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Forord

I Luftfartsstyrelsens andra kvartalsrapport fortsitter vi att
bevaka marknaden med fokus pa liberalisering och konkur-
rens. En vil fungerande konkurrens ir en viktig forutsittning
for att foretag ska bli mer eftektiva. Detta kommer
konsumenterna till godo genom laga priser, hog produkt-
kvalitet och utveckling av nya produkter.

I vissa fall krivs sirskild reglering for att skapa forutsitt-
ningar for andra aktorer att komma in pd marknaden sarskilt
nir en aktor kontrollerar stora delar av den infrastruktur
som ir nédvindig for att bedriva verksamheten. I rapporten
belyses sarskilt marknaden for flygtrafikjanst.

Liberalisering av luftfartens villkor och utvecklingen av
en gemensam europeisk luftfartspolitik har skett i flera steg
och har generellt inneburit 6kat utbud, ligre priser och
konkurrens pa flera linjer. Lagkostnadsbolagens framgingar
har ocksa tvingat 6vriga bolag att anpassa sin prissittning
och sitt utbud fOr att mota efterfrigan. SAS har presenterat
en ny strategi som innebir en satsning pa privatresandet och
kirnverksamheten i norra Europa samt ett nytt omfattande
sparpaket. Kommer SAS att lyckas locka tillbaka privat-
resendrerna?

Nya produkter utvecklas stindigt och inom allminflyget
spis s.k.Very Light Jet kunna ta sig in pd marknaden for
taxiflyg och affirsflyg.

Utforsiljning av statliga flygplatser har tagit ny fart i
Europa och runt om 1 virlden. Hur det svenska flygplats-
systemet skall utformas 1 framtiden utreds for nirvarande.
Den tyska modellen och exemplet med Manchester flyg-
platsbolag med Agarforankring i delstaten eller i det lokala
sambhillet visar pd alternativ till sdvil nationella som globalt
styrda foretag.

Ingrid Cherfils

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

ﬂ TUFTEARTSSTYRELSEN  Ansvarg utgivare: Redaktér:

) S ) Anders Lundblad Jean-Marie Skoglund
Swedish Civil Aviation Authority Informationsdirektor jean-marie.skoglund@Iuftfartsstyrelsen.se
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TEMA: LIBERALISERING OCH KONKURRENS

Flygets liberalisering — en tillbakablick

Uppbyggnaden av saval den svenska som andra natio-
nella luftfartslagstiftningar har genomgaende byggt pa
staternas anslutningar till konventioner, som exempel-
vis Pariskonventionen men framfér allt Chicagokon-
ventionen. Liberaliseringen av flygmarknaden i Europa
har skett successivt och inneburit ett 6kat utbud av
linjer, konkurrens och sjunkande priser.

Den f0rsta internationella konventionen pa trafikflygets om-
ride var Pariskonventionen frin 1919. Ett av de viktigaste
resultaten av Pariskonventionen var det som gick under
beteckningen cabotagetrafiken. Cabotageregeln innebar

att ett flygbolag inte fick flyga mellan tva flygplatser

(destinationer) i ett annat lands territorium utan tillstind

1:a friheten

A

Luftens forsta frinet” &r ratten att flyga éver ett annat lands
territorium utan mellanlandning.
T.ex. rétten for SAS att flyga éver Ryssland pé végen till Bangkok.

3:e friheten

h

USA

Luftens tredje "frihet” ar ratten att flyga passagerare, gods
och post fran det egna landet till ett annat land.
T.ex. far SAS flyga fran Sverige till USA.

frin denna stat och att ett flygbolag som flog exempelvis
Stockholm-Barcelona-Madrid inte fick ta med passagerare
mellan Barcelona och Madrid. Pariskonventionen var en
europeisk konstruktion och var regionalt begrinsad till Europa'.
I slutskedet av andra virldskriget tog USA initiativet till
en luftfartspolitisk konferens 1 Chicago, med sikte pa att
utveckla en ny luftfartspolitisk ordning. Man ansag att detta
var angeliget med anledning av att varken Pariskonventionen
eller Havannakonventionen formadde ligga till grund for den
viaxande utvecklingen av trafikflyget. Chicagokonventionen
frin 1944 utgor fortfarande till stor del kirnan for det civila
trafikflyget. Genom 6verenskommelsen om internationell luft-
trafik definieras det som brukar benimnas “friheter”.

Chicagokonferensen resulterade inte 1 de ”open-skies” som

2:a friheten

bb

Ryssland Thailand

Luftens andra "frihet” &r ratten att landa i ett annat land for att
fylla pa bransle eller motsvarande.

T.ex. mellanlandade SAS tidigare i Tasjkent pa vagen till Bangkok utan
att vare sig ta upp eller Idmna ifran sig passagerare, gods och post.

4:e friheten

d

USA

Luftens fjarde "frinet” ar ratten att flyga passagerare, gods
och post fran ett annat land till det egna landet.
Tex. far SAS flyga passagerare fran USA till Sverige.

" En liknande uppgorelse upprattades fér Nordamerika och gick under beteckningen Havannakonventionen 1928. | samband med Pariskonventionen

bildades IATA av ett antal av europeiska flygbolag.



STATISTIK, ANALYS OCH INFORMATION FRAN LUFTFARTSSTYRELSEN — FLYGTENDENSER 02/2007 — SID 5 ’

5:e friheten

g e

Luftens femte "frihet” &r ratten att flyga passagerare, gods och
post mellan tva frammande l&ander under forutsattning att flyg-
ningen har sin utgadngspunkt eller slutpunkt i det egna landet.
Tex. rdtten fér SAS att transportera passagerare mellan
Thailand och Australien.

7:e friheten?

g e

Ratten att bedriva trafik mellan tva stater, dar operatéren
har sin hemvist i en annan stat, dvs. i nation C

USA hade tinkt sig. Bland det femtiotal stater som deltog var
det endast Holland och Sverige som stodde USA:s liberali-
serade uppfattning. Utgingspunkten for USA var principen
om fri tillgang till flygplatser 1 yrkesmissig trafik, nigot som
sjofarten redan tillimpade.

For internationell regelbunden luftfart krivs enligt
konventionen ett sirskilt tillstind eller annat bemyndigande
av den frimmande stat som ir berdrd av trafiken. Detta ir
bakgrunden till det system med bilaterala luftfartsavtal som
har utvecklats. Genom det bilaterala avtalet regleras bland
annat marknadstilltridet mellan de avtalsslutande staterna.
Avtalen omfattar for det mesta utvixling av de forsta fyra
friheterna.Vilka linjer som ficks beflygas framgick av en
sarskild linjebilaga.

Vid sidan av de bilaterala avtalen slot flygbolagen s.k.
”poolavtal”, dir flygbolagen 1 respektive land gjorde upp om
hur férdelningen av trafikintikter skulle ske. SAS upprittade
poolavtal med samtliga flygbolag dir man flég, med undan-
tag for USA-trafiken eftersom de amerikanska myndig-
heterna forbjod poolavtalen.

Poolavtalen byggde pa tva faktorer: upprittandet av
bilaterala avtal mellan staterna, som namnts ovan, och TATA:s

arliga ”Tarift Coordination Conferences”.Vid dessa konfe-

6:e friheten

- e

Ratten att befordra passagerare, gods och post mellan tva
frammande stater utan att flygningen har sin utgangspunkt
eller slutpunkt i den egna statens territorium.

T.ex rétten for SAS att ta upp passagerare i Turkiet och flyga
dem till USA via Sverige.

renser satte flygbolagen upp villkoren for hur flygtrafiken
skulle utformas vad gillde biljettpriser, fraktpriser etc.

Utvecklingen mot en gemensam

europeisk luftfartspolitik

I slutet av 1970-talet gjorde EU forsok att utforma en ge-
mensam policy i luftfartspolitiska frigor utan storre fram-
ging. Medlemsstaterna var inte villiga att slippa in flyget

i den gemensamma transportpolitiken och 4n mindre att
inforliva niringen med Romfordragets intentioner’ om fri
konkurrens.

Fram till 1980-talet saknades en gemensam europeisk
luftfartspolitik inom ramen for divarande EG. Anledningen
var att trafikflyget fortfarande dominerades av statligt dgande
och att det ansdgs vara en del av statens suverinitet.

Tre avgorande faktorer banade vig for en gemensam
transportpolitik pa luftfartsomradet.

For det forsta stimde Europaparlamentet 1 borjan av ar
1980-talet ridet infor EG-domstolen for dess underlitenhet
att forverkliga den fria rérligheten for internationella trans-
porter. 1985 fastslog EG-domstolen att ridet genom bris-
tande agerande hade forhalat inforlivandet av trafikflyget i
enlighet med Romfordraget* . Utarbetande av en handlings-
plan med konkreta forslag pd hur transportpolitiken skulle
inforlivas med Romfordraget blev konsekvensen av domen.

For det andra fattade EG-domstolen 1986 ett avgoran-
de beslut i tvisten mellan den franska staten och den franska
resebyrin Nouvelles Frontieres, i det s.k. "Nouvelles Frontieres-
fallet”. Resebyrin domdes av den franska staten for att otill-
borligt ha tillhandahillit marknadens ligsta flygpriser, priser
som understigit de officiella tarifferna uppgjorda inom ramen
tor IATA:s priskonferenser. Domen &verklagades sedan till EG-
domstolen, som 1i sitt beslut frin 1986 fastslog att EG-fordragets
allminna konkurrensregler var tillimpliga pa luftfartsomridet

och att den franska domen stred mot dessa bestimmelser.

2 Gjatte frineten utvecklades i slutet av 1980-talet och finns inte i Chicagokonventionen. Sjatte och Sjunde frineten utvecklades efter Chicagokonferensen
och &r i huvudsak ett komplement till de évriga friheterna. °  Art 61.1 Romfordraget foreskriver att fri rorlighet for tjanster pa transportomradet skall
regleras av bestdmmelserna i avdelningen om transporter (art. 74 — 80). | art. 74 anges att medlemsstaterna skall uppné fordragets mal inom ramen for
en gemensam transportpolitik. 4 Mal 19/83 Parlamentet mot Radet, REG 1985, sid. 1513. ° Malen 209-213/84 Ministere Public mot Asjes, REG 1986,

s. 1425.
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For det tredje skedde en intensifiering av EU:s inre mark-
nad. I bérjan av 1980-talet inledde Tyskland och Frankrike
samtal om en fordjupning av det europeiska samarbetet. Dessa
samtal utmynnade 1985 1 en s.k. vitbok, dir kommissionen an-
givit forslag pd dtgarder och tidsram for att fullborda den inre
marknaden genom upprittandet av en gemensam marknad se-
nast 1992. Utvecklingen mot en inre marknad innebar i stora
drag bl.a. en avveckling av tullar, undanréjandet av hinder for
fri rorlighet for varor, personer, tjanster och kapital.

For trafikflyget kom processen med den inre marknaden
tveklost att vara den enskilt viktigaste faktorn for utveck-
lingen av trafikflyget 1 Europa under slutet av 1980-talet
och boérjan pd 1990-talet. For EU-processen kom flyget att
betraktas som ett medel och ett verktyg for att uppnd den
inre marknaden. Omdaningen av flyget mot liberalisering
och harmonisering inleddes 1987, dd Ministerridet antog
det forsta av tre i det som 1 luftfartspolitiska kretsar benamns
“paketen” och som for all framtid kom att forindra forutsitt-
ningarna for flygsektorn i Europa.

Flygets tre paket

Det forsta paketet

Det forsta steget mot en liberalisering av trafikflyget skedde
da Ministerridet i december 1987 antog det forsta luftfarts-
paketet. Det forsta paketet innehdll fyra luftfartspolitiska
beslut varav tva berdrde frigan om tillimpningen av EG:s
konkurrensregler pa flygets omride. De tva 6vriga utgjordes
av direktiv om prissittning och ridsbeslutet om kapacitet
och marknadstilltrade. I samtliga beslut antog Ministerridet

forslag som innebar littnader av regelverket. Bl.a. forordades

genomforandet av en liberal prissittning, en uppluckring
av kapacitetsfordelningen bland flygbolagen inom ramen
for bilaterala avtal stater emellan och slutligen ritten for nya
flygbolag att fa tilltride till marknaden.

Det forsta steget mot en liberalisering av flyget ledde inte
till nigra genomgripande forandringar. Enligt kommissio-
nens utvirdering blev effekterna minimala. De intentioner
som lag till grund hade inte tillimpats namnvirt, bl.a. var
biljettpriserna oforandrade®. P4 en punkt hade vissa framsteg
gjorts, ca 117 nya flyglinjer hade tillkommit som ett resul-
tat av beslutet. Dock bor tilliggas att majoriteten av de nya
linjerna startades mellan linder som Storbritannien, Holland
och Irland, dir avregleringen p3 nationell nivd genomfordes i
en snabbare takt 4n i Italien, Grekland, Danmark och Frank-
rike. I de sistnimnda linderna kom myndigheterna inte att
tillimpa Ministerradets beslut fullt ut.

Det andra paketet

Nista steg 1 liberaliseringsprocessen genomfordes 1 juni 1990,
da Ministerrddet framlade det andra luftfartspaketet. Paketet
inneholl forslag pa friare prissittningar, ritt till femte friheten
for flygbolag inom EG och ett forbud mot all form av kartell-
bildningar mellan flygbolag angiende prissittning. Forslaget
mottes av en hel del kritik. Bland nationella flygbolag och
deras branschorganisationer, IATA” och AEA® , kom beslu-
tet om en friare prissittning och kapacitet att ifragasittas.

For anhingare av en avreglering av flygmarknaden kom det
andra paketet att bli en besvikelse. Man ansdg att Minister-
ridets beslut inte gick tillrickligt lingt for att uppna en total
avreglering. Storbritannien och Holland, som var pidrivare
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for en total avreglering, ansig att EG borde genomfora en
avreglering 1 enlighet med den amerikanska modellen. EG-
kommissionen bedémde att en total avreglering inte var
6nskvird med motiveringen att forutsittningarna i Europa
var annorlunda dn 1 USA. Avregleringen skulle dirfor ske
successivt genom att nuvarande system gjordes flexiblare och
genom att inom ramen for systemet skapa forutsittningar for

konkurrens.

Det tredje paketet

Det tredje paketet frin 1992 utgjorde den slutliga fasen i den
europeiska liberaliseringsprocessen och skulle tillimpas senast
1 januari 1993.1 korthet bestir det tredje paketet av tre delar:

Licensiering av flygbolag. Enligt férordningen maste
samtliga flygbolag som bedriver trafik inom EU inneha en
s.k. operativ licens. Det huvudsakliga syftet var att infora

ett harmoniserat regelverk for ekonomisk licensiering av
flygforetag samt att Gvervaka att bolagen drivs med god
ekonomi och pi en hog sikerhetsniva.

Marknadstilltrade. Flygbolag som forvirvat en s.k. opera-
tiv licens har med nigot undantag ritt att fritt bedriva trafik
inom EU. Femte och sjunde friheten tillits. Cabotagetrafik
medges fran 1 april 1997.

Prissdttningen blir fri. Prissittningen inom EU blir fri.
Myndigheterna kan ingripa mot dverprissittning eller
uppenbart osund priskonkurrens.

Sammanfattning

Harmoniseringen och utvecklingen av trafikflyget i Europa

ir en process som till skillnad frin processer 1 andra sektorer
har priglats av starka nationella stromningar. Under 1970- och
1980-talet fanns det motstind mot att inforliva trafikflyget
med konkurrenslagarna inom ramen f6r bide GAT T-avtalen
och Romfordraget. I samband med intensifieringen av
EU-samarbetet under 1990-talet kom EU:s institutioner att
anta en hérdare attityd gentemot flygsektorn och staternas
torhallningssitt, framfor allt betraffande stodet till de natio-
nella flygbolagen och hur medlemsstaterna genom nationell
lagstiftning skyddat de nationella flygbolagen i konkurrensen
med privata flygbolag. De nya villkoren for trafikflyget har
inneburit ett 6kat utbud av linjer och priser pa de strickor dir
passagerarunderlaget 4r tillrickligt stort. Nya konstellationer
av flygbolag och framvixten av ligprisflygbolagen har genom
liberalisering 1 Europa okat flygets attraktionsvirde. Flyget spas
en fortsatt stark tillvaxt, framfor allt 1 utrikestrafiken, men stir
samtidigt infOr stora utmaningar inte minst nar det giller att
ombhinderta flygets negativa miljopaverkan men ocksa for att

sakerstilla tillracklig kapacitet pd marken och 1 luften.

| mars i r togs betydande steg i riktningen mot en mer
liberaliserad luftfartsmarknad mellan EU och USA.

Luftfartsavtalet mellan EU och USA innebér att flyg-
bolag fran EU och USA far flyga 6ver Atlanten utan
restriktioner pa avgangar och priser. Bolag fran USA
far dartill vara verksamma pé strackor mellan unionens
medlemmar, under vissa forutséttningar vad galler
deras prisséttning, medan déremot bolag frdn EU inte
tillats att fritt flyga inrikes i USA. Avtalet stotte lange pa
motstand frdn manga medlemsstater pga. att USA inte
har tagit bort sina begransningar avseende utlandskt
agande i amerikanska flygbolag. Férhandlingarna kom-
mer att g& in i en andra fas i maj nasta ar, tvd manader
efter att avtalet tratt i kraft.

| den andra fasen kommer bl.a. méjligheterna fér bolag
fran EU att flyga inrikes i USA och utlandskt dgande i
amerikanska flygbolag att behandlas. EU:s malsattning
ar att skapa en fri harmoniserad luftfartsmarknad mellan
EU och USA. Avtalet vantas redan i sin forsta fas inne-
béra att antalet bolag 6kar pa transatlantiska strackor
vilket kommer att leda till kad konkurrens och darmed
sannolikt till lagre priser.

| mars i &r beslutades det dven att de royaltyavgifter
som flygbolag frdn EU betalar for flygningar dver Sibi-
rien ska upphora senast ar 2013. Den kortaste flygva-
gen mellan Europa och flera destinationer i Asien gar
6ver Sibirien och under 2006 uppgick éverflygnings-
avgifterna for flygbolag fran EU till 300 miljoner euro.
Ryssland kommer dessutom att upplata nya frekvenser
royaltyfritt nér avtalet tratt i kraft den 1 september i ar,
vilket betyder att flygbolag som startar ny trafik pa rut-
ter dver Sibirien inte kommer att behdva betala avgiften.
Inom EU kommer darfér en utjamningsmekanism att
etableras. Den kommer att utgdras av en fond till vilken
de bolag som inte betalar avgiften till Ryssland betalar
en kompensationsavgift. Influtha medel ska sedan
balansera kostnaderna for alla éverflygningar mellan de
flygbolag som flyger éver Sibirien.
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TEMA: LIBERALISERING OCH KONKURRENS

Liberalisering genom tilltrades-
reglering pa flygtrafiktjanstmarknaden

LFV har idag en monopolstéllning pa den svenska
marknaden for flygtrafiktjanst i svenskt luftrum och
kontrollerar stora delar av den infrastruktur som ar
nédvéandig for att bedriva verksamheten. Pa senare tid
har &ven andra aktorer visat intresse fér marknaden och

for att sakra tillgangen till infrastruktur fér dessa foreslar
Luftfartsstyrelsen att villkoren for tilltrade till infrastruk-
turen ska regleras genom ett tillagg i Luftfartslagen.

En marknad pa vilken det rider en vil fungerande konkurrens
karakteriseras av eftektiv produktion och priser som nirmar
sig kostnaderna for produktionen. Ar i stillet ett eller ett fital
foretag dominerande pa marknaden priglas den av bl.a. alltfor
héga priser. Marknadsmakt hos ett fital foretag dr vanligt
forekommande 1 infrastrukturtunga branscher, eftersom inves-
teringskostnaderna kan utgora intrideshinder for aktorer som
vill paborja verksamhet.

Nir tillgdng till infrastruktur dr nodvindig for att bedriva
verksamhet pd en marknad och investeringskostnaderna ar
for hoga for att nya aktorer ska kunna dubblera den, kan in-
frastrukturigaren kontrollera vilka aktérer som ir verksamma
genom att begrinsa tilltrade till sin infrastruktur. I de fall
infrastrukturen har bekostats med offentliga medel kan det
vara befogat att p3 nigot sitt begrinsa infrastrukturhillarens

marknadsmakt genom att t.ex. reglera tilltriidesvillkoren.

Olénsamt att dubblera

LFV ir idag ensam leverantor av flygtrafikgjanst vid samman-
lagt 35 trafikflygplatser, sivil statliga som icke-statliga. For att
andra aktorer in LFV ska kunna tillhandahilla flygtrafiktjanst
vid flygplats, oavsett om det skulle vara flygplatsen sjilv eller
en tredje part, behover de ha tillgang till utrustning f6r kom-
munikation, navigation och &vervakning som 1 stor utstrack-
ning igs av staten genom LFV. LFV kan siledes paverka vilka
aktorer som ir verksamma genom att begrinsa tilltradet till
infrastrukturen.

Infrastrukturen ir av sddan karaktir och betydelse att det
inte skulle vara samhillsekonomiskt effektivt att dubblera
den. En aktor som tvingas dubblera den befintliga infra-
strukturen skulle inte heller ha nigon praktisk mojlighet att
konkurrera med LFV. For att undvika en situation dir LFV
kan bestamma villkoren for sina konkurrenters tilltride till
infrastrukturen, och dirigenom paverka deras kostnader,
toreslar Luftfartsstyrelsen att tilltridesvillkoren ska regleras
genom ett tilligg 1 Luftfartslagen.

I Luftfartsstyrelsens forslag till tilltridesreglering ingdr flera
delar, diribland en grundliggande skyldighet for LFV att
tillgodose varje begiran om tilltride till infrastrukturen.Vill-

koren for tilltrade ska vidare vara oberoende av vilken aktor
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erbjudandet giller, dvs. att de ska vara icke-diskriminerande.
Aven for tilltridesprissittningen foreslis en reglering. En
tilltridesprissittning kan vara utformad p3 olika sitt, t.ex. kan
den vara baserad pa kostnader eller utgdras av ett pristak som
leverantdren inte fir verskrida. Luftfartsstyrelsen foreslar

att priset for tilltride ska vara beriknat pd LFV:s historiska
kostnader.

Lattillgdnglig och forutsdgbar

Fordelarna med en kostnadsbaserad tilltridesprissittning ar att
den kriver relativt sma resurser vid utformningen och att den
ar littillginglig och forutsigbar, nigot som enligt Luftfarts-
styrelsens bedomning 6verviger de nackdelar som en kost-
nadsbaserad prissittning kan medfora. I gengild kan en sidan
prissittning, sarskilt om den baseras pa historiska kostnader,
vara kostnadsdrivande, bl.a. genom att den inte tar hinsyn

till att det kan finnas mer effektiv teknik 4n den som anvints
historiskt. Det 4r problem som en mer avancerad prissittnings-
modell, baserad pd simulering av kostnader vid anvindandet av
den mest effektiva tekniken som finns tillginglig, kan dimpa.
Utvecklingen av sidana modeller tenderar emellertid att kriva
omfattande resurser och modellberikningarna kan dessutom
upplevas som komplexa och icke-transparenta.

Slutligen foreslar Luftfartsstyrelsen att LFV dliggs att
genomfora en funktionell vertikal separation nir det giller
driften av flygtrafiktjanst och forvaltningen av infrastruktur.
En funktionell separation skulle innebira krav pa att de olika
verksamheternas kostnader och intikter redovisas separat,
nigot som bl.a. medfér 6kad transparens och mojliggor
tillsyn av regleringen.

Ett steg mot liberalisering
I ndgon méin innebir Luftfartsstyrelsens forslag en dkad reg-
lering av marknaden, men syftet med den, dvs. att m&jliggora
for alternativa aktorer att trida in pd marknaden, gor att den
inda utgor ett forsta steg mot en liberalisering av marknaden.
Rapporten Tilltride till flygtrafiktjinst — en nédvindig
forutsittning for konkurrens finns att lasa pa Luftfartsstyrel-
sens hemsida, www.luftfartsstyrelsen.se.




Jean-Marie Skoglund, jean-marie.skoglund@Iuftfartsstyrelsen.se
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TEMA: LIBERALISERING OCH KONKURRENS

Utforsaljning av statliga flygplatser
— en internationell utblick

Sedan ett tiotal ar tillbaka pagar en privatiseringstrend
bland de storre flygplatserna i Europa. Processen
inleddes nar det brittiska flygplatsbolaget BAA privati-
serades 1987 och har resulterat i olika typer av &gande
av flygplatser. En tydlig tendens ar att de stérre flyg-
platserna gar mot delvis eller helt privat agande. Ett
alternativ till privatisering ar regionalt och lokalt agda
flygplatser, ndgot som forekommer i USA, Tyskland
och till viss del Storbritannien.

Staten har traditionellt haft ansvaret for infrastrukturen inom
flygsektorn. Flertalet av flygplatserna sivil 1 Sverige som 1
ovriga Europa byggdes ursprungligen som militira flygplatser
mellan 1930-1960-talet. I samband med slutet av det kalla kri-
get och Berlinmurens fall och kom flertalet militira flygplatser

att Gverga till civil drift 1 Europa. Dessa flygplatser 6vertogs av

Tabell 1 Typer av &gandeformer av flygplatser

regioner eller lokala intressen. Europas storflygplatser forblev
diremot fram till 1990-talet en statlig angeligenhet.

Privatiseringsvigen inleddes i England under 1980-talet
med privatisering av British Airways (BA) och British
Airports Authority (BAA). Den brittiska privatiseringsvagen
kom att spridas 1 6vriga Europa och resulterade 1 nya forut-
sattningar for flygsektorn.

Okad effektivitet och battre styrning

De argument som lyfts fram for en privatisering ir okad
effektivisering, battre styrning, nya kommersiella intikter och
tillgdng till riskkapital for stora investeringsobjekt. Flygbolagen
och dess samarbetsorganisationer vilkomnade en privatisering
som en 19sning for att komma till ritta med de hoga avgifter-
na, den bristande kvaliteten pa tjinsterna och ineffektiviteten
som priglade de stora flygplatserna 1 Europa. Idag kan man

urskilja ett antal olika dgandeformer, se tabellen nedan.

Statligt &gande Statliga bolag Regionalt/lokalt Joint Privat/statligt  Privat &gande
dgande eller regionalt
LFV (Sverige) AENA (Spanien) HILA Skottland Képenhamn — BAA (UK)
Kastrup
Finnavia (Finland) ANA (Portugal') Fraport (Tyskland) Zurich-Klote flygplats:  TBI Airport
33 % delstaten, Management (UK)
5,38 % Zurich och
61,62 % Privat
Avinor (Norge) Dublin Airport Manchester Airports  Wiens Flygplats Macquarie Airports
Authority (DAA) Group group (Australien)?
Polish Airports State The Airports of Thailand ~ Danska flygplatser Peel Holdings
Enterprise (PPL) Public Company Limited,
AOT
Tjeckiens flygplats Amsterdam-Schiphol USA:s flygplatser Belfast Internationella
myndighet Group flygplats
SRFF:s® Flygplatser Hochhtief Airport

Capital (HTAC)

Inriktning mot privat dgande

" Regeringen planerar under 2007 att privatisera ANA

2 Ager 6ver 50 procent av Képenhamn-Kastrup, samt flygplatserna i Sydney, Bryssel, Birmingham och Rom
3 Svenska Regionala Flygplatsférbundet &r ett samarbetsorgan for Sveriges icke-statliga flygplatser som inom ramen fér Sveriges Kommuner och Landsting
verkar for att utveckla flygtrafiken och darmed tillgangligheten till alla Sveriges regioner. Har f6r narvarande 33 flygplatser som medlemmar.
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Forsta gruppen bestdr av flygplatser som ir statligt dgda. Dessa
flygplatser styrs av andra krav 4n de rent foretagsekonomiska,
t.ex. regional- och samhillspolitiska krav. Samtidigt stills det
avkastningskrav frin dgaren - staten. LFV och Finnavia repre-
senterar denna form av igande. I Osteuropa och bland de ny-
bildade staterna i Europa ir denna typ av dgandeform vanlig.

Helidgda statliga flygplatsbolag har en mer sjilvstindig
stallning jamfort med flygplatserna 1 forsta gruppen ovan.
Om inget annat anges ir mailet for verksamheten att fi sa
hog avkastning som mojligt pa insatt kapital. AENA och
ANA ir typexempel pa sidana statliga bolag. Bida bolagen
verkar ocksd pa den internationella arenan, dir man 4ger
eller 4r deligare i flygplatser runt om i virlden. Amsterdam-
Schiphol har under en lingre tid varit foremal for privatise-
ring, men starka politiska krafter har stoppat varje forsok till
en utforsiljning av bolaget. Liksom de &vriga statliga bolagen
verkar Schiphol aktivt pd den internationella arenan genom
forvirv av flygplatser och utvecklande av bolag for kommer-
siell verksamhet. Flygplatsbolaget dgs av hollindska staten
med 75,8 %, Amsterdam stad 21,8 % och slutligen Rotterdam
stad med 2,4 %.

Regionala aktérer
Den tredje formen ir de regionalt dgda flygplatsbolagen.
Agarna bestir av olika typer av representanter for lokala och
regionala aktorer sdsom kommuner, ssammanslutningar av
kommuner, delstatsmyndigheter m.m.Vissa flygplatsbolag har
en blandning av bide lokalt och regionalt dgande, somliga
har renodlat lokalt eller regionalt dgande.Vi kan finna dessa
flygplatsbolag 1 Tyskland, Danmark, Skottland, England, Frank-
rike och Sverige (SRFF-flygplatser). SRFF:s flygplatser ir till
storsta delen kommunalt dgda forutom Stockholm-Skavsta
och Link6ping som ir privata samt Hemavan och Géteborg-
City som ingir i kategorin privat/regionalt/lokalt dgande.
De flesta stora flygplatserna 1 Tyskland 4dgs av delstaterna
med visst lokalt innehav. Som exempel kan nimnas Fraport
som dgs av delstaten Hessen med 31,7 % och Frankfurt stad

med 20,3 %. I denna kategori 4r det intressant att notera att

de storre flygplatserna 1 USA igs av delstaterna eller stiderna.

Diremot dr det vanligt att flygbolagen eller internationella
flygplatsbolag dger terminaler vid flygplatserna. Som exem-
pel kan nimnas att terminal 4 p3 John F Kennedy flygplats
(JFK) som firdigstilldes i maj 2001 idgs av ett konsortium be-
stdende av Schiphol USA, LCOR Inc och Lehman Brothers.
Fran Terminal 4 opererar idag 56 flygbolag fran 38 linder.

Kastrup forst i Norden

Den fjarde kategorin ir flygplatsbolag dir ett delat statligt

och privat dgande upprittas. Ofta har staten eller en region
majoriteten av aktieinnehavet i flygplatsbolaget for att darmed
tillforsikra sig kontroll 6ver flygplatsbolagen, se Wiens interna-
tionella flygplats som exempel.

Figur 1 Agarstrukturen pa Wiens internationella flygplats.

Shareholder structure as of 31.12.2005

Province of
i 0,
Lower Austria 20% City of
Vienna 20%
Employee Silchester
Foundation International
10% Investors Limited,

London 10.05%

Free Float 39.95%

Kaélla: Wiens flygplats hemsida.

Till denna kategori hor ocksa Kopenhamn-Kastrup som blev
forst 1 Norden att privatiseras dd danska staten hosten 1990
beslot att borsnotera flygplatsen. Privatiseringen genomfordes
i flera etapper dir staten frin 1993 till 2005 minskade sin dgar-
andel 1 flygplatsen. Vid utgingen av 2005 blev investment-
bolaget Macquarie Airports huvudigare 1 Kastrup. I tabellen
nedan presenteras de storsta aktieinnehavarna till dags datum.

Tabell 2 Agarférdelning, Képenhamn Luftfhavne A/S

Aktieinnehavarna % av K6penhamn

Luftfhavne A/S
Macquarie Airports Copenhagen ApS 53,4 %
Den danska staten 39,2 %
Utlandska, privata och institutionella 5,5 %
investerare
Danska, privata och institutionella 1,9 %

investerare
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Bakgrunden till utforsiljningen av Kastrup var den trend av
utforsiljning av statlig verksamhet som pagick 1 Europa och
Danmark men ocksa behovet av kapital {or att genomfora
omfattande investeringar pa flygplatsen 1 bland annat terminaler
och bansystem. Det danska Transportministeriet uppskattade
att investeringsbehovet p3 flygplatsen for perioden 1995 till
2006 uppgick till 6,4 miljarder danska kronor.

Europa 6kar mest

Den sista kategorin bestir av flygplatsbolag som 4r helt privat-
dgda. Sedan BAA privatiserades har fler flygplatsbolag foljt
efter. Privata aktorer har under hela 1990-talet blivit allt fler
och investeringar i flygplatser har 6kat markant. I samband
med terrorattentaten den 11 september 2001 minskade sdvil
utforsiljning som flygplatsinvesteringar. Men under 2005
och 2006 har trenden vint och bara under 2006 privatiserades
15 storre flygplatser 1 virlden. Det ir framst Europa som stir
for den storsta 6kningen. Men utvecklingen pagir dven i
Asien och Afrika.

Diremot kan man konstatera att flygplatserna i USA fort-
farandet till storsta delen 4gs av delstaterna diribland de stora
flygplatserna med linjetrafik. Under 2000 drev divarande
borgmistare Rudolph Giuliani pa for en total privatisering
av New York flygplatserna (JFK och LGA) men planerna
fick avbrytas som en foljd av terrorattentaten. Sikerhets-
aspekterna ir en sa viktig friga 1 USA att man anser att en
privatisering av de storsta flygplatserna med linjetrafik inte
ar forenlig med landets sikerhet. Medan delstater och lokala
myndigheter stir for driften av flygplatserna dr diremot
terminaler och andra faciliteter pa flygplatserna privata, ofta
dgda av flygbolag eller internationella flygplatsbolag.

Svag konkurrens i Latinamerika
Privatiseringsvigen har ocksa fatt fotfiste 1 Sydamerika.
Samtliga stater, med undantag for Brasilien, har privatiserat
sina nationella flygplatser. I Brasilien kontrollerar fortfarande
staten 90 % av flygplatserna. Somliga bedomare anser att pri-
vatiseringen 1 Sydamerika inte resulterat i 6kad konkurrens
och effektivitet. Bidragande orsaker ir att flygplatsavgifterna
hojts med 50-70 % samt att de myndigheter som har till
uppgift att reglera och utova tillsyn 6ver flygplatserna aven ir
deldgare 1 flertalet flygplatser. Konkurrensen med andra tra-
fikslag dr inte heller lika utvecklad som i Europa och i USA.
Det finns idag ett tjugotal borsnoterade flygplatsbolag och
antalet nytillkomna flygplatsbolag pa borsen 6kar. Inom de
nirmaste tio dren kommer omkring 45 % av virldens trafik
att passera privata flygplatser och fram till 2012 beriaknas
europeiska flygplatser med mer in 2 miljoner drspassagerare
att vara foremal for en utforsiljning.
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Flygbolagen genom flygbolagens intresseorganisation (IATA)
ir oroliga for att utforsiljningen av statliga bolag till privata
intressen leder till privata monopol med mindre méjlighet till

insyn och paverkan.

Sammanfattning

Sorre flygplatser ir idag attraktiva investeringsobjekt for
investmentbolag, foretag och banker. P4 kort tid har det vixt
fram globala borsnoterade flygplatsbolag som Macquarie
Airports Group, Hoschtief AirPort och BAA som dominerar
och innehar de storsta globala flygplatserna. Det tilltagande
intresset for flygplatser kan forklaras med att flertalet av de
storre flygplatserna uppvisar en stabil verksamhet med stindigt
goda resultat. FOr investerare ir flygplatserna ett investerings-
objekt som erbjuder snabb avkastning pa investerat kapital.
Kastrups flygplats har pd ganska kort tid utvecklats till en av de
vinstrikaste flygplatserna i Europa och avkastningen har vida
Overstigit det investerade kapitalet.

Vissa flygplatser konkurrerar med varandra om trafiken
medan andra flygplatser har karaktiren av monopol.
Monopolsituationen kan ha sitt ursprung i att kostnaden for
ny infrastruktur dr si hog att det 1 praktiken ir omdjligt for
nya foretag att etablera sig i infrastrukturledet. Marknaden
kan sdgas vara priglad av ett naturligt monopol. Det kan
ocksd bero pd nitverkseftekter, som, i exemplet med flygplat-
ser, kan gora att konsumenterna foredrar en flygplats med
ett stort utbud av avgingar och ankomster framfor en liten
flygplats. Flygbolagen har svarare att vilja alternativa flygplat-
ser till de stora flygplatserna, som London Heathrow, Paris
Charles de Gaulle, Frankfurt Main, Kopenhamn Kastrup,
Amsterdam Schiphol. I Norden har Kastrup, Arlanda,
Gardemoen och Helsingsfors-Vaanta en sirstillning, trots
konkurrens frin Skavsta, Sandefjord/Torp och Malmé6-Sturup.

De flesta bedomer att flygtrafiken kommer att 6ka, se tabel-
len nedan. Luftfartsstyrelsen uppskattar att flygtrafiken i Sverige
vintas 6ka med 2,5 % arligen fram till 2020. I volym skulle
detta generera 23,3 miljoner avresande passagerare ar 2020,
detta kan jamforas med 16,5 miljoner under 2006. En hog
trafiktillvixt genererar 6kade trafikintikter for flygplatserna.
Utover trafikintikterna kar ocksd de kommersiella intikterna.

De flesta stora flygplatserna uppvisar vinster for verksam-

Tabell 3 Passagerarprognoser

hetsiret 2006. Utvecklingen gir mot att 6ka de kommersiella

intikterna ytterligare. De konstateras i olika sammanhang att
privatisering till stor del har lett till 6kade avgifter for flygbo-
lagen, med undantag for t.ex. Londonflygplatserna och Wiens
flygplats dir avgifterna har sjunkit. Med Skade avgifter har
flygplatsbolagens vinster 6kat. Samtidigt skall man vara medve-
ten om att flygplatser 4r en kapitalintensiv sektor och behovet
av vinstmarginaler dr nddvindiga fOor framtida investeringar
och underhall. Privatiseringen har medfort ett 6kat fokus pa
att forbittra intikterna frin icke flygrelaterade tjanster sisom
tax-free fOrsiljning, hotell, parkering, konferens m.m.

Nir det giller konkurrensen mellan flygplatserna har pri-
vatiseringen inte resulterat i ndgon mirkbar konkurrens nir
det giller de storre flygplatserna. Diremot ir konkurrensen
frin de regionala flygplatserna pifallande frimst beroende pi
ligkostnadsbolagens etablering.

I Sverige pagir en Gversyn av det samlade svenska flyg-
platssystemet. Erfarenheter frin utforsiljning och privatisering
i andra linder i Europa och i dvriga virlden utgor en bra
grund vid utformningen av det lingsiktiga statliga ansvaret for
flygplatserna och LFV:s roll som statlig infrastrukturforvaltare.
Valet av dgarmodell paverkar mojligheten till insyn och infly-
tande vad giller till exempel transportpolitisk maluppfyllelse
avseende tillganglighet och regional utveckling.

Organisation Geografiskt omrade Arlig tillvaxttakt Tidsperiod
ACI Europa 3,6 % 2005-2025
Airbus Vasteuropa 41 % 2006-2025
Boeing Europa 3,4 % 2005-2025

Kaélla: Prognosgruppen Flygplatsutredningen "Framtida utveckling fér svensk luftfart” (2008-2020)



SID 14 — FLYGTENDENSER 02/2007 — STATISTIK, ANALYS OCH INFORMATION FRAN LUFTFARTSSTYRELSEN

Foto: Adam Aircraft

&

Nya t_rer]_dér.,_ifnbm allmanflyget

Nya produkter och féretagsformer inom allmanflyget operation other than a commercial air transport operation
har medfért att verksamheten hamnat i fokus i det or an aerial work operation.”! Definitionen har en negativ
internationella arbetet. Allmanflyget behéver studeras, utformning eftersom den stills 1 kontrast till kommersiell
inte minst mot bakgrund av att allmanflyget skapar luftfart och aerial work. Detta har foranlett ICAO att under

saval sysselsattning som ekonomisk tillvaxt. 2007 arbeta med att faststilla en ny definition av begreppet.

Vad ar allménflyg? Allmanflyget i Sverige
Allminflyget brukar i Sverige delas in i kategorierna aerial Allminflyget i Sverige iger frimst rum inom ramen for
work, privatflyg samt skolflyg. Aerial work bestir huvudsak- flygklubbarnas verksamheter. Det bedrivs dven viss form av
ligen av jordbruksflyg, men iven flygfotografering, reklam- firmaflyg med mer eller mindre komplexa luftfartyg, dock
flyg, ambulansflyg m.m. Till privatflyg riknas dels flygning inte 1 samma omfattning som 1 &vriga EU eller USA.
for privat rakning utan kommersiellt syfte, dels affirsflyg, dvs. I Sverige delas allminflyget in 1 olika kategorier, sisom
befordran av passagerare eller fraket for foretag eller myndig- normalklassad och sportbetonad verksamhet. I den normal-
het i av dem igda luftfartyg. Med skolflyg avses flygverksam-  klassade verksamheten ingér det traditionella klubbflyget
het dir indamalet ir pilotutbildning och flygningen utfors samt verksamhet med experimentklassade luftfartyg dir
under ledning av en instruktor. En ldng rad olika flygopera- tillsynsavtal med EAA (Experimental Aircraft Association)
tioner ingdr i kategorin privatflyg, sisom firmaflyg, skirmflyg ~ har ingitts. Inom den sportbetonade verksamheten ingir
och ballongflyg. segelflyg, ultralitt (UL), skirmflyg, hingflyg, ballong och
Den svenska definitionen av allminflyget skiljer sig nigot fallskirm. Aven hir finns ingingna avtal med intresseor-
frin Chicagokonventionens formulering av begreppet. Enligt ~ ganisationerna® som ska bedriva tillsyn &ver sina respek-
Chicagokonventionen definieras allminflyg som “an aircraft tive verksamheter. Luftfartsstyrelsens uppgift ar att bedriva

" Chicagokonventionen Annex 6
2 Har ingar forutom EAA Svenska Skarmflygforbundet (SSFF), Svenska Fallskarmsforbundet (SFF), och Kungliga Svenska Aeroklubben (KSAK) och
Svenska Segelflygférbundet.
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systemtillsyn &ver dessa verksamheter. Konkret innebir detta
att myndigheten kontrollerar att organisationen har proces-
ser, metoder, manualer och checklistor for att sjilva kunna
uppritthilla en tillfredsstallande niva pa sitt tillsynsarbete.

Det har skett en successiv minskning av antal gillande
certifikat inom privatflyget. Detta giller framst antalet PPL
(Private Pilot License). Flygtidsproduktionen inom detta seg-
ment minskar, medan antalet UL-certifikat okar tillsammans
med flygtidsproduktionen inom UL.

Antalet UL-flygplan har Skat avsevirt under den senaste
5-arsperioden. Den tekniska utvecklingen bland UL-flyg-
planen sker mycket snabbt. Inom en tiodrsperiod vintas UL-
verksamheten dominera svenskt privatflyg.

Traditionellt sett har privat- och skolflyg representerat
merparten av allminflyget 1 Sverige. Tillsammans svarade de
f6r 89 % av alla landningar under 2006. Aerial work svarade
sdledes for 11 % av landningarna samma ar. Sedan ar 1990
har antalet landningar inom allminflyget i det nirmaste
halverats, frin 226 000 landningar till 121 000 under 2006
(se figur 1).

Figur 1 Aliméanflygets utveckling. Antal landningar pa
svenska trafikflygplatser
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1990 1995
M Aerial work
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Skolflyg Privatflyg

Kélla: LFV och Luftfartsstyrelsen

Bland flygplatserna ir allminflyget storst pd Goteborg-City
och Stockholm-Visteris. Vid sistnimnda flygplats har dessut-
om Okningen varit stor under perioden. Likasd har 6kningen
varit stor vid Arvidsjaur flygplats. Den storsta 0kningen star
skolflygsverksamheten for. Stockholm-Bromma har diremot
tappat en hel del trafik inom sdvil privat- som skolflyget,
vilket kan forklaras av hojda landningsavgifter. Allminflyget
ir ocksi 4n sa linge vil representerat pa Barkarby flygplats
dir ca 150 flygplan ir stationerade.

H50P

For att nd de flygsikerhetsmail for allminflyget som faststill-
des for perioden 1998-2007 har mycket arbete lagts ned 1
Luftfartsstyrelsens flygsikerhetsprojekt, H50P, 1 samverkan
med allminflygorganisationerna. H50P ir en forkortning
tor “Haverier 50 % inom Privatflyget”. Projektet syftar till
att halvera antalet haverier inom privatflyget vid 2007 irs
utgang, 1 enlighet med regeringens mal. Huvudprincipen ir
att andrade eller forbittrade attityder ger 6kad flygsikerhet.
Tyngdpunkten i arbetet har lagts vid information direkt

till utdvarna, vilket har bidragit till att vinda den negativa
haveristatistiken. Om 2007 drs utfall blir lika gynnsamt som
foregiende dr kommer detta flygsikerhetsmil for privatflyget

att nas.

Allméanflyget i EU

Inom Europa ir allminflyget inte lika betydande som det 4r
i USA och Australien. I Europa ir det kollektiva transport-
systemet relativt vil utbyggt och behovet av allmianflyget ir
darfor begrinsat. Det kan dock formodas att verksamheten
kommer att spela en mer betydande roll i framtiden di EU:s
inre marknad utvidgas och nya koncept introduceras (exem-
pelvis Very Light Jet, se nedan).

I mars 2007 inledde Europeiska Kommissionen ett ge-
menskapsarbete for att utreda allminflygets situation inom
EU. Arbetet syftar bl.a. till att utreda definitionen av sjilva
begreppet samt att granska hur allminflygets tillging till
luftrum och flygplatsinfrastruktur skall se ut framéver. Man
konstaterar ocks3 att det saknas jamforbara data om allmin-
flyget 1 Europa, vilket gor det mycket svért att nirmare
studera allmianflygets forekomst och utveckling. Arbete pagir
inom europeiska samradsorganet ECAC (European Civil
Aviation Conference) fOr att pa ett systematiskt sitt forbattra
datainsamlingen frin olika linder for att mojliggora en bittre
overblick.

Det finns i Europa ca 22 000 segelflygplan och 90 000 ut-
firdade segelflygcertifikat, dartill ocksi ett stort antal motor-
segelflygplan (Touring Motor Glider, TMG). Antal gillande
UL-certifikat 4r ca 40 000 och denna verksamhet vixer
kraftigast inom segmentet bade vad giller antal piloter och
antal flygplan. Den klart dominerande delen 4r normalklas-
sade kolvmotordrivna en- och tvimotoriga flygplan med en
startmassa under 2 250 kg. Dessa flygs av ca 90 000 piloter
vilket generar omkring 3-4 miljoner flygtimmar drligen.

Kartliggningar 1 Storbritannien och Frankrike visar att
allmanflyget ger sysselsittning it omkring 11 000 respektive
5 300 personer. Arbetstillfallena dterfinns i bl.a. klubbar, flyg-
skolor och industri. Uppskattningar frin Eurocontrol visar att
antalet affirsflyg (firmaflyg) i Europa kommer att 6ka med
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50 % inom de nirmaste tio dren, frin 2 000 till 3 000 luft-
fartyg. En betydande del av nyproduktionen kommer att
vara Very Light Jets (VL]).

Very Light Jet
En ny flygplanstyp som forvintas paverka marknaden for
bl.a. taxiflyg har nyligen borjat utvecklas av flera olika till-
verkare.Very Light Jets ar tillverkade 1 lattviktsmaterial
och har en marschfart och flyghdjd som utklassar vanliga
kolvmotorflygplan. De har ocksd en rickvidd pa 200-300
mil, vilket innebir att de med enkelhet kan flyga vart som
helst inom Europa eller USA utan mellanlandning. Darmed
kommer VL] att bli mycket intressant inom marknaden for
affirsflyg och ett verkligt alternativ till reguljirflyg.
DeVL]:s som bjuds ut till f6rsiljning idag har en prislapp
fran ca 1 miljon dollar upp till omkring 3 miljoner dollar.
De ir siledes billiga 1 forhéllande till prestanda och lir darfor
locka flygtaxiforetag, fractional ownership operatdrer och
andra igare av flygplan som onskar en uppgradering.

Framtidsutsikter
Enligt tillverkningsorganisationen GAMA kommer tillvixten

inom allminflyget fortsitta under 2007 och framit. Utveck-
lingen forklaras bl.a. av en 6kande ekonomisk tillvixt inom
en rad regioner i virlden. Allminflyget erbjuder flexibla
I6sningar till ett mycket stort antal mindre flygplatser, vilket
den kommersiella linjefarten inte kan erbjuda. Den framtida
utvecklingen for produktion och forsiljning av luftfartyg
inom segmentet allminflyg ser siledes ljus ut, vilket framstir
som nagot paradoxalt eftersom antalet flygtimmar faller sta-
digt. Under 1980-talet var allminflyget 30 % storre dn idag
mitt 1 antal flygtimmar. P4 sikt beridknas dock savil produk-
tionen som antalet flygtimmar 6ka betydligt. I USA forutspas
tillviaxten att bli storst for turbojet och kolvmotorflygplan.
Antalet flygplan inom dessa bida kategorier beriknas att 6ka
med 6-7 % per ar fram till 2017. Flygtidsproduktionen inom
turbojet uppskattas f en arlig tillvixt pa hela 10,2 % under
samma period.

Vid sidan av VL] kommer vi ocksa att fd se obemannade
luftfartyg (Unmanned Aerial Vehicles, UAV) i civil anvind-
ning. Inom en snar framtid kommer dessa att dela luftrum
med det vanliga trafikflyget. Hur UAV skall kunna integreras
med flygledningssystem for civila flygplan 1 Europa ir en
knickfriga som maste 16sas.




STATISTIK, ANALYS OCH INFORMATION FRAN LUFTFARTSSTYRELSEN — FLYGTENDENSER 02/2007 — SID 17 ’

Karin Hagman, karin.hagman@Iuftfartsstyrelsen.se

Den svenska flygtrafikens
utveckling 2007-2012

Enligt Luftfartsstyrelsens nyligen framtagna prognos férvantas antal avresande passagerare

pa de svenska flygplatserna att 6ka med i genomsnitt 3,1 % per ar fram till ar 2012. Ut-

vecklingen av antal avresande utrikespassagerare férvantas vara i genomsnitt 5,5 % per ar,

medan inrikespassagerarna férvantas minska nagot under perioden. Totalt kommer antalet
avresande passagerare pa de svenska flygplatserna att uppga till 19,8 miljoner under 2012
enligt huvudalternativet. Detta kan jamféras med 16,5 miljoner under 2006. Okningen av

antalet IFR-rérelser férvantas uppga till i genomsnitt 1,4 % per ar. Overflygningarna, som ar

en del av IFR-rorelserna, férvantas 6ka med 4,8 % per ar och service units med 3,5 % per ar.

Metod

Efterfrigan pa flygresor hinger 1 hog grad ithop med den
allminna ekonomiska utvecklingen. I passagerarprognoserna
utnyttjas darfor det starka samband som finns mellan efterfra-
gan pa flygresor och den ekonomiska utvecklingen (BNP).
Med passagerarprognoserna som grund tas prognoser fram
for antalet IFR -rorelser', antalet verflygningar® och antalet
service units’. En fordelningsmodell anvinds for att dela upp
trafiken 1 inrikes respektive utrikes trafik.

Varje utsaga om framtiden innehiller ett storre eller min-
dre mitt av osdkerhet. Dels finns den statistiska osikerheten
som ir forknippad med sjilva modellskattningarna, det vill
sdga att prognosmodellerna 1 sig ir forenklingar av verklig-
heten, dels att de ingdende forklaringsvariablerna t.ex. den
framtida BNP-utvecklingen ocksi ir en prognos. Dessutom
finns det ett antal omvirldsfaktorer som kan tinkas paverka
utvecklingen.

Omvérldsfaktorer

Utéver det ekonometriska samband som utnyttjas vid
prognosframtagningen kan olika typer av omvirldshindelser
komma att paverka utvecklingen. De som diskuterats vid
framtagning av vdra prognoser redovisas nedan.

Forindringar i brinslepriset 4r en viktig faktor. Brinsle-
kostnaderna utgor en icke obetydlig del av flygbolagens ope-
rativa kostnader, dirfor fir brinsleprisforindringar genomslag
1 bolagens kostnader och dirmed vanligen dven i biljettpri-
serna. Under prognosperioden forvintas oljepriset inte att
utgora niagot storre hot. Politisk instabilitet, sarskilt i Mellan-
Ostern, utgdr dock ett stindigt hot mot en stabil utveckling
av brinslepriserna.

Externa chocker som t.ex. terrorhandlingar, krig, eller
andra typer av snabbt uppblossade kriser, 4r nigot som kan

ge snabbt utslag pa flygets verksamhet. De senaste drens oro-
ligheter har medfort att sikerhetskraven har okat 1 luftfarts-
sektorn och ytterligare forindringar kan bli aktuella under
prognosperioden. Forindringar paverkar resenirerna pa3 olika
satt. Effekten pa efterfrigan ir svirbedomd, men kan bli
sarskilt stor 1 inrikestrafiken eftersom passagerarnas genera-
liserade resekostnader 6kar relativt mest dir, samtidigt som
det oftast finns substitut till att flyga. I utrikestrafiken saknas
normalt andra transportalternativ.

Flygets paverkan pd miljon har hamnat alltmer i fokus.
Olika styrmedel och en 6kad miljomedvetenhet i samhillet
kan komma att paverka efterfrigan pa flygresor. Ett aktuellt
styrmedel ir att inkludera flyget 1 det globala systemet for
handel med utslippsritter. Det dr dock sannolikt att ett in-
kluderande ligger bortom dr 2012 och paverkar siledes inte
denna prognos.

Konkurrensen inom branschen har successivt okat sedan
90-talet och den okade konkurrensen forvintas fortsatta,
framfor allt 1 utrikestrafiken genom ytterligare lagprissats-
ningar. En 6kad konkurrens leder normalt till sjunkande
biljettpriser och bor dirfor stimulera efterfrigan pa flygresor.
I inrikestrafiken kan det inte uteslutas en nigot minskad

konkurrens.

Den makroekonomiska utvecklingen

Svensk ekonomi ir inne 1 en hogkonjunktur och for de nir-
maste dren finns forutsittningar for en fortsatt stark tillvixt.
Konjunkturen har hittills till stor del drivits av en kraftig inter-
nationell efterfrigan pa svenska produkter, vilket har medfort
en stark exportutveckling, och en bred investeringsuppgang.
Investeringarna 6kar vanligen 1 en konjunkturuppging och
har ytterligare stimulerats av det liga rinteliget. Ekonomin

kommer nu att gi in 1 en konjunkturfas dir investeringarna

" Flygning som sker enligt instrumentflygregler. 2 Flygning som sker i svenskt luftrum utan att ha startat eller kommer att landa pé svensk flygplats.
3 Sevice units (tjidnsteenheter) berdknas per flygning utifran flugen distans och Iuftfartygets vikt.
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vanligen avtar av cykliska skal. Exporttillvixten och investerings
tillvixten vintas sjunka, samtidigt som en starkare arbetsmarknad
och okade disponibla inkomster bedéms innebira en kraftig
okning av hushallens konsumtionsutgifter.

Nedan presenteras de berakningsforutsittningar som anvints
1 prognosframtagningen. Underlaget f6r BNP-utvecklingen
himtas i forsta hand frin Konjunkturinstitutet och OECD
men dven andra prognosmakares utsagor beaktas. For BNP-
utvecklingen 1 OECD-omradet har egna antaganden varit
nodvindiga for slutet av prognosperioden.Vi antar dirfor att
en gradvis anpassning sker mot en “normaltillvixt” runt tva
procent per ar for OECD.

Tabell 1 Berakningsforutséattningar for trafikprognoser

Ar Sverige OECD
2007 3,6 2,7
2008 3,2 2,7
2009 2,9 2,5
2010 2,2 2,3
2011 1,9 2,0
2012 2,0 2,0

Kélla: Konjunkturinstitutet samt en beddmning av luftfartsstyrelsen for
OECD 2009-2012

Prognos

Antalet avresande passagerare pd svenska flygplatser har 6kat med
45 % mellan 1991 och 2006. Det ir passagerare i utrikes-
trafiken som stitt for 6kningen medan inrikestrafiken minskat
nigot. Enligt prognosen forvintas antal avresande passagerare
6ka med i genomsnitt 3,1 % per dr for perioden mellan ir
2007 och 2012. Utvecklingen av antalet utrikespassagerare
forvintas uppga till 1 genomsnitt 5,5 % per ir, medan inrikes-
passagerarna forvintas minska ndgot under perioden.

Figur 1 Antalet passagerare pa svenska flygplatser,
utvecklingen 1991-2006 samt prognos fér perioden
2007-2012
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I diagrammet nedan visas utvecklingen av antal IFR -rorel-
ser, vilka forvintas 6ka med i genomsnitt 1,4 % per ar. Av
IFR -rorelserna ir det 6verflygningarna som 6kat mest sedan
1991, och kommer enligt prognosen att 6ka med 4,8 % per
ar 1 snitt. Antal utrikes IFR -rorelser forvintas ligga kvar pa
ungefir samma nivd under prognosperioden medan inrikes

IFR -rorelser forviantas minska.

Figur 2 Antal IFR-rérelser uppdelat pa éverflygningar,
inrikes och utrikes
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Service units 4r ett métt som anvinds for berikning av den
s kallade undervigsavgiften®. Antal service units for en
flygning beriknas utifrin en avstinds- och en viktfaktor. Antal
service units forvintas 6ka under prognosperioden med 3,5 %

1 genomsnitt per dr.

Figur 3 Antal service units
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Tabellsammanstillining
I nedanstiende sammanstillning visas de olika prognoserna

tillsammans med de arliga relativa forindringarna.

Ar Avresande  Arlig IFR Arlig for- Overflyg-  Arlig Service Arlig
pax férandr andring ningar férandr Units férandr
2006 16 475 000 681 500 275 200 2 936 000
2007 17 177 000 4,3% 708 600 4,0% 302 200 9,8% 3 151 000 7,3%
2008 17 834 000 3,8% 721 600 1,8% 316 900 4,9% 3 268 000 3,7%
2009 18 416 000 3,3% 730 800 1,3% 330 200 4,2% 3 369 000 3,1%
2010 18 919 000 2,7% 736 200 0,7% 342 100 3,6% 3 456 000 2,6%
2011 19 357 000 2,3% 738 600 0,3% 352 800 3,1% 3 529 000 2,1%
2012 19 809 000 2,3% 741 000 0,3% 363 600 3,1% 3 603 000 2,1%
Delta 3334000 20,2% 59 400 8,7% 88400 32,1% 667 000 22,7%
2006-2011
Genom- 556 000 3,1% 9900 1,4% 14 700 4,8% 111 000 3,5%

snitt per ar

Rapporten Prognos 2007-2012 finns tillgédnglig pé Luftfartsstyrelsens hemsida, www.luftfartsstyrelsen.se.
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Malin Edgren, malin.edgren@Iuftfartsstyrelsen.se

Tre ledare, tre strategier -
men omvarldsfaktorer avgor for SAS

Flygbranschens férutsattningar féorandras standigt.
Sedan avregleringen pa 1990-talet har natverksbolagen’
tvingats till en lang rad anpassningar. SAS har under
de aren genomfért manga strategiska férandringar i sin
verksamhet for att sékra sin éverlevnad. Nyligen har
man presenterat &nnu en strategi fér tiden fram till
2012. Vilka utmaningar kommer man att méta i framtiden?

Aren 1994-2001 var en bra tid for SAS. I borjan av 90-talet,
under Jan Carlzons ledning, hade koncernen inforlivat
Linjeflyg 1 sin verksamhet och hade nu kontroll 6ver stérre
delen av inrikesnitet 1 Sverige. Det var ett starkt verktyg nir
konkurrensen 6kade i avregleringens kolvatten.

Med Jan Stenberg som koncernchef, fortsatte man sin
regionala strategi som bland annat tog sig uttryck i kopen
av Wideroe, airBaltic och delar av Skyways, samt samarbete
med Cimber Air, Air Botnia (senare Bluel) och Maersk. SAS
position i Ostersjoregionen stirktes, trots att konkurrensen
som konsekvens av avregleringen blev alltmer kidnnbar.

Samtidigt stirktes ocksd bolagets stillning utanfor regio-
nen nir man tillsammans med United Airlines, Air Canada,
Lufthansa och Thai Airways bildade Star Alliance. Samarbetet
innebar att bolagen forband sig att ta hand om varandras
passagerare pa vars och ens hemmamarknad. Den kundgrupp
som stod i fokus var liksom tidigare affirsresenirerna, som

Jan Stenberg, 1994-2001

* Regional strategi

* Uppkdp

+ Samarbete

« Star Alliance bildas

» Hoga kostnader, lag produktivitet

» Genomfor kostnadsreduceringsprogram

+ Ny identitet SAS 2000+

« Forbereder stor expansion pa Nordamerika

1997 2001

« Kraftig lagkonjunktur

Jargen Lindegaard, 2001-2006

tack vare den goda konjunkturen hade bide rid och vilja att
betala for den hogre servicenivin.

Mot slutet av 1990-talet borjade dock konjunkturen mat-
tas av. Det avskrickte dock inte SAS-ledningen, som drog
iging koncernens storsta investeringsprogram nagonsin. Stora
bestillningar lades pa nya, storre flygplan som framforallt
skulle g3 i interkontinental trafik. Man sig bland annat goda
expansionsmojligheter i trafiken mot Nordamerika.

Nu var det 2001. Jan Stenberg avgick och ersattes av
Jorgen Lindegaard. Han fick det snabbt hett om 6ronen.
Forst for att konjunkturen forsimrades ytterligare, men den

verkliga smillen kom den 11 september.

Kris i hela flygbranschen

Terrorattentaten 1 USA skapade krisstimning i sd gott som
hela virlden och flygbranschen var en av dem som drabbades
hardast. SAS expansiva optimism fick ett abrupt slut. Investe-
ringsplanerna lades snabbt pa is och ersattes med sin motsats.
Den nye koncernchefen blev snabbt tvungen att introducera
ett omfattande besparingsprogram (Turnaround 2005) som
kom att kosta drygt 1000 medarbetare jobbet. Milet var att
skira bort minst 30 % 1 den snariga och kostsamma verksam-
hetsstrukturen.

Samtidigt var det viktigt for SAS att behdlla sitt grepp om
Ostersjoregionen, si sokandet efter limpliga uppkopskandi-

Mats Jansson 2007-

« Expansionsplaner avbryts

*Turnaround 2005

+ Ny koncernstruktur

+ Nationella flygbolag sjélvstandiga enheter
« Utforsaljning av icke karnverksamheter

« Fortsatt regional strategi

« Differentiering av produkter

«Vill satsa bade pa afférs- och privatresande
« Utokning av direktflyg samtidigt som hubb

* Mer direktflyg

* Regional strategi

+ Lonsamhetsfokus

* Privatresor

« Foretagskulturen i fokus

2007
« Utvidgning av EES

+ Avmattning av konjunkturen « Terrorattentat « Konjunkturuppgéng

+ Stark konkurrens och 6verkapacitet pa marknaden « Flygbolagskonkurser <Tillvaxt i flyget, framforallt utrikestrafik och Asien
+ Okad prispress * SARS « Envagspriser pa flygresor

« Avregleringen far full kraft « Irakkrig * Tsunamin

« Kapacitetsbrist pa europeiska flygplatser

» Lagprisbolagen véxer

- Kraftigt hojda oljepriser

" Med begreppet nétverksbolag avses flygbolag vars verksamhet &r uppbyggd kring ett stérre antal linjer och som bedriver matartrafik till en eller

flera hubbar och sedan vidare till slutdestination.
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dater fortsatte; nigot som underlittades av att flygbolag i kri-
sens spar hade blivit visentligt billigare. SAS forvirvade bland
andra Braathens samt en stor del av Estonian Air. Samtidigt
tog man ocksd kontroll 6ver Spanair.

Parallellt satte man ocksa tydligt fokus pi kirnverksamhe-
ten. Alla verksamheter som inte direkt bidrog till mervirde
for flygverksamheten granskades under lupp och i méinga fall
ledde det till avyttring (Scandinavian I'T Group, delar av SAS
Trading, European Aeronautial Group och Jetpak Group till
exempel).

Resendérerna alltmer priskénsliga

I spiren efter 11 september hinde samtidigt ytterligare en
sak som skulle komma att i stor betydelse for SAS. De for
koncernen sa viktiga affirsresenirerna blev alltmer prismed-
vetna. Deras lojalitet mot 7sitt” bolag urholkades 1 samma
takt som lagprisaktorer dok upp och ville ha sin beskirda
del av foretagens resebudget. SAS traditionella kundsegment
infingades helt enkelt av billigare alternativ eller avstod helt
och hallet fran att resa.

SAS gjorde allt man kunde for att méota konkurrensen.
Man satsade pa direkttrafik, men holl fast vid Kastrup som
skandinaviskt nav. Man gick till och med si langt som att starta
ett eget ligpriskoncept — Snowflake.

Tvirtemot vad till exempel Star Alliance partnern Luft-
hansa gjorde med sin motsvarighet — Germanwings — valde
dock SAS att inte lansera Snowflake 1 ett separat bolag, utan
bemannade det med ordinarie personal med dirtill hérande
16ner och formaner. Att man fick disponera sina plan kostnads-
fritt frin koncernen riddade inte satsningen fran att bli ett
fiasko. 2004 lades konceptet ned och Snowflake overgick i
stillet till att vara varumirke for de billigaste, ordinarie biljet-
terna.

Lindegaard tog ocksi ett annat, mycket djarvt initiativ.
Han delade upp det anrika SAS-bygget, som fran starten
varit ett samskandinaviskt projekt och 1 hog grad byggde sin
identitet pa detta faktum, i tre sjilvstindiga, nationella bolag
(SAS Braathens® , SAS Danmark, SAS International och SAS
Sverige). De respektive bolagen fick eget ansvar for trafiken
och flygplan och personal delades upp sinsemellan efter
behov.

Den svaraste tid en SAS-chef upplevt

Lindegaards tid som koncernchef var minst sagt besvirlig
och turbulent. Utan 6verdrift den svaraste en SAS-chef
nigonsin upplevt. Det var ocksa vad styrelseordforanden Egil
Myklebust sa nir han kommenterade Lindegaards avise-
rade avging viren 2006. Samtidigt sa han att det fundament
som Lindegaard hade lagt for SAS var “precis det ritta for

22007 omvandlat till SAS Norge.

det fortsatt nodvindiga forindringsarbetet”. Och kanske
kommer han att fa ritt. I alla fall har tiden efter Lindegaard,
dtminstone vad giller Europatrafiken, inneburit ett uppsving
tor SAS.

Mojligheten att skapa 1onsamhet genom hoga priser tycks
emellertid ha forsvunnit for gott. Redan 2005 avskaffade
SAS det gamla biljettsystemet och introducerade i stillet en-
vagspriser 1 Europa. Kringliga regler, bland annat att reseni-
ren mdste vara borta 16rdag eller sondag, togs bort, samtidigt
som man gjorde det lidttare att hitta och boka ligprisbiljetter
pd Internet.

Starkare fokus pa direktlinjer och privatresenarer
Hosten 2006 eftertriddes Lindegaard av Mats Jansson. Strax
dirpa presenterade den nye chefen ytterligare en strategi for
SAS under den kommande femarsperioden.

Fortfarande giller koncentration pd Skandinavien och
norra Europa samt kostnadsjakt. Nu dock med 4nnu mer
kritisk hillning nir det gillde att bedoma vad som skulle
anses tillhora kirnverksamheten och vad som kunde avyttras.
Aven kompletta flygbolag hamnade p4 siljlistan. Hittills har
det gillt Spanair samt aktieinnehaven 1 bmi och Air Green-
land men dven SAS Flight Academy. Dirutver har man
gjort klart att dven andra heligda dotterbolag som SAS
Ground Services, SAS Technical Services och SAS Cargo ska
utvirderas.

I syfte att ytterligare stirka konkurrenskraften vill man
ocksi skapa dnnu fler direktlinjer. Dirmed 6verges hubsyste-
met for Europatrafiken 1 allt storre utstrickning.

Men den allra storsta forindringen ir trots allt kulturell.
Den nya ledningen har nimligen direkt uttalat att man
nu satsar pd privatresenirer vilket 4r inget mindre 4n ett
paradigmskifte efter Jan Carlzons berémda tagline ’the
businessman’s airline”. Den nya ledningen ligger fokus vid
att 6ka marknadens fortroende. Inte minst mot bakgrund av
de upprepade personalkonflikterna.

Permanent férandring av hela branschen
Berittelsen om SAS utveckling de senaste femton aren ir
egentligen typisk for flygbranschen; omvilvande forindring-
ar som startade med 1990-talets avregleringar och kulmine-
rade i terrorattentaten den 11 september 2001. Nir bran-
schen aterhimtade sig, vilket tog flera ir, stod det klart att en
permanent forindring av hela branschen hade skett.
Ligkostnadsbolagen lyckades, till skillnad frain SAS och
andra nitverksbolag, ta sig igenom krisiren under fortsatt ex-
pansion och dirmed bjuda de traditionella nitverksbolagen
ordentligt motstind dven efter att marknaden iterhimtat sig.

Egenskaper som tidigare varit framgingsfaktorer, omfattande
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linjenit med matartrafik till hubbar, hog kvalitet och service,
blev i stillet kostnadsdrivande belastningar pd en marknad
dir liga biljettpriser var viktigare konkurrensmedel.

Storre, och tack vare Internet ocksd mer lattillgingligt,
utbud gjorde det lattare for kunderna att finna direktforbin-
delser till sina destinationer utan tidskrivande transfer. Den
lojalitet flygbolagen en ging kunnat rikna med frin sina
passagerare finns inte lingre med 1 ekvationen.

For interkontinentala resor har dock 4n si linge bilden
varit en annan. Eftersom denna trafik kraver sivil hoga
trafikvolymer som stora flygplan och mycket kapital har nit-
verksbolagen haft ett forspring gentemot ligkostnadsbolagen.
Men iven den situationen hiller pi att indras, vilket inte

minst brittiska Virgin Atlantic ir ett bevis for.

Ifragasitter sjalva grundvalarna

For att anpassa sig till en forindrad omvirld och en marknad
priglad av 6veretablering har nitverksbolagen tvingats att

se Over sjilva grundvalarna for sin existens — linjenit, pris-
sittning, bokning, servicenivd och produkter. S3 gott man
kunnat har man sokt att efterlikna ligkostnadsbolagens struk-
turer, framforallt vad giller kostnader och servicenivi.Vissa
har inte klarat processen och 1 stillet dukat under. Andra dras
med svéra Ionsamhetsproblem och kimpar bokstavligen for

sina liv.

Figur 1 Antalet direkta flyglinjer fran Arlanda, Kastrup
och Gardemoen
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Kélla: SAS flygtidtabeller och arsredovisningar, Luftfartsstyrelsens bearbetning

I jimforelse med minga andra har SAS varit relativt receptiv
for omvirldens nya krav. Man har fokuserat pa sin kirnverk-
sambet, istillet for att sprida ut kapital och engagemang 1

perifera verksamheter. P4 grund av indelningen i affirsenhe-

ter dr SAS ocksd mer kinsligt for forindringar 1 omvirlden

in andra nitverksbolag. Koncernledningen har dirfor gett de
nationella bolagen stor sjilvstindighet, samtidigt som man
avkrivt dem allt storre resultatansvar. En av manga effekter av
det kan avldsas 1 figur 1 nedan som visar hur antalet direktlin-
jer fran de tre laindernas huvudstider har utvecklats 6ver tiden.
Jamfort med ar 2000 har sdvil Stockholm Arlanda som Oslo
Gardemoen fler direktlinjer, medan Kastrup har firre.
SAS-ledningen har till och med tagit tjuren vid hornen
och valt att mota ligkostnadsbolagen med direkttrafik och
priskonkurrens pa deras egen bakgird. For att forsta vilket
genomgripande paradigmskifte detta 4r, bor man betinka att
uppligget att mata passagerare till storre uppsamlingsnav har
inda sedan SAS tillkomst varit en av bolagets viktigaste stra-
tegier for att fi Ionsamhet och god beliggning trots relativt

begrinsade nationella hemmamarknader.

Skillnader mellan SAS och andra néatverksbolag
Redan nir SAS grundades for drygt 60 ar sedan var bola-
get unikt. Ingen annanstans i virlden hade tre sjilvstindiga
staters regeringar (Sverige, Danmark och Norge) bildat ett
gemensamt flygbolag, iven om det som 1 SAS fall skedde 1
samarbete med privata intressen 1 de tre linderna.

Denna unika dgarstruktur medfor dn idag konsekvenser
tor koncernledningens manéverutrymme. Nationella sir-
intressen fir storre betydelse for SAS 4n vad statligt igande
innebir for andra nationella flygbolag. Man kan rent av med
viss ritt siga att bolagets hela organisation och foretagskultur
ar en produkt av den unika koncernstrukturen. Till exempel
finns spanningar mellan de olika nationella bolagen i synen
pa huvudflygplats, site for huvudkontor och koncernchefens
nationalitet.

Att verksamheten berdr inte mindre 4n 38 olika fackfor-
eningar ir ett annat forhallande som givetvis gor relationen
mellan ledning och medarbetare mer komplicerad 4n hos
andra bolag. Inom bolaget finns till exempel avtal, med rotter
i 1950-talet, som reglerar hur bolagens besittningar ska vara
sammansatta med personal frin de tre linderna. Under den
senaste tiodrsperioden har man ocksi varit indraget 1 ett hund-
ratal arbetsmarknadskonflikter med olika personalgrupper.

Till allt detta kan laggas att konkurrensen pa SAS hemma-
marknader, framforallt i Norge och Sverige, 4r utomordent-
ligt stark, samtidigt som stodet och lojaliteten frin staten
inte pd linga vigar ir lika utpriglat som for andra statliga
nitverksbolag. I till exempel Finland och Frankrike ar situa-
tionen den omvinda.

Forutom de som beror pa marknaden stir alltsi SAS infor
en rad andra svirigheter de nirmaste dren. Utmaningar som
kan komma att bli direkt avgorande for hur framgingsrikt
bolaget blir.
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Passagerarutvecklingen
andra kvartalet 2007

Trots SAS-strejken 6kade antalet passagerare pa
svenska flygplatser med 118 000 (1,7 %) till drygt 7,1
miljoner under andra kvartalet 2007 jamfért med
samma period i fjol. Det var utrikestrafiken som ékade
(plus 3,8% till 5,36 miljoner). Inrikestrafiken minskade
under samma period med 4,3% till 1,76 miljoner passa-
gerare.

Bland de storre flygplatserna noterade Goteborg-City den
procentuellt storsta 6kningen med hela 37 %. Starkt bidra-
gande orsak till det ir att man sedan forra dret fitt betydligt
Okad trafik. Bland annat startade Air Berlin trafik till Berlin
och Ryanair en ny linje till Marseille. Aven Wizzair har
utokat sin trafik. Totalt 10 destinationer betjdnas nu frin
Goteborg-City.

Ocksi Karlstad, Kalmar,Visby och Stockholm-Bromma
hade positiv utveckling. I Karlstad, Kalmar och Visby ir det

framst chartertrafiken som har expanderat, medan utveck-
lingen pa Stockholm-Bromma ir en eftekt av kraftigt okad
inrikestrafik, den storsta bland samtliga Luftfartsverkets flyg-
platser. Inrikestrafiken till och fran Karlstad fortsitter dock
att minska.

Bland de mindre flygplatserna 6kade passagerarutveck-
lingen allra mest i Oskarshamn (plus 42 %), vilket man kan
tacka betydligt bittre forbindelser med Arlanda for. Trafiken
med Arlanda 6kade med 6ver 20 % under perioden, dven
Mora noterar kraftigt 6kad trafik till och fran Arlanda (drygt
20 %). Andra mindre flygplatser som uppvisade kraftigt 6kad
passagerartillstrémning ir Kramfors och Orebro som Gkade
med 16 respektive 15 %. Inrikes och charter dr den storsta
forklaringen till 6kningen i Orebro, medan introduktionen
av jettrafik fortfarande generar starka siffror for Kramfors.

Nir det giller trafiken till och frin Stockholm minskade
trafiken pd flera flygplatser. Allra mest 1 Karlstad (minus 23 %),
men dven Ostersund (minus 15 %) samt Landvetter och

";'rl“ | ! ’.I
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Sundsvall (bida minus 9 %) visade minskningar.

SAS-strejken gor sig diremot pimind nidr man granskar
utvecklingen pa enskilda flygplatser. 26 av totalt 41 svenska
trafikflygplatser noterade 6kad passagerartillstromning under
perioden, vilket 4r fyra firre in under samma period forra
aret. Av de 26 flygplatser som okade tillhor nio Luftfartsver-
ket medan femton 4r kommunala och tvi privatigda.

Destinationer

Bland de linder som Sverige trafikerade under andra kvartalet
2007 var Tyskland storst med niarmare 624 000 passagerare,
en 0kning med 4,6 %. En bidragande orsak ir lagprisbolag-
ens expansion pd Tyskland, en annan ir 6kad matartrafik till
Frankfurt flygplats.

Bland linder som 6kat snabbast kan sarskilt Marocko och
Malta nimnas med Skningar pi drygt 113 respektive 80 %.
Minskade gjorde diremot trafiken till Egypten (minus 39 %),
men iven Storbritannien, Finland och Norge noterade
minskad trafik under andra kvartalet.

Landningar, flygstolar och kabinfaktorer’
SAS-strejken gor sig ocksd pamind 1 att antalet landningar 1
passagerartrafik under perioden minskade med 3,2 % till
totalt 56 700. Inrikes landningar minskade med 3,5 %,
utrikes med 3,0 %.

Som en f6ljd av det minskade antalet landningar minsk-
ade ocksa flygbolagens utbud mitt 1 antalet utbjudna
flygstolar med 52 000 till totalt 9,7 miljoner under perioden.
Minskningen drabbade inrikestrafiken dir utbudet minskade
med drygt 3 %. Utbudet av flygstolar i utrikestrafik uppvi-
sade 1 stallet en blygsam 6kning med 0,5 %.

Flygbolagen har till viss del kunnat kompensera minskningen
med 6kad effektivitet. Kabinfaktorn, som miter graden av
beliggning 6kade nimligen med 1,5 procentenheter till genom-
snittligt totalt 73,3 % (75,4 % 1 utrikes trafik, 67,7 % i inrikes).

Flygpriser

Av Statiska Centralbyrans prisstatistik framgdr att biljettpriserna
1 savil inrikes som utrikes flygtrafik 6kade under perioden.
Inrikespriserna, som varit relativt stabila sedan hosten 2005,
var 6 % hogre 1 juni 2007 jamfort med samma ménad 2006.
Utrikespriserna 6kade under samma period med 9 %.

For chartertrafiken ir prisokningar under andra kvartalet en
sisongseffekt eftersom prisnivan normalt Skar under semester-
manaderna. Prisnivin i chartertrafiken var generellt inte hogre
1 4dr 4n 1 fjol. SCB:s mitning utgor en del av den mer om-
fattande konsumentprisindexmitningen (KPI). Den avser
dirfor endast biljettpriser for “privatresenirer”.

" Antalet utbjudna flygstolar och kabinfaktorerna har reviderats for januari-mars i figurerna pa nasta uppslag.
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Trafikutvecklingen
andra kvartalet 2007

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

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

Flygplats 2007 2006 Foriandring Foriandring, %
Arvidsjaur 7 392 6 604 788 11,9%
Borlinge 8933 8 882 51 0,6%
Gillivare 13 486 11 390 2 096 18,4%
Goteborg-City 193 702 141 868 51 834 36,5%
Goteborg-Landvetter 1147 924 1147 224 700 0,1%
Hagfors iu 624 - -
Halmstad 29 853 30 582 -729 -2,4%
Hemavan 5010 5114 -104 -2,0%
Jénkoping 27 929 32912 4983 15,1%
Kalmar 43 863 38 613 5250 13,6%
Karlstad 31 190 26 983 4207 15,6%
Kiruna 45 895 42 666 3229 7,6%
Kramfors 6 995 6017 978 16,3%
Kristianstad 16 401 16 597 -196 -1,2%
Linkping 19 461 17 666 1795 10,2%
Luled 240 564 239 867 697 0,3%
Lycksele 6 922 6 430 492 7,7%
Malmo-Sturup 487 844 509 033 -21 189 -4,2%
Mora 982 877 105 12,0%
Norrkoping 17 868 17 466 402 2,3%
Oskarshamn 3 429 2 424 1005 41,5%
Pajala 736 770 -34 -4,4%
Ronneby 56 245 54 701 1544 2,8%
Skellefted 59 861 59 109 752 1,3%
Stockholm/Skavsta 490 949 485 567 5 382 1,1%
Stockholm/Visteras 50 551 58 914 -8363 -14,2%
Stockholm-Arlanda 4 693 825 4708 736 -14 911 -0,3%
Stockholm-Bromma 475 757 430 462 45 295 10,5%
Storuman 3 668 3 338 330 9,9%
Sundsvall-Harnosand 89 965 92 028 -2 063 -2,2%
Sveg 1198 1133 65 5,7%
Torsby 559 654 -95 -14,5%
Trollhittan/Vinersborg 16 311 17 650 -1 339 -7,6%
Umea 210 286 212 185 -1 899 -0,9%
Vilhelmina 4027 3555 472 13,3%
Visby 80 384 71 388 8 996 12,6%
Vixjo/Kronoberg 41 213 40 146 1067 2,7%
Are-Ostersund 85 751 97 933 -12 182 -12,4%
Angelholm 102 303 93 546 8 757 9,4%
Orebro 23 261 20 175 3 086 15,3%

Ornskoldsvik 33 209 34 820 -1 611 -4,6%
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Antalet passagerare i linje- och chartertrafik pa svenska flygplatser

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

Number of scheduled and non-scheduled landings at
Swedish airports
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Antalet utbjudna flygplanstolar i linje- och chartertrafik pa
svenska flygplatser

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

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

Countries where traffic from Sweden has increased/decreased
most during the second quarter 2007
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Number of arriving and departing passengers, top ten
countries (first destination), second quarter 2006 and 2007
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Antalet 6verflygningar i kontrollerat luftrummet

Number of overflights in controlled airspace
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