Ostersund.

For de nationellt strategiska flygplatserna bor staten garan-
tera en ersittning som motsvarar 100 procent av det aktuella
underskottet for driften av flygplatsen. For de flygplatser som
ligger inom LFV sker detta genom korssubventionering och
for de flygplatser som inte 4r statligt dgda ges ersittningen via
det statliga ersittningssystemet.

I Kkategorin regionalt strategiska flygplatser foreslas foljande
flygplatser ingd: Goteborgs city, Gillivare, Hagfors, Halmstad,
Hemavan, Jonkoping, Kalmar, Karlstad, Kramfors, Kristian-
stad, Linkoping, Lycksele, Mora, Oskarshamn, Pajala, Ron-
neby, Skavsta, Skellefted, Sundsvall, Sveg, Torsby, Trollhittan,
Vilhelmina, Vix;jo, Angelholm, Orebro och Ornsksldsvik.

For de av LFV:s flygplatser som klassificeras som regionalt
strategiska kan pd sikt ett alternativt huvudmannaskap 6ver-
vigas. De bedoms kunna fi en bittre utveckling med ett Skat
regionalt engagemang.

For de regionalt strategiska flygplatserna bor ersittningen
frin staten vara upp till 75 procent av det aktuella underskot-
tet for drift av flygplatsen.

Flygplatserna 1 Borlinge, Norrkoping, Storuman och Vis-
terds bor betraktas som dvriga flygplatser. For dessa flygplatser
bor ingen statlig driftersittning utga.

Utredningen foreslir en total statlig ersittningsniva pa 105
miljoner kronor for drift av icke-statliga flygplatser.

Luftfartsstyrelsen bor enligt utredningen fi i uppdrag att 1opande
folja upp och vid behov justera indelningen 1 de olika kategorierna.

Erséattning fér drift av kommunala

och privata flygplatser

Christina Rogestam har provat det statliga driftbidragets funk-
tionalitet och konstaterar att den nuvarande fordelningsmodel-
len 1 huvudsak har fungerat tillfredsstallande. Ett nytt ersittnings-
system bor dven fortsittningsvis baseras pd en schabloniserad
fordelningsmodell som dimensioneras 1 forhallande till flygplat-
sernas kostnader och trafikintikter.

Ett statligt ersattningssystem till kommunala och privata flyg-
platser bor baseras pa flygplatsernas prestation att skapa forutsitt-
ningar for transportpolitisk maluppfyllelse, sarskilt vad giller del-
milet om en god tillganglighet. Prestationen kan ocksa uttryckas
1 att flygplatserna ska kunna tillhandahilla en siker och funge-
rande infrastruktur som ger forutsittningar till god tillginglighet
for medborgare och niringsliv 1 landets olika regioner.

Den statliga ersittningen foreslis endast omfatta icke-statliga
flygplatser som uppritthiller kollektivtrafikmissig linjetrafik
hela aret eller, efter sirskild provning av Luftfartsstyrelsen, flyg-
platser med sdsongsmissig linjetrafik. Dessutom fGreslis att for
de flygplatser fran vars flygplats man har en restid mellan 2 och
2,5 timmar med bil eller kollektivtrafik till Arlanda fir en 50
procentig reduktion av i modellen beriknad ersittning. Detta till
foljd av att flygplatser inom det avstindet i relation till Gvriga har
en forhillandevis god tillginglighet. Det hir paverkar i dagens
system flygplatserna i Link6ping och Orebro.

For de flygplatser som helt faller ur systemet — Storuman och
Borlinge — bor en successiv nedtrappning av ersittningen ge-
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nomforas. Under en tredrsperiod bor ersittningen ar 1 uppga till
50 procent och 25 procent ar 2 och 3 for att direfter upphora.
P34 samma sitt bor dven en successiv nedtrappning goras till den
nya ersittningsnivan for Hemavans flygplats. Flygplatsen fir en-
ligt utredningens forslag en visentligt ligre ersittning till f6]jd
av att kompensationen for upphandlingskostnader tas bort.

Utredaren anser ocksa att det dr rimligt att ersittningen till
de flygplatser som fir en betydande 6kning hojs successivt.
Som en betydande hojning bedéms foérindringar Sver 1 mil-
jon kronor vara. Av den beriknade hdjningen bor 50 procent
betalas ut ar 1 och 75 procent ir 2 och 3. Aven for flygplatser,
som efter provning av Luftfartsstyrelsen, tillkommer 1 syste-
met bor en successiv upptrappning goras.

I samband med att flygplatser &vergir frin LFV till regio-
nal/kommunal 4go bor det dven hir ske en successiv 6verging
frain den 100-procentiga underskottstickningen till den 1 er-
sittningssystemet aktuella nivin. I samband med att flygplatser
tillkommer i systemet ir det utredningens uppfattning att den
totala ersittningen ska justeras med ett belopp som motsvarar
behovet vid den aktuella flygplatsen.

Storleken pa den totala ersittningen ska baseras pa behoven
vid de flygplatser som ingdr i de ersittningsberittigade kate-
gorierna.Vid forindring av kategoriseringen bor storleken pa
ersattningen darfor justeras. Detsamma giller om flygplatser
tillkommer eller faller ur systemet. Om en flygplats faller ur
systemet bor de medel som motsvarar den aktuella flygplat-
sens behov inte betalas ut.

Utredaren foreslar en arlig indexupprikning av ersittningen.

=LFV=

Luftfartsverkets verksamhetsform

Christina Rogestam beddmer att bide den inre effektiviteten
och mojligheterna for LEV att utvecklas skulle forbittras vid en
bolagisering. Mojligheterna att samverka med externa parter
forenklas ocksd avsevirt vid en bolagisering. LFV bor dirfor
den 1 januari 2009 ombildas till tva fristiende aktiebolag. I det
ena bolaget bor man ligga agandet och driften av de flygplatser
som LFV iger och driver 1 dag, i det andra flygtrafiktjansten.

I flygplatsbolaget bor pa sikt de flygplatser som kategoriserats
som nationellt strategiska och som idag ligger 1 LFV ingi. Dessa
flygplatser ir Arlanda, Bromma, Kiruna, Luled, Ume3, Oster-
sund ochVisby. En utforsiljning till marknadspris av Landvetter
och Sturup till regionala, kommunala eller privata intressen bor
évervigas. Aven de flygplatser som drivs av LFV och som place-
rats 1 kategorin regionalt strategiska flygplatser bor 6vergingsvis
ingd 1 det nybildade bolaget. Ambitionen bor dock vara att de
flesta av de hiar flygplatserna pa sikt limnar bolaget och 6vergir
i privat/regional/kommunal 4go. I denna grupp ingir foljande
flygplatser: Jonkoping, Karlstad, Ronneby, Skellefted, Sundsvall,
Angelholm och Ornskéldsvik.

Rogestam foreslar att det transportpolitiska uppdrag som
LFV har idag ska foras 6ver till det nya bolaget i form av
dgardirektiv. Det foreslagna bolagets roll och grundliggande
uppgift blir att vara en statlig aktor som tillhandahiller infra-

struktur tillsammans med Gvriga trafikverk.
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Jean-Marie Skoglund, jean-marie.skoglund@Iuftfartsstyrelsen.se

Miljardbehov hos flyget

Narmare 9 miljarder kronor planerar landets flygplatser
att investera fram till 2019. Det visar en sammanstall-
ning av de inriktningsunderlag som Luftfartsstyrelsen
presenterar i samarbete med LFV och de kommunala
flygplatserna. | samband med det arbetet fick trafikver-
ken i uppdrag att skapa en plan fér behovet av infra-
struktursatsningar pa transportomradet fér perioden
2010-2019. Luftfartsstyrelsen redovisade under varen
2007 en kartlaggning och prognos for flygplatssyste-
met infér de kommande 10-15 aren.

I Sverige bedrevs under 2006 linje- och chartertrafik pa 41
flygplatser. 23 av dem drivs och dgs av kommuner, 16 drivs
av staten genom LFV och tvd drivs 1 privat regi. Flertalet av
flygplatserna brottas med omfattande underskott. Av LFV:s
16 flygplatser gir endast Arlanda, Bromma, Landvetter, Stu-
rup, Umed och Luled med vinst. Det totala dverskottet for de
LFV-flygplatser som ir vinstgivande uppgar till 964 miljoner,
medan underskottet for de flygplatser som visar negativt re-
sultat uppgar till 200 miljoner kronor. Underskottet for de
icke-statliga flygplatserna uppgick 2005 till ca 245 miljoner.

Trafiken 6kar i norr
Huvuddelen av flygtrafiken frin norra Sverige har Arlanda

och Bromma som slutdestinationer. Charter 1 storre omfatt-

ning bedrivs frin Luled och Umea. Under de senaste dren
har Are/Ostersund, Kiruna och Arvidsjaur haft inkommande
charter.

I norra Sverige har flygtrafiken Okat totalt sett de senaste
10 dren. Luled och Umead visar en stindigt stigande trafikut-
veckling. I bida fallen finns det mer in en operator.

En stor del av Rikstrafikens upphandling av flygtrafik sker
i Norrlands inland. Sedan starten 1 borjan av 2000-talet visar
den trafiken, med undantag for Pajala-Luled, en positiv tra-
fikutveckling. Speciellt stor har passagerarokningen varit pa
flygplatserna i1 Arvidsjaur och Hemavan.

Under perioden fram till 2019 beriknas Botniabanan fir-
digstillas.Vad det fir for konsekvenser for flygets utveckling ar
svirt att uppskatta. Mojligen kommer flygtrafiken pa kort sikt
att beroras, di frimst vid Ornskoldsviks flygplats.! Diremot
kommer flygtrafiken pd Umes inte att paverkas namnvirt, dels
for att flygplatsen ligger centralt 1 Umed, dels for att tiden med
tag till Stockholm kommer att ligga pa 6—7 timmar, medan
flygtiden till sivil Arlanda som Bromma ligger pa 55—60 min.
Trots Botniabanan bedéms inda flygtrafiken 6ka i norra Sve-
rige, eftersom alternativa kollektiva transportmedel 4r begrin-
sade 1 inlandet och 1 kustomridet norr om Umea.

Chartertrafiken har okat den senaste tiden, och allt fler
charteroperatdrer har valt att flyga frin mindre flygplatser

lings Norrlandskusten. En vixande marknad ir inkommande

charter. Kiruna, Arvidsjaur och Are/Ostersund har med fram-

" Flygplatsen ligger 3,5 mil norr om stadskarnan och det kan upplevas smidigare att ta taget an flyget. En annan aspekt ar att Umed i dagslaget ocksé har
trafik till Bromma och inte &r lika sérbar som Ornskoldsvik, som endast har en operator pa trafiken till Arlanda.
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ging lyckats attrahera researrangorer att vilja svenska Norr-
land som destination. Enligt ”Visit Sweden” finns ett stort
intresse 1 6vriga Europa for att marknadstora Norrland under
2007/08. Olika former av charter bedoms vixa dven pa regio-
nens ovriga flygplatser.

En del av Rikstrafikens flygupphandling pd Norrland
kommer med hinsyn till trafikutvecklingen att av egen kraft
kunna bira sig kommersiellt. Det ir framst trafiken pa Gilliva-
re, Arvidsjaur och Lycksele som uppvisar en sidan utveckling
att flygbolagen skulle kunna vara intresserade av att bedriva
trafiken pa kommersiell grund.

Norra Sverige investerar i kapacitet

Under 2000-talet har kapaciteten vid flygplatserna i norra Sve-
rige Okat. Flera flygplatser har forlingt landningsbanorna och
fornyat den tekniska utrustningen for att mojliggora tyngre
trafik, men ocksa for att forbittra regulariteten 1 flygtrafiken.
Den storsta investeringen i norra Sverige genomfordes i borjan
av 2000-talet 1 Luled, ddr man satsade nirmare 200 miljoner
kronor pa att forbittra flygplatsens forutsittningar for lang-
viga flygfrakt. Umed, Arvidsjaur, Lycksele och Ornskéldsvik
har forlingt landningsbanorna. Pajala flygplats har ansokt hos
Luftfartsstyrelsen om att forlinga landningsbanan till 2 000 m
frin 1 600 m. Luftfartsverket (LFV) och de kommunala flyg-
platserna uppskattar att investeringsbehovet fram till 2020
kommer att ligga pa 630,7 miljoner for flygplatserna i norr.
Pi flygplatserna Kiruna, Skellefted, Are-Ostersund och Orn-
skoldsvik bedomer LFV att det inte finns nigot storre inves-
teringsbehov fram till 2020. LFV har nyligen investerat i nya
terminaler och bansystem som man anser uppfyller behovet
fram till dess.

Trafikutvecklingen i Mellansverige

Under de senaste 10-20 dren har de regionala flygplatserna
i Mellansverige uppvisat en kraftig nedging 1 passagerartill-
stromningen. P vissa flygplatser som Karlstad, Orebro, Bor-
linge, Norrkoping och Jonkoping har verksamheten mer in
halverats sedan avregleringen. P4 flygplatserna 1 Givle, Hu-
diksvall och Séderhamn har trafiken upphort under 1990-
och 2000-talet 1 takt med forbittrade vigtorbindelser och
tiganslutning till Arlanda.

Stockholms flygplatser visar diremot upp en stadigt po-
sitiv utveckling. Sedan Stockholm-Skavsta och Stockholm-
Visteras fick STO-kod? av IATA har flera ligkostnadsbolag
etablerats, och sirskilt Skavsta har haft en explosionsartad ut-
veckling. Lagkostnadsbolagen har 6kat sin verksamhet dven pa
Arlanda, dir deras marknadsandel idag uppskattas till ca 2025
procent av utrikestrafiken. Trafikutvecklingen vid Skavsta och

2 Skavsta och Vasteras har via IATA fatt Stockholm som bokningsdestination.

Bromma visar okningar som ir unika for svenska flygplatser
under 1990-och 2000-talet.

Flygtrafik och flygplatskapacitet i Mellansverige
Inrikesflyget fortsitter att minska, speciellt pd destinationer
med relativt kort avstind frin Stockholm-Arlanda. Den stors-
ta passagerarminskningen sker pd de flygplatser som befinner
sig inom 30—40 mil frin Arlanda. Tydligast ir nedgiangen dir
SJ introducerat X 2000-trafik. Att tiget tagit marknadsandelar
frin flyget beror bl.a. pa att flygpriset 4r relativt hogt 1 jimfo-
relse med andra trafikslag. Dessutom har flygets komparativa
fordelar minskat i forhallande till tiget och bilen i takt med
att nya sikerhetsrutiner och lingre transfertider p3 framfor allt
Arlanda har 6kat den totala restiden for passagerarna.

Flertalet av de regionala flygplatserna 1 Mellansverige har
ocksi flygforbindelser med Képenhamn/Kastrup. Aven den
trafiken har minskat betydligt de senaste dren. P4 vissa hall har
man dragit in linjer helt.’

Den kraftiga minskningen av resandet frin de regionala
flygplatserna har sin grund i resebeteendet. Resenirer frin de
regionala flygplatserna viljer snarare flygplatser som erbjuder
ligprisflyg 4n lokala flygplatser. Speciellt har flygplatser som
Norrk&ping, Linkoping och Orebro paverkats av att Skav-
sta och Visteras erbjuder ligprisflyg och ligger relativt nira.
Andra faktorer som paverkat flygets utveckling ir satsningar i
vig- och jirnvigsnitet samt forindringar i flygutbudet.

Bedémningen ir att de regionala flygplatsernas trafik till
Stockholm kommer att fortsitta minska eller upphéra helt
fram till 2019. Diremot kan trafiken mot K&penhamn stabi-
liseras eller 6ka. Dir kan ocksd lokala 16sningar i samverkan
med befintliga eller nya flygbolag finna nya marknader. Aven
andra europeiska destinationer in Kopenhamn kan bli aktu-
ella frin medelstora stider 1 Mellansverige.

Luftfartsstyrelsen har fitt in ans6kan om tvi flygplatsprojekt
i regionen, dels Uppsala Airs ansdkan om att iordningstilla
militarflygplatsen 1 Uppsala for civiltrafik, dels Silen Flyg AB:s
ansokan om inrittandet av en trafikflygplats 1 Rorbicksnis.

De planerade investeringskostnaderna pd flygplatserna i
Mellansverige uppgir till ca 5 miljarder fram tll 2019. St6rre
delen av investeringsbehovet fram till dess kommer att finnas
pa Stockholmsflygplatserna. Arlanda har genom tredje banan
skapat forutsittningar for att mota den framtida tillvixten.
Storre delen av investeringsbehovet pa Arlanda giller anpass-
ning av terminaler och mojligheter att underlitta for bittre
jarnvigstorbindelser for att dirigenom utveckla de kollektiva
forbindelserna till och frin flygplatsen. Stockholm-Skavstas
investeringsbehov ligger 1 att utveckla nya terminaler och att
binda samman Ostlinken med flygplatsen.

3 Vasteras-Kopenhamn, upphérde SAS med trafiken i mars 2006 och Borlange—Képenhamn lades ner i borjan av 2000-talet.
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For den storsta planerade investeringen pa de regionala flyg-
platserna i Mellansverige stir Linkoping, dir man avser att
investera 400 miljoner fram till 2019.

Landvetter storst pa flygfrakt

Flygplatserna 1 sodra Sverige har varierande forutsittningar. G6-
teborg/Landvetter 4r med sina 4,2 miljoner passagerare Sveriges
nist storsta flygplats. Trafiken till Stockholm ir dominerande, men
antalet internationella linjer har okat de senaste aren. Landvetter
ar Sveriges storsta flygplats for flygbefordrad frakt.

Vid Malmé6-Sturup har trafiken minskat sedan ar 2000,
men genom etableringar av flera ligkostnadsbolag har utveck-
lingen stabiliserats. Under sommaren 2007 aviserade dock
Ryanair att man planerar limna Sturup under hosten. Sterling
har aviserat att man frdn och med 1 mars 2008 avser flyga flera
nya linjer fran Sturup.

Goteborg-City Airport uppvisar en intressant utveckling
sedan Ryanair inledde trafik till och frin flygplatsen.

Flertalet av de regionala flygplatserna i s6dra Sverige do-
mineras av trafik till Stockholm. Stockholmstrafiken mins-
kade under 1990-talet, men genom bildandet av lokala flyg-
reseorganisatorer har trafiken stabiliserats och dven Gkat pa
sistone. Orter som Skévde och Hultsfred har sedan bérjan
av 2000-talet avvecklat flygtrafiken till Stockholm.Vid sidan
av konkurrensen med tiget rider det dven konkurrens mel-
lan flygplatserna, som ligger mer eller mindre inom varandras
upptagningsomriden.

Sedan tillkomsten av Oresundsbron har trafiken till Kopen-
hamn upphért pa flygplatser som Vixjo, Kalmar, Ronneby
och Kristianstad. Idag ar det bara Jonkoping, av de mindre
flygplatserna, som har kvar flygtrafiken till Képenhamn, men
med reducerat antal turer. Flygplatserna Kastrup, Sturup och
Landvetter samt Goteborg-City Airport har ett sadant utbud
av flygtrafik och prisalternativ att de regionala flygplatserna
har svirt att attrahera sivil flygbolag som passagerare. Den
goda tillgingligheten till och frin Kastrup har ytterligare
skapat svarigheter for verksamheten vid flygplatserna 1 s6dra
Sverige.

En tinkbar utveckling under de kommande 10-20 dren ir
att Landvetter kopplas samman med jirnvigsnitet. En sidan
utveckling kommer givetvis att fi konsekvenser for nirlig-
gande flygplatser, speciellt Jonkoping. Landvetter har gynn-
samma forutsittningar for ytterligare utrikeslinjer. Géteborg-
City Airport kommer att stirka sin position som flygplats for
ligkostnadsbolag.

Malmo-Sturup investerar i en utveckling av fraktverksam-
heten vid flygplatsen. Tidigare har LFV genomfort investe-
ringar for att utdka terminalbyggnaden i avsikt att mota be-
hovet av nya ligkostnadsbolag. Sturups framtid hinger 1 hog
grad samman med hur kapacitetsbristen vid Kastrup kommer
att hanteras och hur flygplatsavgifterna kommer att utvecklas
de kommande iren. Redan nu har Kastrup en av Europas
hogsta flygplatsavgifter.
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Flera flygplatser i farozonen

Av de regionala flygplatserna bedéms Jonkoping ligga 1 faro-
zon. Flygplatsen befinner sig ’1 klim” mellan Landvetter och
SJ:s X 2000-trafik till Stockholm. Inte heller gynnas flygtra-
fiken av motorvig till Stockholm och forbittrad vigforbin-
delse med Landvetter. Redan nu har man tappat en stor del av
passagerarna till Stockholm, till forman for tig, buss och bil.
Andra flygplatser som ligger ”i klim” dr Kristianstad, Halm-
stad och Angelholm som med nirheten till Sturup och Kast-
rup har svirt att konkurrera om nya destinationer. Stockholm
kommer fortsittningsvis att vara den dominerande destinatio-
nen for de regionala flygplatserna.

En faktor som i framtiden kan fi betydelse ir den lokala
forankringen i flygbolag. Flygplatser dir flygbolag med lokal
anknytning inlett trafik till frimst Bromma har haft en stabil
volymutveckling vid sidan av SAS Arlandatrafik. Utbudet av
lokala flygreseorganisatorer ir storst i sodra Sverige. Kalmar-
flyg, Blekingeflyg och Kullaflyg bedriver samtliga trafik till
Stockholm-Bromma. For deras vidkommande ir Bromma
flygplats existens en helt avgdrande forutsittning for fortsatt
verksamhet. Ett avtal om fortsatt flygverksamhet pd Bromma
fram till 2030 har upprittats mellan Stockholm Stad och LFV.
Kalmar har med sitt lige dven forutsittningar for utrikestrafik,
kanske i nigon form av ligprisflyg.

Frakttrafiken forvintas 6ka, med Landvetter och Sturup som
fraktnav. P4 de regionala flygplatserna kommer sikerligen char-
tertrafik att finnas som ett viktigt inslag. Detta forutsitter dock
att det allminna ekonomiska tillstindet 4r sidant att charterar-
rangorer ir villiga att satsa pd de mindre flygplatserna.

Investeringsbehoven fram till 2019 beriknas ligga pa ca 2,4
miljarder kronor for flygplatserna i sddra Sverige. Pa Landvet-
ter planeras investeringar pd 1,1 miljarder kronor, till storsta

delen pa terminaler for att integrera flygplatsen med en fram-

tida jarnvigsanslutning. P4 Sturup vintas terminalomridet mo-
derniseras till ett virde av 700 miljoner kronor fram till 2019.
P3 6vriga flygplatser kommer smirre investeringar 1 bansystem

och omtoppning av banan att genomforas fram till 2019.

Tillvaxten sker i storstadsregionerna och Norrland
Luftfartsstyrelsen uppskattar att utrikestrafiken kommer att svara
for den tillvixt som berdknas fram till 2019. Inrikestrafiken pa
norra Sverige bedoms 6ka nigot, medan den kommer att fort-
sdtta att minska i1 Gvriga regioner. Pa vissa enskilda inrikeslinjer
— som Malmg, Géteborg, Visby och Angelholm/Helsingborg
— bedoms Stockholmstrafiken utvecklas positivt genom kon-
kurrens mellan flygbolagen eftersom det resulterar i ligre priser
och storre konkurrenskraft gentemot andra trafikslag.

Tillvaxten inom flyget kommer att ske pa ett fital flygplat-
ser 1 storstadsregionerna och pa vissa regionala flygplatser, dir
flyget utgor en nodvindighet for resandet eller dir den lokala
niringen aktivt medverkar for att stirka flygets roll. Storre
delen av de svenska flygplatserna bedoms fortsitta att visa upp
finansiella underskott som en konsekvens av nedgingen av
inrikesflyget och 6kade kostnader for security och andra si-
kerhetsatgirder.

Luftfartsstyrelsen bedomer foljaktligen att behovet av stat-
ligt finansiellt engagemang kommer att 6ka. Antalet flygplaster
som ingdr 1 driftbidragssystem kommer troligen att 6ka inom
en snar framtid. Det finns en 6nskan frin LFV att kommunali-
sera fler LFV-flygplatser. Om si sker blir fler flygplatser berit-
tigade till driftbidraget. Huruvida LFV avsiger sig ansvaret for
de statliga regionala flygplatserna 4r avhingigt flygplatsutred-
ningens Oversyn av bl.a. LFV:s framtida verksamhetsform.

Det samlade investeringsbehovet fram till 2019 uppskattas en-
ligt LEFV och de icke-statliga flygplatserna till ca 8,7 miljarder

kronor. Storre delen av investeringarna kommer LFV att st for.
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Lars Ehnbom, lars.ehnbom®@luftfartsstyrelsen.se

Sa sakras flygplatsernas framtid

S FWAYS
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Nar flyget var ungt lag Bulltofta och Bromma pa landet.
Eftersom flygets utveckling inte kunde férutses tillats

bebyggelsen tranga pa. Luftfartsstyrelsen har en roll i
bebyggelseplaneringsprocessen. Det &r bade en mdj-
lighet och en skyldighet for Luftfartsstyrelsen att arbeta
for att Sveriges viktiga flygplatser inte &ventyras av nya
bostadsomraden och vindkraftverk. Det arbetet maste
utforas pa ett konstruktivt och strukturerat satt.

Luftfartens riksintressen pekas ut

For att forhindra att det byggs bostider for nira vira flygplat-
ser maste luftfartssektorn delta 1 de kommunala och regionala
bebyggelseplaneringsprocesserna. Det mest effektiva sittet ir
att limna underlag i ett tidigt skede. Det kan i praktiken vara
for sent att stoppa sidan bebyggelse som kan skada en flyg-
plats funktion efter det att kommunen har fattat beslut om
utbyggnad av exempelvis vatten och avlopp till ett omrade
kring flygplatsen.

Lagstiftningen stiller krav pd Luftfartsstyrelsen att limna
underlag for planeringen av bebyggelse, eller som det star i la-
gen: limna underlag for tillimpningen av 3—5 kapitlet 1 Miljo-
balken och Plan- och bygglagen. For att kunna lamna ritt un-
derlag maste Luftfartsstyrelsen fi underlag frin flygplatserna.

Flygplatsernas underlag bestir exempelvis av prognoser, ut-
byggnadsplaner och flygbullerredovisningar. Dessa ska vara
presenterade pa ett sidant sitt att de forstds och kan anvindas
i kommunernas fysiska planering.

Lagstiftningen ger Luftfartsstyrelsen ritt att peka ut vilka
omriden som ir riksintressen for luftfart. Det betyder att
markomriden pekas ut som den svenska staten gor ansprak
pa att reservera for flygplatsindamal. Det kan gilla storre om-
riden in nuvarande flygplatsomriden, men ocksi framtida
flygplatser. Aven radarstationer och flygfyrar kan behdva ha
riksintressestatus.

Vardegrunden en viktig utgangspunkt
Flygplatsverksamheten maste skyddas mot sidana dtgirder
som kan medfora pitaglig skada pi flygplatsens funktion. For
att avgora detta maste Luftfartsstyrelsen redovisa inom vilka
influensomraden som tillkommande bebyggelse eller exem-
pelvis vindkraftverk kan vara till men fér flygplatsverksamhe-
ten. Aven om kommuner har skyldighet att ta hinsyn till ett
riksintresse, maste Luftfartsstyrelsen vara noga med att redovisa
en viardegrund som motiverar varfor flygplatsen ska skyddas.
Det maste finnas ett motiv for att samhillet ska reservera

mark for luftfartsindamal istillet f6r exempelvis bostadsbe-
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byggelse. Motiveringen i form av virdegrund ir en beskriv-

ning av exempelvis de positiva foljdverkningar en etablering
av en flygplats for med sig eller en redovisning av en befintlig
flygplats virde for samhillet.

Det ir innehallet 1 virdegrunden som avgor vilken paver-
kan som behover behandlas 1 kommunernas planering for de
omriden som omger en plats av riksintresse. Virdegrundsbe-
skrivningen dr diarfor avgorande for den fortsatta processen.
Planeringsunderlaget ska dock inte foregripa de planerings-
processer det ska vara underlag for, utan stanna vid att gora
tydligt vilka ansprik som flygplatsfunktionen stiller betriffan-
de fritt utrymme, antal flygrorelser osv. utan att patagligt ska-
das. Det ar dirfor viktigt att 1 beskrivningen skilja ut de frigor
som verkligen ir riksintressanta. Alla flygplatsfunktioner, t.ex.
omriden for allminflyget, ingdr rimligen inte i riksintresset,
vilket bor tydliggoras.

Det ir angeldget att virdebeskrivningarna utformas si att
det pa ett tydligt sitt framgar vilka forutsittningar som beho-
ver gilla for att virdet ska uppritthallas samt vad som kan hota
virdet av utpekat riksintresse. Det slutliga avgorandet om vil-
ken bebyggelse som ir tilliten kring en flygplats kommer inte
forrin i rittsverkande beslut om exempelvis faststillelse av en
detaljplan. Darfér méste motiveringen till varfor flygplatsen
ar av riksintresse finnas med frin borjan till slut i den kom-
munala planprocessen for aktuella omriden. Den redovisade
virdegrunden maste skrivas pa ett sidant sitt att den kan for-
stds av alla som ir berdrda 1 planeringsprocessen.

Vardegrundens innehall - en oversiktlig beskrivning

I motiveringen - virdegrunden - behovs savil underlag om
flygtrafikens forvintade utveckling, flygplatsens funktion nu
och 1 framtiden och dess roll i det svenska och internationella
transportsystemet for person- och godstransporter. Omfatt-

ningen av virdebeskrivningen ir beroende av den aktuella
flygplatsens storlek. Beskrivningen bor anpassas till “hotbil-
den”, dvs. det behov sambhillet har av att utnyttja flygplatsom-
ridet eller flygplatsens niromride for sidan markanvindning
som kan skada flygplatsens funktion.

Hur omvirlden forindras ska ocksd redovisas i den om-
fattning forindringen har betydelse for flygplatsens funktion.
I detta avsnitt ingdr beskrivningar av den regionala utveck-
lingen och hur regioner och kommuner samverkar om bl.a.
transportforsorjning.

Flygplatsens roll bor beskrivas med ett “utifrin och in”
perspektiv. Det innebir att regionens instillning till flygplat-
sen dvs. niringslivets, kommunens och medborgarnas syn pi
flygplatsen ska redovisas.

En marknadsbedémning av flygplatsen bor ta sin utgings-
punkt i den framtida trafikbilden pd 25-30 ars sikt. Mark-
nadsbedémningen bor utgd frin trafikens utveckling miitt 1
passagerare, fraktton eller flygplansrorelser. Redovisningen ska
ge svar pd frigorna:

* Finns det en marknadspotential for
flygtrafik dven pa ling sikt?
* Vilka dr hoten respektive méjligheterna

tor flygverksamheten?

Med marknadsanalysen som grund redovisas forutsittningar
for utveckling av trafiken, gillande tillstind for flygplatsen, olika
scenarier samt ban- och terminalkapacitet infor framtiden.

Nir frigan om varfor flygplatsen ska skyddas 4r utredd, ska
frigan om hur flygplatsen ska skyddas redovisas. Den redo-
visningen gors 1 form av ansprik pd den fysiska planeringen
och redovisas pa kartor over flygplatsens omgivningar. Det
kan vara flygplatskartor, utvecklingsplaner, hinderkartor och
flygbullerredovisningar. Planeringsunderlaget ska gora tydligt
vilka ansprik som flygplatsfunktionen stiller betriffande fritt
utrymme, antal flygrorelser osv. for att inte “patagligt skadas”.

Luftfartsstyrelsen tar inte fram dessa kartor, utan det gor
flygplatserna. Det ligger i flygplatsernas intresse att fa sin verk-
samhet skyddad. Luftfartsstyrelsen maste dock precisera vad
som forvintas av flygplatserna, dvs. att de anger noga vad som
behover redovisas for att skyddet ska bli effektivt.

Vilka flygplatser ar riksintressen?
Vilka flygplatser ska di pekas ut som riksintressanta? Nar Luft-
fartsverket pa 1990-talet forst pekade ut riksintressen pekades
alla flygplatser med regelbunden trafik ut. Nir Luftfartsstyrel-
sen nu ska revidera listan si kommer de transportpolitiska ma-
len och slutsatserna frin den nu aktuella flygplatsutredningen
att ha betydelse.

Statens ambitioner ifriga om utveckling av transportsyste-
met har faststillts genom det vergripande transportpolitiska
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milet och de transportpolitiska delmilen. Det Gvergripande
milet fOr transportpolitiken ir att sikerstilla en samhillseko-
nomiskt effektiv och lingsiktigt hallbar transportforsrjning
f6r medborgarna och niringslivet 1 hela landet.

De av Luftfartsstyrelsen utpekade omradena for riksintres-
sen ska bl.a. bidra till att uppnd de i det hir sammanhanget
aktuella transportpolitiska malen:

* Ett tillgdngligt transportsystem, dir ett samverkande
interregionalt kollektivt persontrafiksystem utformas
sa att medborgarnas grundliggande transportbehov
kan tillgodoses.

* En hog transportkvalitet, dir ett samverkande inter-
regionalt kollektivt persontrafiksystems utformning

och funktion skall medge en hog transportkvalitet.

Statens ansvar for flygplatser har utretts av Christina Roge-
stam. Slutsatserna i hennes flygplatsutredning kommer att ha
stor betydelse for vilka flygplatser som skall tillkomma och tas

bort frin listan med utpekade riksintressen.

Lansstyrelsens évervakande roll

Nir Luftfartsstyrelsen har tagit fram ett underlag som preci-
serar influensomriden kring en flygplats ska detta underlag
overlimnas till berdrd ldnsstyrelse, som har rollen att bevaka
att riksintressefunktionen inte ”patagligt skadas”. Lansstyrelsen
skickar sedan materialet vidare till berérda kommuner som pa
limpligt sitt redovisar riksintresset 1 sina 6versiktsplaner. Den
formella faststillelsen sker dock forst 1 samband med att en de-
taljplan upprittas och provas. Linsstyrelserna kan “kalla in” en
detaljplan for provning om det kan befaras att ett riksintresse
inte tillgodoses.

Kommuner och flygplatser 4r mer eller mindre aktiva i be-
byggelseprocesserna. Bebyggelseutvecklingen kring Bromma
flygplats 4r en mer engagerande friga in bebyggelseutveckling-
en kring Ornskoldsviks flygplats. Det ir dock samma buller-
riktvirden och normer for hinderfrihet som ska tillimpas nir
flygplatsernas influensomrdden definieras. Luftfartsstyrelsen
har darfor stétt och blott metodfraigorna och kommer i ett
sirskilt dokument att faststilla hur influensomridet kring en
flygplats ska redovisas. Ett utkast till dokumentet har remiss-
behandlats.

Linsstyrelserna har alltsd en viktig roll som bevakare av att
bebyggelseplaner inte skadar riksintresseomridenas funktion.
Som forsta dtgird 1 var process for precisering av riksintressena
ligger ett samrad med berdrda linsstyrelser. Den slutliga atgar-
den dr att vi overlimnar redovisningen av influensomride till
linsstyrelsen. Dess emellan har utredningen bollats fram och
tillbaka med berord flygplats.

Luftfartsstyrelsens arbetsgang
I dag har Arlanda, Sturup och Umei tagit fram uppdaterade
planunderlag och limnat in dem till Luftfartsstyrelsen for be-
arbetning. Inom Luftfartsstyrelsen sker sedan en s.k. expert-
och kvalitetsgranskning i en sirskild granskningsgrupp.
Under arbetet med preciseringsutredningen har myndighe-
ten insett att Luftfartsstyrelsen inte bara pekar med hela handen
och kan kriva att kommunerna anpassar sin bebyggelseplane-
ring till krav. R edovisningar maste ges bittre motiveringar.
Det dr Luftfartsstyrelsens uppgift inom flygsektorn att se in
i framtiden pa ett initierat och nyktert sitt och att garantera
substans 1 det material som Sverlimnas. Kvaliteten i materialet
dr avgorande for hur riksintresset kommer att beaktas. Virdebe-
skrivningen ir dirfor avgorande for att skydda flygplatserna.

Vir process for precisering av riksintresse

¢ Diskuterar formerna for arbetet

* Krav pa underlagsmaterialet redovisas

¢ Flygplatsen tar fram forslag till underlagsmaterialet
» Expert- och kvalitetsgranskning

* Remiss

* Remissammanstillning

* Vid behov begirs komplettering

¢ Luftfartsstyrelsen redovisar riksintresseansprak

Preciseringsutredning

Riksintresseunderlag

Granskning

il

ring av riksintresset

Oversiktsplan

Bygglov Detaljplan




’ SID 22 — FLYGTENDENSER 03/2007 — STATISTIK, ANALYS OCH INFORMATION FRAN LUFTFARTSSTYRELSEN

Ingrid Cherfils, ingrid.cherfils@luftfartsstyrelsen.se

Ekonomisk reglering av flygplats-
avgifter — en nédvandighet?

Flygplatsernas avgifter har pa senare ar praglat debat-
ten mellan flygbolag och flygplatser i Europa. Pa det har
omradet saknas idag gemenskapslagstiftning utéver de
generella konkurrensreglerna. Darfér har EG-kommissi-
onen lagt fram ett férslag till reglering av flygplatsavgif-
ter, i syfte att framja en mer kostnadseffektiv flygplats-
drift och konkurrens.

Viktigt med tydliga spelregler

Flygplatsernas infrastruktur finansieras till storsta delen genom
avgifter som tas ut av flygbolagen och/eller passagerarna. Av-
gifterna ska bl.a. ticka kostnader for bansystem, ramper, brand
och riddningstjinst samt terminaler. Flygplatsavgifter utgor
idag cirka 13,2 procent av SAS operativa kostnader.

Graden av konkurrens mellan flygplatser avgors bl.a. av ka-
pacitetsutnyttjande av flygplatsernas tjansteutbud och trafik-
stockningar/flaskhalsar, men ocksa avgifterna for att anvinda
anliggningarna och tjinsterna har betydelse. Avgiftsnivin
kan siledes anvindas for att snedvrida konkurrensen. Nir en
flygplats har en dominerande stillning pd marknaden kan det
finns anledning att begrinsa dess marknadsmakt. Problemet
kan 16sas pd flera olika sitt. Ofta har det hanterats genom att
den begrinsade tillgingen har forvaltats i statlig regi, vilket
kan ses som en indirekt prisreglering, dir staten anvinder sig
av dgarstyrning for att reglera priset. Aven prisreglering kan
anvindas for att dampa marknadsmakten. Exempelvis kan en
kostnadsbaserad prisreglering eller en pristaksreglering inforas.
I avsaknad av konkurrens ir det dirfor viktigt att tydliggdra
vilka spelregler som bor gilla for tilltridet till flygplatserna.

Pa detta omride saknas idag gemenskapslagstiftning utover
de generella konkurrensreglerna. I dagsliget regleras prissitt-
ningen for flygplatser pd nationell niva. I praktiken faststiller
varje flygplatshallare, savil statlig som kommunal och privat,
sina egna avgifter. LFV publicerar luftfartstaxan for sina flyg-
platser i AIC (Aeronautical Information Circular). I LFV:s
regleringsbrev foreskrivs en restriktion for prishojningar som
innebir att trafikavgifterna, med nigra undantag, i genomsnitt
fir 6ka med hogst nettoprisindex, mitt frin och med 2001.

Sverige ar medlem i ICAO', FN:s organ for luftfartsfra-
gor, och har siledes undertecknat Chicagokonventionen, dvs.
konventionen om internationell civil luftfart. Enligt konven-

tionens artikel 15 ska medlemsstaterna tillimpa samma pris-

" International Civil Aviation Organisation
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sittning for anvindning av flygplatser oavsett om det giller
inhemska eller utlindska luftfartyg. ICAO har ocksd antagit
rekommendationer om principer for flygplatsavgifter for in-
ternationell luftfart.> Aven om det idag inte finns nigon lag-
stiftning inom EU som direkt foreskriver hur medlemsstater-
na ska reglera flygplatsavgifter, s3 finns en generell acceptans
av ICAO:s principer inom gemenskapen. Sverige ir skyldigt
att efterleva de 6vergripande principerna om icke-diskrimi-
nering pa basis av nationalitet, tjansters fria rorlighet och kon-
kurrensregler som fastlagts 1 gemenskapens traktater.

”Single till” eller ”dual tillI”?

”Single till” innebar att hinsyn tas till &verskott frin kom-
mersiell verksamhet (t.ex. bilparkeringsavgift och butikshyror)
for att pa sa satt ticka underskott samt reducera kostnadsbasen
for trafikavgifterna. Det hir har motiverats med att flygbola-
gens verksamhet ir en fOrutsittning for 6vriga verksamheter
pa flygplatsen och dirfor dr det limpligt att dven andra aktorer
pa flygplatsen bidrar till att hilla avgifterna nere. For nirva-
rande tillimpas “single till” pa de svenska flygplatserna. En
risk med det systemet ir att den ekonomiska hanteringen och
transparensen blir otydlig, sirskilt i en monopolliknande verk-
sambhet. “’Single till” har borjat ifrigasittas under senare ir och
ett flertal storre europeiska flygplatser har sagt sig Gverviga att
infora ”dual till”. Det giller bl.a. Frankfurts, Amsterdams och
Kopenhamns flygplatser.

“Dual till” innebir att flygplatsavgifterna sitts si att trafikverk-
samheternas kostnader ticks fullt ut, och subventioner frin den
kommersiella verksamheten tillits inte. For svensk del skulle en
overging till dual till” medfora en hojning av avgifterna med 1
storleksordningen 15 % (cirka 300 Mkr 2006 enligt LEV).

Med “dual till” kan de villkor till vilka konkurrensen bedrivs
mellan flygplatser bli tydligare genom en 6kad transparens.
Konkurrens mellan olika flygplatser kan ske pa mer lika vill-
kor, samtidigt som behovet av ytterligare bidragsfinansiering
av olonsamma flygplatser okar.

Kommissionens férslag till reglering

Flygplatsernas avgifter har priglat debatten mellan flygbolag
och flygplatser 1 Europa den senaste tiden. EG-kommissionen
har lagt fram ett forslag till reglering av flygplatsavgifter’. For-
slaget, som syftar till att frimja en mer effektiv flygplatsdrift
och konkurrens, innehaller ett antal grundliggande principer
som flygplatshallaren ska tillimpa nir flygplatsavgifter faststills
pd nationell nivd. En viktig utgingspunkt i kommissionens
forslag ar att tydliggora vilka faktiska kostnader som ska tickas
av flygplatsavgiften.

Avgifterna fir inte diskriminera flygbolag eller passagerare
och ska vara transparenta. Konsultationer mellan flygplatsfor-
valtare och brukare ska 4ga rum p3 regelbunden basis. Parterna
ska kunna avtala om specifika kvalitetsstandarder. Forslaget
m&jliggdr ocksa differentierade avgifter beroende pa den tjanst
som erbjuds vid terminalerna.Vilka kostnader som ska ligga till
grund for avgiften for att finansiera luftfartsskyddet pa flygplat-
serna berors ocksd pd overgripande niva. Flygplatserna kommer
dven fortsittningsvis att faststilla sina egna avgifter. Vidare fOre-
slas att en tillsynsmyndighet inrittas 1 varje medlemsstat. Den
ska vara oberoende och ha till uppgift att kontrollera att direk-
tivet tillimpas pa ett korrekt och eftektivt sitt.

Forslaget behandlas for nirvarande i ridet och Europapar-
lamentet.

2 ICAQO's policies on charges for airports and air navigation services, Doc 9082/7.

s KOM (2008) 820 slutlig.
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Tydligare riktlinjer for statligt stod

Under senare ar har EG-kommissionen fatt in flera
klagomal angaende statliga stod till flygbolag. For att
kunna véagleda medlemsstaterna och marknadens ak-
térer har kommissionen tagit fram riktlinjer for hur stats-
stddsreglerna ska tillampas.

Statsstodsreglerna preciseras

Konkurrens mellan flygplatser kan ske pd olika nivier bero-
ende pd vilken marknad det ror sig om. Flygplatser konkur-
rerar ocksd med alternativa transporter sarskilt snabbtaget. In-
ternationella storflygplatser — t.ex. 1 Paris, London, Frankfurt
och Amsterdam — konkurrerar med varandra men 4ven 1 vissa
fall med stora regionala flygplatser. Stora regionala flygplatser
konkurrerar med varandra men iven med storre flygplatser
och med marktransporter. Aven smi flygplatser kan i vissa
fall konkurrera med nirliggande flygplatser om marknaderna
overlappar varandra.

Statsstod som snedvrider eller hotar att snedvrida konkur-
rensen inom EU ir oférenliga med den gemensamma mark-
naden 1 den utstrickning de paverkar handeln mellan med-
lemsstaterna. P4 senare ir har EG-kommissionen fitt in en
rad klagomadl rorande vissa statliga subventioner till flygbolag.
Kommissionen tog bland annat ett beslut angidende Ryanairs
etablering pa Charleroi.! For att kunna vigleda medlemssta-
terna och marknadens aktorer har kommissionen tagit fram

riktlinjer’ som preciserar hur statsstddsreglerna ska tillimpas

pa olika typer av flygplatsfinansiering och igingsittningsstod.

Riktlinjerna paverkar dock inte en framtida tolkning i EG-

domstolen.

Riktlinjerna utgir frin foljande flygplatskategoriindelning:

e Kategori A: ’stora EU-flygplatser” med mer 4an 10 miljoner
passagerare per ar.

» Kategori B: "nationella flygplatser” med mellan 5 och 10
miljoner passagerare per ar.

» Kategori C: ”’stora regionala flygplatser” med mellan 1 och
5 miljoner passagerare per dr.

e Kategori D: ”sma regionala flygplatser” med firre 4n 1 mil-
jon passagerare per ar.

Begreppet stod omfattar inte enbart konkreta férmaner som
subventioner, utan iven ingripanden som pa olika sitt mins-
kar de kostnader som normalt belastar ett foretags budget
och som dirigenom, utan att vara subventioner i strikt be-
markelse, dr av samma natur som finansiella stod. Framfor allt
ska verkningar av stodet for de foretag eller tillverkare som ar
mottagare av detta beaktas, inte situationen for de organ som

fordelar och administrerar stodet.?

Ett stdd av ekonomisk natur till en verksamhet kan siledes
vara oforenligt med gemenskapen om de fyra kriteriernai ar-
tikel 87.1 1 Romfordraget uppfylls:

* stodet ges av en medlemsstat eller med hjilp av offentliga
medel,

¢ stodet snedvrider, eller hotar att snedvrida, konkurrensen,
* stodet gynnar vissa foretag eller viss produktion och
o stodet paverkar handeln mellan medlemsstaterna.

Offentliga medel som formedlas genom privata bolag skall
beddmas enligt statsstodsreglerna. Likasd korssubventionering
frin vinstgivande till icke vinstgivande konkurrensutsatt verk-

samhet.

Undantag fran statsstédsreglerna

Riktlinjerna undantar frin statsstodsreglerna verksamheter
som normalt faller under en stats ansvar 1 dess myndighetsut-
ovning t.ex. flygtrafikledning, sikerhet och tullverksamhet.
Stod av ekonomisk natur som beviljas en verksamhet ska nor-
malt forhandsanmilas och granskas av kommissionen, 1 syn-
nerhet enligt principen om den private investeraren. Kommis-
sionen gor en bedomning av huruvida en privat investerare
under liknande forhillanden och pa grundval av en forvintad
I6nsamhet utan sociala eller regionalpolitiska Gverviganden
skulle ha skjutit till samma kapital. Stod for tjdnster av allmint
ekonomiskt intresse som grundar sig till exempel pa regional-

T Kommissionens beslut 2004/393/EG av den 12 februari 2004 , EUT L 137, 30.4.2004 s.1

2 KOM 2005/C 312/01.

3 Mal ¢c-83/01 P, C-93/01P och C-94/01P den 3 juli 2003 punkt 65.
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politiska eller niringspolitiska hinsyn kan diremot undantas
frin statsstodsreglerna om vissa villkor ar uppfyllda.

Medlemsstaten har ritt att dligga niringsidkare en skyldig-
het att tillhandahilla offentliga tjanster och medlemsstaterna
har ett stort utrymme for egna bedémningar nir det giller
vilken typ av tjinster som ska klassificeras som tjanster av all-
mint ekonomiskt intresse. Aven driften av en flygplats i sin
helhet kan 1 undantagsfall betraktas som en tjinst av allmint
ekonomiskt intresse. Detta fir inte inbegripa kommersiell
verksamhet som inte 4r direkt knuten till flygplatsens basverk-
samhet.

Igangsittningsstdd, dvs. dtgirder fOr att stimulera etablering
av nya linjer eller okad turtithet pa regionala flygplatser, kan
leda till snedvridning av konkurrensen mellan olika bolag ef-
tersom stodet ger mottagaren ligre driftskostnader. St6d som
en offentlig flygplats ger ett flygbolag kan, 1 den man flygplat-
sen inte agerar enligt principen om den private investeraren,
i princip endast godkinnas 1 glest befolkade omriden efter-
som stodet ir till for att gynna sma flygplatser utan tillrackligt
passagerarunderlag for att bli lonsamma. Kompensation fir da

utgd for de extra kostnader som uppstir vid lanseringen av
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en linje, som exempelvis marknadsforing och reklam. Aven
etableringskostnader pi en ny flygplats fir ersittas, forutsatt
att flygplatsen tillhor kategori C eller D. Diremot fir nor-
mala kostnader, som exempelvis flygplatsavgifter, inte avses.
En ersittning fir utgd for en maximal period om tre ir, med
undantag av linjer frin mindre gynnade omriden dir stodet
fir utgd 1 hogst fem ar. Hogst 50 procent av kostnaderna fir
ersittas det forsta dret och ersittningen ska direfter gradvis

minska som andel av de stodberittigade kostnaderna.

Offentliga stodatgarder i Sverige

I Sverige utgir idag offentligt stod till flygplatser utanfor det stat-
liga flygplatssystemet i form av bl.a. driftbidrag och investerings-
bidrag.Vissa kommuner ger ocksa egna drifts-, investerings- och
igangsittningsstod pa de icke statliga flygplatserna. Som exempel
kan niamnas den stodatgird som byggts upp 1 Marknadsforings-
bolaget Nya Norrképing AB for att utveckla utbudet av trafik
till Norrkopings flygplats. Stodet har provats av kommissionen,
som 1 sitt beslut* kom fram dll att dtgirden inte kan betraktas
som statligt stod enligt artikel 87 Romfordraget.
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Funktionshindrade passagerares
rattigheter starks

Nu har EU satt fokus pa funktionshindrade passagera-

res rattigheter. En ny férordning som ska férhindra dis-
kriminering och sakerstélla assistansen fér funktions- e pa rt u r es

hindrade resenéarer har delvis tratt i kraft.

Ett gott rykte att férsvara

Antalet aldre okar i Europa. Stigande dlder medfor ofta olika
typer av funktionsnedsittningar, men onskan att resa finns oav-
sett dlder eller funktionshinder. Det dr dirfor troligt att antalet
funktionshindrade resenirer ocksa kommer att 6ka 1 framtiden.
Trots det kidnner minga en osikerhet kring allt det praktiska
runt en resa. For funktionshindrade 4r det extra viktigt att ser-
vicen fungerar 1 hela resekedjan och att regler och rutiner ir
likvirdiga oavsett EU-land, flygbolag eller flygplats.

Flyget har genom dren fungerat relativt vil {for den som har
ett funktionshinder, frimst tack vare den hoga graden av ser-
vice och att det alltid finns personal ombord, men det innebir
inte att man kan ta for givet att flygets tidigare goda rykte pa
omridet kommer att bestd. Dagens utveckling inom flygindu-
strin, med hogre grad av sjilvbetjaning bade vid bokningstill-
fillet och pa flygplatsen samt ett storre antal operatorer med
olika serviceuppligg, gor att flygoperatorer och flygplatser
miste vara uppmirksamma s att det inte blir svarare for funk-
tionshindrade att resa. Frigor som ror olika fléden 1 luftfarten,
t.ex. funktionshindrades majligheter att resa, hanteras inom

ett imnesomride som kallas facilitation, se faktaruta.

Del i en allt starkare konsumentréatt

Konsumenternas rittigheter stirks 1 Europa och som en del 1
det arbetet har en ny EG-forordning om funktionshindrade
flygpassagerares rittigheter antagits. Forordningen har som
syfte att underlitta resandet for funktionshindrade och tyd-
liggdr vilket ansvar som passagerarna, flygoperatorerna, flyg-
platserna och de behériga myndigheterna har 1 samband med
flygresan. Férordningen innehiller bide antidiskriminerande
regler och regler fOr att sikerstilla assistans.

Generellt sett innebir forordningen att samma kvalitets-
nivi ska gilla for assistans inom hela EU, bade pad flygplatser
och hos flygtoretag. Funktionshindrade passagerare fir okat
inflytande 6ver servicen genom att de enligt forordningen ska
vara delaktiga t.ex. vid utarbetandet av kvalitetsstandarder. In-
formationen ska bli mer tillginglig och det ska finnas mojlig-
het att klaga. Den behoriga myndigheten har ritt att anvinda

sanktioner om forordningens krav inte efterlevs.
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Den forsta delen av forordningen forbjuder diskriminering
och tridde i kraft 1 juli 2007. Om en funktionshindrad pas-
sagerare nekas bokning eller ombordstigning utan godtag-
bara grunder kan detta provas mot diskrimineringslagen
(2003:307). Den giller for svenska bolag, andra EU-linder har
sina motsvarande regelverk. Man fir endast neka en bokning
eller ombordstigning for att uppfylla sikerhetsrelaterade lag-
eller myndighetskrav, eller om flygplanets storlek eller storle-
ken pa dorrarna gor transporten omdjlig. Négra av de storsta
forindringarna for att moéta férordningens krav pa den hir
punkten kommer antagligen att ske pa vissa europeiska lag-
kostnadsbolag, som idag endast tar emot ett mycket begrinsat
antal funktionshindrade per flygning.

Flygplatserna tar 6ver delar av ansvaret

Den 26 juli 2008 trader resterande delar av forordningen i
kraft. Ansvaret fOr passageraren under tiden passageraren
befinner sig pa flygplatsen Overgir di frin flygforetaget till
flygplatsen. Flygplatsen ansvarar fOr att passageraren fir den
assistans som beh&vs for att komma ombord pid den bokade
flygningen. Férutom att man ska kunna fi assistans frin in-
checkningen sa ska speciella ankomst- och avresepunkter in-
rittas pa flygplatserna i samrdd med s.k. anvindarkommittéer,

dir bl.a. representanter for funktionshindrade passagerare ska

ingd. Dessa punkter kan t.ex. ligga i anslutning till ett parke-
ringshus, buss- eller tigterminal pa flygplatsomradet.

P3 flygplatser med 6ver 150 000 passagerare ska det finnas
en lokal kvalitetsstandard fOr assistansservicen, som dven den
ska utarbetas tillsammans med en anvindarkommitté eller re-
presentanter for funktionshindrade. Personalen pa flygplatsen
ska vara utbildad for att kunna beméta personer med olika
slags funktionshinder. Rad och riktlinjer nir det giller t.ex.
utbildningens innehill och kvalitetskrav ir beslutade av Euro-
pean Civil Aviation Conference (ECAC) och finns publice-
rade som bilagor till ECAC:s doc 30.

Betalas av alla resenérer

Kostnaden for servicen fir inte tas ut direkt av den enskilda
funktionshindrade passageraren utan ska fordelas pa alla rese-
nirer. En sirskild avgift fir tas ut av flygplatsanvindarna, och
denna avgift ska vara rimlig, kostnadsbaserad och 6ppet re-
dovisad.

Aven flygbolag har krav pa servicenivin. De ska bl.a. kunna
transportera assistanshundar 1 kabinen och ta emot upp till tva
rorelsehjilpmedel, exempelvis rullstol, per funktionshindrad.
Vidare ska de kunna férmedla visentlig information om flyg-
ningen 1 tillgdngliga format, ge sittplatser enligt onskemal samt
assistera till och frin toalett. Flygbolagen kommer ocksa att
vara skyldiga att vidarebefordra information om passagerare

med assistansbehov till flygplatserna inom vissa tidsramar.

Luftfartsstyrelsen ansvarig myndighet

Luftfartsstyrelsen ir av regeringen utsedd till ansvarig myn-
dighet for forordningen. I det ansvaret ligger bl.a. att infor-
mera om forordningen och att Overvaka tillimpningen av
forordningens krav, t.ex. nir det giller kvalitetsstandarder och
avgiftssystem. Luftfartsstyrelsen kommer ocksd att ta emot
klagomal frin passagerare 1 fall dir klagomal till flygbolag eller
flygplats inte lett till rittelse.

Vad hander nu?

Nu dterstir drygt ett halvdr till dess att forordningen 1 sin
helhet trider 1 kraft. Inom Niringsdepartementet utarbetas
forslag till en ny luftfartslag. Dir berdrs ocksa frigan om sank-
tioner som ska kunna anvindas di frordningens krav inte
efterfoljs.

Vidare pigir ett arbete med att ta fram en systemlosning
for att vidarebefordra information om assistansbehov frin
flygbolag till flygplats. I arbetet 4r bl.a. ir IATA och bransch-
organisationer for flygplatser och flygoperatorer delaktiga.
Luftfartsstyrelsen arbetar med att informera om f6rordningen,
utveckla rutiner for klagomalshantering och 6vervakning av
forordningen.
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FACILITATION - VAD AR DET?

Fragor som rér funktionshindrades majligheter att resa
med flyg &r del av ett stérre amnesomrade som kall-

las facilitation. Begreppet kan narmast férklaras med
“|lattnader i luftfarten” och syftet &r att begrénsa yttre
paverkan pa luftfartens fléden for luftfartyg, passagerare
och bagage, besattningar och frakt. Omradet ar reglerat
via Chicagokonventionen, ICAO: Annex 9 — Facilitation.

Det finns manga uppgifter som ska utféras i samband
med flygtransporter och manga aktorer ar inblandade,
myndigheter saval som aktorer inom luftfarten. Att

finna en balans t.ex. mellan olika typer av kontrol-

ler och nyttan med kontrollerna &r viktigt, sa att inte
flygets snabbhet férsvinner p& bekostnad av 6vriga krav
i transportkedjan. Omradena security och facilitation
paverkar varandra. Aven om securitykraven av férklar-
liga skal alltid prioriteras sa ar det ocksa viktigt att ha
facilitationsperspektivet i atanke, ndgot som senast blev
aktuellt nér procedurerna foér kontroll av vatskor togs

resendrerna hade funnits skulle kanske de praktiska ruti- i
nerna i samband med kontrollerna av vétskor varit annu

mer komplicerade.

Flygindustrin rader inte sjélv 6ver alla krav och en viktig

uppgift inom facilitation ar att koordinera olika aktorer.

fram. Om inte tankarna pa flygplatsens floden och pa
Sverige deltar i internationellt arbete inom ICAO och en
nationell facilitationskommitté (NAFAL) leds av Luftfarts-
styrelsen. Deltagarna dar kommer bade fran svenska
myndigheter och fran flygbranschen.

For narvarande pagar arbete bade internationellt och

i Sverige pd manga omraden inom facilitation, nedan

foljer nagra exempel:

e  Arbete med att underlatta resandet fér funktionshin-
drade passagerare.

e Skydd mot internationella hot mot folkh&lsan och
i samband med detta framtagande av en plan for
beredskap vid eventuella pandemier, eller t.ex. vid
utbrott av fagelinfluensa.

e |nfoéra maskinlasbara pass och resedokument samt
infora biometrifunktioner i pass.

e Datorisering av tull och fraktsystem.

e Olika aktiviteter som ror granskontroll av passagerare.
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Passagerarutvecklingen under

tredje kvartalet

Antalet passagerare pa de svenska flygplatserna upp-
gick till drygt 7,2 miljoner under det tredje kvartalet
2007. Jamfort med foregaende ars tredje kvartal ar det
en 6kning med 5,9 procent och motsvarar drygt 400 000
fler passagerare. Utrikestrafiken 6kade med 7 procent
till 5,69 miljoner passagerare och inrikestrafiken med
1,8 procent till ca 1,52 miljoner passagerare.

Bland de storre flygplatserna som haft den storsta relativa 6k-
ningen kan niamnas Goteborg-City dir trafiken okade med
niarmare 40 procent. Satsningen pid nya destinationer borjar
visa sig dir. Intressant att notera ir att Goteborg-Landvetter,
enligt LFV, for tredje kvartalet 6kat med endast 1,7 procent
och for perioden januari till september minskat med 7 procent.
Flygplatserna i Kiruna, Vixjo, Karlstad, Kalmar, Sundsvall och
Stockholm-Bromma uppvisar en god utveckling under tredje
kvartalet. For Kiruna och Stockholm-Bromma ir forklaringen
till 6kningen att resandet inrikes har tilltagit, medan de reste-
rande flygplatserna har 6kat tack vare chartertrafiken.

Bland de mindre flygplatserna var kningen sirskilt stor pa
Hemavan, Storuman och Kramfors.Vid samtliga flygplatser har
inrikestrafiken okat. Den storsta okningen stir Hemavan for
med 105,9 procent for tredje kvartalet.

28 av de 41 svenska trafikflygplatserna uppvisade en okad
trafik under tredje kvartalet 2007. Av LFV:s 16 flygplatser visa-
de samtliga, med undantag for Jonkoping, en passagerardkning.
Bland de 22 kommunala flygplatserna redovisade 9 negativt re-
sultat 1 jimforelse med foregiende kvartal 2006. Storsta minsk-
ningen hade Pajala och Torsby. En stor del av flygtrafiken p3 de
kommunala flygplatserna ar av sidan karaktir att den helt eller
delvis upphor under juli och delar av augusti.

Nir det giller inrikeslinjer till och frin Stockholm si har
straickorna  Hemavan-Stockholm och Arvidsjaur-Stockholm
haft den storsta 6kningen i relativa tal. P4 den forstnamnda fem-
dubblades trafiken, medan Arvidsjaur-Stockholm mer in for-
dubblades. Den stricka som minskat relativt mest 4r vid sidan av
Orebro-Stockholm, dir linjen har upphért, Torsby-Stockholm
med minus 43 procent. Bland de storre strickorna, med fler 4n
100 000 &rspassagerare, utmiarker sig Kalmar-Stockholm (plus
18 procent) och Kiruna-Stockholm (plus 15 procent).

Av de linder som Sverige trafikerar var Tyskland storst under
det tredje kvartalet 2007 med drygt 645 000 passagerare, vilket

ir en 6kning med 13 procent jimfort med samma kvartal 2006.
Bland de som okat snabbast kan nimnas Libanon och Kina
med en tillvixt pd over 156 respektive 121 procent. Irak ir det
land som tappat mest, minus 81 procent jimfort med 2006.Virt
att notera ar att trafiken till och frin Storbritannien, Finland

och Norge fortsatte att minska under tredje kvartalet.

Landningar, flygstolar och kabinfaktorer

Antalet landningar i passagerartrafik uppgick under tredje
kvartalet till 51 900. Jimfort med 2006 ir det en minskning
med 1,5 procent. Antalet inrikes landningar minskade med
3,4 procent medan antalet landningar utrikes var i det nir-
maste oforindrat.

Antalet utbjudna flygstolar uppgick till drygt 9,55 miljoner
under tredje kvartalet 2007, vilket var drygt 250 000 fler 4n
under samma period 2006. Utbjudna flygstolar kan sigas vara
ett mitt pa flygbolagens sammanlagda utbud. I utrikestrafiken
okade utbudet av stolar med 3,2 procent och i inrikestrafiken
med 1,2 procent.

Kabinfaktorn, som miter graden av beliggning pa en flyg-
ning, var i genomsnitt 2,3 procentenheter hogre under tredje
kvartalet i dr jaimfort med forra dret och uppgick tll 75,4
procent. I utrikestrafiken ldg den pa 77,9 procent och inrikes

pd 67,3 procent.

Flygpriser

Statistiska Centralbyrin, SCB, miter varje minad priserna pa
flygresor i Sverige. Priserna ingir som en komponent i det
storre och mer allmiant kidnda konsumentprisindex (KPI) och
avser darfor endast ”privatresendrspriser”. Inrikespriserna, som
varit relativt stabila sedan hosten 2005 6kade under maj och
juni, och har legat kvar pa denna nivi under tredje kvartalet.
I september 1 r var inrikespriserna cirka 6 procent hogre 4n
under september 2006. Aven prisnivin i utrikestrafiken steg
under juni, for chartertrafiken dven under juli. Det hir 4r en
sasongseffekt. Priserna 6kar normalt under semestermanader-
na for att darefter successivt sjunka under hosten. Prisnivin var
drygt 1 procent hogre i september i ar jamfort med september
forra aret. I utrikes linjefart har priserna minskat kraftigt efter
hojningen i juni, men jamfort med september 2006 var de

2 procent hogre 1 september 1 ar.



- Departures Arrivals
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Trafikutvecklingen
tredje kvartalet 2007

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

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

Flygplats 2007 2006 Foriandring Foriandring, %
Arvidsjaur 5879 6 700 -821 -12,3%
Borlinge 7 474 7 145 329 4,6%
Gallivare 11 287 8 848 2 439 27,6%
Goteborg-City 222 074 158 867 63 207 39,8%
Goteborg-Landvetter 1153 766 1134923 18 843 1,7%
Hagfors n.a. 371 - -
Halmstad 26 049 26 564 -515 -1,9%
Hemavan 3 424 1663 1761 105,9%
Jonkoping 21 837 27173 -5 336 -19,6%
Kalmar 40 074 34 340 5734 16,7%
Karlstad 25 505 22 369 3136 14,0%
Kiruna 47 534 37 991 9 543 25,1%
Kramfors 4 038 2 794 1244 44.5%
Kristianstad 13 311 16 833 -3 522 -20,9%
Link6ping 13 392 11 551 1841 15,9%
Luled 223 196 215 268 7 928 3,7%
Lycksele 5671 5832 -161 -2,8%
Malmé Airport 499 693 474 529 25 164 5,3%
Mora 651 651 0 0,0%
Norrkoping 23 980 25 477 -1 497 -5,9%
Oskarshamn 1948 2234 -286 -12,8%
Pajala 99 502 -403 -80,3%
Ronneby 45 656 42 039 3617 8,6%
Skellefted 55 152 49 182 5970 12,1%
Stockholm/Skavsta 527 635 504 322 23 313 4,6%
Stockholm/Visteras 60 946 58 909 2 037 3,5%
Stockholm-Arlanda 4 666 223 4 489 688 176 535 3,9%
Stockholm-Bromma 394 086 357 562 36 524 10,2%
Storuman 2 360 1489 871 58,5%
Sundsvall-Harnosand 68 458 60 075 8 383 14,0%
Sveg 662 522 140 26,8%
Torsby 380 580 -200 -34,5%
Trollhittan/Vinersborg 12 407 11 437 970 8,5%
Umed 186 068 174 961 11 107 6,3%
Vilhelmina 3 382 3 624 -242 -6,7%
Visby 99 195 87 905 11 290 12,8%
Vixjo/Kronoberg 33244 26 844 6 400 23,8%
Are-Ostersund 72 069 71 112 957 1,3%
Angelholm 92 042 81 653 10 389 12,7%
Orebro 24 164 24 435 -271 -1,1%

Ornskoldsvik 26 757 25594 1163 4,5%
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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 utbjudna flygplanstolar i linje- och chartertrafik pa svenska
flygplatser

Number of available seats in scheduled and non-scheduled traffic at
Swedish airports
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Antalet landningar (endast passagerarflygningar)
i linje- och chartertrafik pa svenska flygplatser

Number of scheduled and non-scheduled landings
(only passenger flights) at Swedish airports
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Kabinfaktorns utveckling i linje- och chartertrafiken

Development of passenger load factor in scheduled
and non-scheduled traffic
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Lander dit trafiken fran Sverige 6kat/minskat relativt mest
under tredje kvartalet 2007

Countries where traffic from Sweden has increased/decreased
most during the third quarter 2007
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Antalet 6verflygningar i kontrollerat luftrummet Prisutveckling enligt SCB:s flygindex, fasta priser

Number of overflights in controlled airspace Passenger price index, according to Statistics Sweden,
fixed price level
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