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Sammanfattning
Kapitel 2: Flygtrafikens utveckling

Den svenskainrikestrafiken har utvecklats forhallandevis svagt under hela den studerade
perioden fran 1995-2003. Utvecklingen har ocksa varit svag i flertalet av de andralanderna.

Den svenska utrikestrafiken hade den snabbaste trafiktillvéxten av samtliga jamférda lander
mellan 1995 och 2001. Dérefter minskade trafiken tre ar i rad, vilket adrig tidigare intr&ffat.
Minskningen under 2002 &r ocksa den kraftigaste bland de jamforda landerna. Dettai likhet
med den snabba utvecklingen fram till 2000, gor att den svenska utvecklingen i visst avseende
ar unik.

Nastan hélften av passagerarminskningen i inrikestrafiken mellan 1999 och 2003 har agt rum
pade gu storstalinjerna. | relativatal & de smalinjernafran Stockholm hardast drabbade, déar
trafiken minskat med mer @n 50 procent mellan 1999 och 2003.

L &gkostnadsflyget i Sverige har mer an férdubblats mellan 2002 och 2003 pa en krympande
marknad. Det &r framst pa utrikessidan som |agkostnadsflygets volym &r betydande, men
under varen 2004 har en betydande expansion skett &ven painrikessidan. Framtiden for en
mer omfattande |agkostnadstrafik inrikes méaste dock betraktas som osdker.

Resenérernas tidsvinster till f6ljd av infrastrukturinvesteringar i vég och jarnvég beddoms vara
mindre viktiga én etableringen av fjarrtagstrafik till Arlandafor att forklara nedgangen i
inrikesflyget fran Ostergétiand, Dalarna och sbdra Norrland.

Kapitel 3: Ett ekonomiskt perspektiv pa flygkrisen

BNP-utvecklingen kan 6ver en langre period forklara en mycket stor del av
trafikutvecklingen. Under de senaste aren forefaller utrikeshandeln ha blivit en viktigare
faktor, liksom priserna.

Den svenska BNP-tillvaxten har varit forhdllandevis god under perioden. | exempelvis
Tyskland sammanfaller en svag konjunkturutveckling med en svag trafiktillvaxt, medan
Sverige uppvisar god BNP-tillvaxt och svag trafikutveckling.

Utrikeshandelsmonstret i Sverige avviker markant fran jamforel selanderna.
Utrikeshandelsmonstret pAminner dessutom starkt om utrikestrafikens monster med snabb
tillvaxt under slutet av 1990-talet och kraftig minskning under 2001 och 2002.

Privatprisernai inrikestrafiken har stigit kraftigt under de senaste aren. Inrikes affarspriser har
Okat kontinuerligt fram till 2002 och gunkit kraftigt under 2003. Privatpriserna utrikes har
fallit kraftigt under de senaste aren.

SAS har, jamfort med andra stora europeiska nétverksbolag, haft en forhallandevis god
omséttnings- och vinstutveckling under perioden fran 1995. Under de tva senaste aren har
SAS daremot uppvisat stora forluster.

Skyways har lyckats val under krisaren. Malmo Aviation har daremot haft problem med
betydande forluster.



Enligt en enkét bland 30 stora féretag och myndigheter har flygresornatill externa kunder och
underleverantdrer inte minskat. Daremot har de interna resornainom organisationerna
minskat. Generellt sett har priset per flygresa minskat genom val av billigare resedternativ.

Kapitel 4: Ett politiskt perspektiv pa flygkrisen

Flera EU-lander har beviljat statsstdd med anledning av att det amerikanska luftrummet
stangdes efter terrorattentaten den 11 september 2001. Inget statsstod har utgétt till svenska

flygbolag.

EU:s medlemsstater inforde statliga garantier, eftersom forsakringsmarknaden inte kunde
erbjuda skydd for ansvar mot tredje mans skador efter den 11 september 2001. Sverige har
genomgaende haft den hogsta premien.

Sverige inforde 2002 allman trafikplikt patio linjer till inre Norrland och norra VVarmland for
att sakerstalla regional politiskt angel &gen trafik.

Inom EU har medlemsléndernai varierande grad bidragit med stdd for de 6kade kostnaderna
for luftfartsskydd efter den 11 september 2001. Flygbranschen anser att beslutsfattarna har
bristande forstael se for luftfartens villkor i detta avseende.

Flygbranschen har pekat pa ett antal faktorer som &r viktiga for branschens langsiktiga
utveckling: réttvis konkurrens, rimlig prisséttning av infrastrukturen, mindre administrativt
krange!, begransning av ekonomiska palagor och omsorg om huvudstadsregionen. Dessutom
poangterar branschen vikten av att undvika nya bestdmmel ser som forsamrar flygets snabba
floden och smidighet. Flygets betydel se for den regionala utvecklingen bor ocksa beaktas vid
politiska beslut.

Kapitel 5: Luftfarten i transportpolitiken —en tillbakablick

Ett antal av fragorna som behandladesi den luftfartspolitiska beslutet 1981/82 &r fortfarande
aktuella. Det ror bl.a. marginalkostnadsprincipens tillampning inom luftfarten, den
foretagsekonomiskt ol bnsamma regionaltrafiken och avgrénsningen av statens ekonomiska
ansvar for mindre flygplatser. | trafikutskottets beténkande noteras sarskilt behovet av
forbattrad kollektivtrafik mellan Stockholm City och Arlanda. | det avseendet har stora
forbéttringar skett sedan borjan av 1980-tal et.

Ur det senaste transportpolitiska beslutet kan sérskilt ndmnas ambitionerna om okad
samverkan mellan trafikslagen, internalisering av externa effekter genom marginal kost-
nadsprissattning och ett mer genomarbetat och heltéckande system for ekonomiskt stod till
icke-statliga flygplatser.

De senaste &rens vitbocker pa transportomradet ligger val i linje med den svenska
transportpolitikens ambitioner om dkad intermodalitet och internalisering av externa effekter.

Godstransportdel egationen 2002 har bl.a. arbetat med frégan om konkurrensneutralitet.
Héarvidlag har framhallits att sérskild hansyn maste tastill internationella beroenden, inte
minst vad galler gransdverskridande externaliteter.



Kapitel 6: Luftfarten i transportpolitiken — aktuella fragor

Utvidgningen av EU med tio nya medlemslander stéller krav pa att regelverken och deras
tillampning harmoniseras sa att konkurrensen inte snedvrids.

Det finns anledning att nérmare analysera konsekvenserna av EU:s stérktaroll i
luftfartspolitiken mot tredje land.

Den s.k. Charleroi-domen kan fa konsekvenser for flygplatser och flygtrafiken pAmangahdl i
Europa. Tankbara konsekvenser behtver analyseras vidare.

Det skandinaviska |uftfartssamarbetet forvantasi det kortare perspektivet fortsdita som
tidigare. | det langre perspektivet kan konsolidering inom flygbranschen och EU:s
luftfartspolitiska relationer till tredje land fa betydelse for formerna for det skandinaviska
samarbetet.

Luftfartsverket har pa eget initiativ borjat se 6ver det statliga flygplatssystemets struktur.
Arbetet & omfattande och beddms kréva fordjupade studier.

Luftfartsverket har i uppdrag att analysera forutsattningarna for och effekterna av att beskatta
flygbransle enligt det nya energiskattedirektivet. Uppdraget redovisas under 2004.

| nuldget vaxer |agkostnadstrafiken, samtidigt som nétverksbolagen pressas tillbaka. Fran en
transportpolitisk utgangspunkt bor man ha ett balanserat synsétt som beaktar savél
konkurrensperspektivet som ett Gvergripande transportforsorj ningsperspektiv.

Det &r vasentligt att trafikslagen likabehandlas fran ett kostnadsansvarsperspektiv.

Kapitel 7: Fordag till atgarder och viktiga forutsattningar for luftfartens utveckling
Fordlag till atgarder
Luftfartspolitikens utformning

Mot bakgrund av de férandringar som skett inom omraden som paverkar |uftfarten finns det
ett behov att se Gver de transportpolitiska principerna sa att luftfartens betydelse for
medborgarna och néringslivet beaktas fullt ut i den framtida transportpolitiken.

Det finns ett behov av storre tydlighet for hur motsattningen inom luftfarten mellan foretags-
och samhallsekonomisk avgiftssattning ar tankt att hanteras palangre sikt.

Kunskapen om de samhallsekonomiska kostnaderna for luftfartens infrastruktur och externa
effekter behtver dkas och spridas.

Intermodalitet

Det &r vasentligt med utgangspunkt fran flera av de transportpolitiska delmalen att
medborgarna och naringslivet erbjuds goda méjligheter till kollektivaresor till och fran
flygplatser.

De sektoransvariga myndigheterna bor tillsammans med trafikhuvudmannen skapa
forutséttningar for att oka andelen kollektivresande till och fran flygplatser.



Regeringen bor genom den &rliga medel stilldelningen till Banverket sakerstalla att objektet
Molnlycke — Ravlanda/Bollebygd via Landvetters flygplats kan fullfoljas under planperioden.

Det &r angelaget att forutsattningarna for en jarnvégsforbindelse till Mamo—Sturup flygplats
klarlaggs.

Finansiering av flygplatssystemet

| regeringens fortsatta 6vervaganden om det framtida flygplatssystemet bor statens ansvar
definieras paett tydligare sétt.

Forsakringsmarknaden

Sverige bor i det internationella arbetet verka for att uppna langsiktiga losningar pa
forsakringsproblem vid krig och terrorhandlingar som tillgodoser marknadens krav pa
adekvata forsékringar.

Skyddsfragor

Staten bor i samverkan med transportsektorn faststélla en 6vergripande kravbild som &r
gemensam for hela transportsektorn. Atgérder som vidtas bor vara kostnadseffektiva och
proportionerliga och motverka konkurrenssnedvridande effekter inom transportmarknaden.

Konkurrensovervakning

Den nya luftfartsmyndigheten bor fortl6pande folja konkurrensutvecklingen inom luftfarten.

Omraden som sarskilt kan ndmnas &

e att utlandska och svenska bolag inte ges olikartade forutsattningar,

e  att godaforutséttningar ges for effektiv konkurrensinom det svenska inrikesflyget,

«  att infrastrukturhallarna och deras forutsattningar inte snedvrider konkurrensen mellan
olika flygbolag och

o att konkurrensen mellan olikatrafikslag blir réttvis och effektiv.

Efterfragans priskanslighet

Den nya luftfartsmyndigheten har for avsikt att ndrmare studera hur olika resenérsgruppers
resandevolymer paverkas av forandringar i biljettpriserna. En forutséttning for detta ar att
flygbolagen som analysunderlag levererar prisinformation av tillrackligt hog kvalitet till den
nya myndigheten. Om flygbolag motsétter sig att |amna prisinformation, ser
luftfartsmyndigheten ett behov av att se 6ver forutsattningarna for att vidtaga atgéarder som
kan forbéttra efterlevnaden av uppgiftsskyldigheten.

Forbéattrad samverkan

Det finns ett behov av en mer strukturerad dialog och samverkan mellan branschens aktorer
och statens foretradare pa luftfartens omrade s att svenska luftfartspolitiska intressen kan fa
béttre genomslag i internationellafora



Viktiga forutsdttningar for luftfartens utveckling
Flygkapaciteten i Sockholmsregionen
Flygets kapacitetsfragor i Stockholm maste fa en langsiktig |6sning.

Bromma flygplats bor drivas vidare efter 2011 for att sékerstdlla en tillracklig
flygplatskapacitet i Stockholm-Maardalsregionen i avvaktan pa en langsiktig 16sning.

Néringdlivsflygets behov av narflygplatsi Stockholmsregionen maste sakerstéllas.

Den administrativa bordan

Det ingar som ett led i verkets verksamhet att sténdigt omprova och forenkla de krav pa
information av olika slag som stélls pa branschens aktorer. Samtidigt stélls krav paen mer
aktiv och 6ppen uppféljning av marknadsutvecklingen av sektormyndigheten vad galler
trafikunderlag, prisutveckling och marknadsandelar. Luftfartsverket har initierat en Gversyn
av relevanta bestammel ser for att omprova behovet av anméningar av trafikprogram for intra
EU-trafik.

Oversyn av bestammel ser

Det &r viktigt att Luftfartsmyndigheten i ndra samverkan med branschen f6ljer utvecklingen
painom omrédena forsakringskrav och nekad ombordstigning for att ha ett bra underlag infor
kommande 6versyn av regelverket.

Moms

En hojning av momsen for inrikes flygresor ger minskade trafikvolymer som, sarskilt pavissa
linjer, kan ledatill mérkbara forsamringar av tillgangligheten.

Skatt pa flygbransle

Det &r vasentligt att konsekvenserna av ett eventuellt inférande av beskattning pa luftfartens
branslen utreds och att andra metoder &n beskattning for att begransa luftfartens
miljopaverkan varderas.

Finansiering av myndighetsuppgifter

En allman utgangspunkt for finansiering av myndighetsuppgifter bor vara att de olika
trafikslagen likabehandlas.

Det skandinaviska luftfartssamar betet

Det finns anledning att narmare anal ysera vilka konsekvenser SAS nya struktur och EU:s
luftfartspolitik i forhallande till tredje lander kan fa pa det skandinaviska luftfartssamarbetet i
det langre perspektivet.
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1. Bakgrund och syfte

Luftfarten i Sverige och internationellt paverkas naturligtvis standigt av forandringar i
omvérlden. Nér det galler den omfattande raden av faktorer som har paverkat luftfarten de
senaste dren maste konstateras att ett antal extrema omvérldshandelser har haft sarskild
paverkan paflygets utveckling. Efterverkningarna av terrorattentaten den 11 september 2001
har bland annat resulterat i kostnadsokningar for flygets infrastruktur i syfte att forstarka
luftfartsskyddet. Radslan for nyaterrorattentat har framst paverkat den amerikanska
flygmarknaden i negativ riktning och detta har forstérkts av krigshandlingar fran USAs sida
mot Afghanistan och Irak. Flyget har ocksa fatt stampeln som sjukdomsspridare av bland
annat SARS 2003 och kycklinginfluensa 2004, som ocksa paverkat efterfragebilden. Det gér
inte att pavisai vilken grad eller omfattning dessa handelser paverkar flyget idag. En rad
andra omstandigheter som ekonomiska konjunkturforutséttningar, utvecklingen av IT och
telekom, |&gprisflygets marknadsetablering & nagra av alla de omvérldsfaktorer som styr
flygets utveckling.

Den kraftiga minskningen av trafiken har bland annat inneburit ett minskat antal avgangar for
resendrerna och naturligtvis har nedgangen aven slagit hart mot flygforetagen och deras
underleveranttrer. Som ett led i uppgiften att folja upp de transportpolitiska malen har
Luftfart och samhélle sett ett behov av att dels analysera den svenska flygkrisen, dels foresla
atgarder som kan framja den civilaluftfartens utveckling. Foljande fragestallningar har bildat
utgangspunkt for rapporten:

e Skiljer sig den svenska flygtrafikens utveckling fran den i relevanta jamforel sel ander?
Vad beror det i safall pa?

*  Vilkaér krisens ténkbara orsaker?

»  Finnsdet faktorer i svensk luftfartspolitik och regelverk som inverkar menligt pa
flygmarknaden och som skiljer sig fran andrajamforbara lander?

»  Innebar forandrade forutsattningar i flygkrisens spar att svensk luftfartspolitik behover
ses over?

Rapporten redovisar inledningsvis en bild av hur trafikutvecklingen sedan 1995 varit i Sverige
och i de andrajamforelselénderna (Danmark, Norge, Finland, Tyskland, Storbritannien,
Frankrike och Osterrike). Darefter presenteras utvecklingen av ett antal ekonomiska nyckeltal,
som valts for att avspegla ténkbara ekonomiska forklaringar till trafikutvecklingen, liksom
viktiga politiska faktorer bakom flygkrisen. Som ett underlag for atgardsforsagen, som
avslutar rapporten, har luftfartensroll i transportpolitiken fran borjan av 1980-talet och fram
till i dag beskrivits.

En central utgangspunkt for arbetet har varit att inte begrénsa studiet av flygkrisen till tiden
efter den 11 september 2001 for att pa s sétt kunna ge en tydligare bakgrund till dagens
situation. Darfor har transportpolitiken anda sedan den [uftfartspolitiska propositionen
1981/82 behandlats. Det & svart att ta fram langa tidsserier for jamforbara internationella
trafikdata pa nationell niva, men ambitionen att ge ett |angre tidsperspektiv har medfort att
trafikdata fran i forsta hand 1995 och framéat har insamlats. | vissafall har det emellertid inte
varit mojligt att uppbringa data fran och med 1995, vilket forklarar att tidsseriernai vissa fall
& kortare. Dessutom har kortare tidsserier valts for vissa detaljstudier, dar fokus mer varit pa
att forklara de senaste arens utveckling. | foreliggande rapport redovisas trafikdata pa
nationell nivatill och med 2003.
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2. Flygtrafikens utveckling

Den allmanna uppfattningen &r, och har varit, att den svenska flygtrafiken under de senaste
aren utvecklats betydligt samre an flygtrafiken i andralander. De data som presenterats for att
stodja hypotesen har dock oftast varit ofullsténdiga. Man har utgétt ifran att Sverige varit
ovanligt hart drabbat och stallt den beréttigade frégan varfor? | detta avsnitt tar vi ett steg
tillbaka for att forst undersoka om den svenska flygtrafikutvecklingen verkligen avviker
markant fran utvecklingen i andrarelevanta jamforel selander. Darfor redovisar vi
flygtrafikutvecklingen i ett antal 1ander, och pa deras huvudstadsflygplatser. Syftet &r att sétta
in den svenska utvecklingen i ett nagot storre sammanhang, och att skapa en alman
utgangspunkt for att finna forklaringar till den utveckling som varit.

Data har inhamtats fran respektive lands luftfarts- eller statistikmyndighet. De data som
redovisar utvecklingen pa flygplatsniva har inhamtats fran ACl EUROPE.

2.1 Inrikestrafik

Statistik har samlatsin for atta, foretradesvis nordeuropeiska lander. | den foljande figuren
visas hur inrikestrafiken utvecklatsi sju av dessa. Osterrike har utelamnats eftersom
inrikestrafiken dér &r av sa ringa omfattning att den &r ointressant som jamforel se.

Figur 2.1 INRIKES TRAFIK
Passager ar utvecklingen 1995-2003
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Nast efter Danmark har Sverige tillsammans med Tyskland och Frankrikes haft den sémsta
trafikutvecklingen. Den danska nedgangen forklaras framforallt av invigningen av bron 6ver
Stora Balt 1998 som innebar snabba markforbindel ser inom Danmark. Aven Norge har haft
en svag utveckling efter 1999. Sverige och Tyskland har haft en narmast identisk utveckling
Storbritannien har haft den dverlégset basta trafikutvecklingen, plus 64 procent sedan 1995.
Ett uppenbart skl till den starkatillvaxten i Storbritannien &r 1agkostnadsflygets expansion.
Héar kan konstateras att utvecklingen av inrikestrafiken i Sverige varit svag under perioden,
men ingalunda unik. | nastafigur visas trafikutvecklingen under forsta kvartal et 2004 jamfort
med motsvarande period under 2003. Jamforelsen avser till skillnad fran ovanstéende figur,
flygplatser i respektive huvudstadsregion med undantag av Tyskland déar Frankfurtflyg-
platserna valts eftersom landets storsta navflygplats ligger dér. For Stockholms del ingér
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flygplatserna Bromma, Arlanda, V asterds och Skavsta. For London ingér flygplatserna
Heathrow, Gatwick, Stansted, Luton och London City Airport. For Paris; Charles de Gaulle
och Orly. Paris-Beauvaisingar inte da det inte varit mojligt att fa fram statistik. For Oslo
ingédr flygplatserna Gardemoen och Torp och for Frankfurt flygplatserna Frankfurt och Hahn.

Figur 2.2 INRIKESTRAFIK
Jamforelse av utfallet forsta kvartalet 2004 med for sta kvartalet 2003
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Som framgar har trafiken minskat i tre av de undersokta regionerna, daribland Stockholm.
Storst har minskningen varit i Frankfurt med minus 5,6 %. Den basta utvecklingen under arets
forsta kvartal har Helsingfors svarat foér, plus 7,9 %.

Sammanfattningsvis kan konstateras att den svenska inrikestrafiken utveckl ats forhallandevis
svagt sedan 1995. Utvecklingen har ocksa varit svag i flertalet av de andra landerna. Det &r
endast i Sorbritannien sominrikestrafiken dkat. Mellan 2000 och 2003 minskade inrikes-
trafiken i Sverige med cirka 16 %, i Frankrike med 15 %, i Finland med 14 %. Patre av
huvudstadsflygplatser har trafikvolymen fortsatt att minska under férsta kvartalet 2004 .

2.2. Utrikestrafik

Till skillnad frén utvecklingen av inrikestrafiken dar Sverige uppvisat en forhallandevis svag
trafiktillvaxt jamfort med de andralanderna, sa framtrader en mer positiv sida for
utrikestrafiken, atminstone fram till 2001. Detta framgar av nastafigur.
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Figur 23 UTRIKESTRAFIK
Passager ar utvecklingen 1995-2003
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Fram till 2001 hade Sverige tétt foljt av Norge den i genomsnitt snabbaste trafiktillvaxten.
Samst har utvecklingen varit i Tyskland och Finland. Under 2001 stagnerade trafiken och i
vissafall till och med minskade den i ndgraav landerna, daribland Sverige. Detta har i manga
sammanhang tillskrivits handelsernai samband med den 11 september detta &r. Trots detta
och SARS-epidemins utbrott sa vande trafiken uppét i flertalet av |anderna under 2002. |
Sverige, Finland och Tyskland fortsatte dock volymerna att falla, i Sverige dessutom mycket
kraftigt (minus 8,3 %). Tvartemot de andra landerna sa fortsatte nedgangen i Sverige under
2003. Mot denna bakgrund &r det fogatroligt att det &r just dessa handelser som skulle vara
huvudforklaringen till den kraftiga minskningen i Sverige. Om man studerar vad som hant
under innevarande ars forsta kvartal sa framtrader foljande bild.

Figur 24 UTRIKES TRAFIK
Jamforelse av utfallet forsta kvartalet 2004 med for sta kvartalet 2003
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Det framgér att utrikestrafiken okat i samtliga stadsregioner. Okningen har varit storst i Wien
med narmare 16 % 6kning, tatt foljt av Stockholm med ca 15 % 6kning.

Utrikestrafikens olika komponenter

Utrikestrafiken bestar av olika trafikkomponenter, dels linjefart som volymmassigt & den
storsta, dels chartertrafik. For de statliga flygplatserna finns statistik tillganglig uppdelad pa
de bada trafikslagen, sa & dessvarre icke fallet med de icke-statliga flygplatserna. Darfor
maste ett antagande goras for hur stor andel av utrikespassagerarna pa de icke-statliga
flygplatserna som &r chartertrafik. Har antas att 20 procent av utrikespassagerarna (exklusive
|&gprisflyget) & charterpassagerare. Antalet utrikespassagerare exklusive |agprisflyget
uppgick under 2003 till ca 230 000 arspassagerare, vilket indikerar att antagandet pa intet sétt
paverkar slutsatserna eftersom antal et utrikespassagerare pa de statliga flygplatserna
dominerar med drygt 13,4 miljoner under 2003. Med detta antagande om fordelningen pa de
icke-statliga flygplatserna fas foljande bild av trafikutvecklingen i utrikestrafiken under de
senaste aren.

Figur 3.5 Utrikes passager ar e pa svenska flygplatser
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Det framgar av figur 3.5 att antalet utrikespassagerare pa de svenska flygplatserna har minskat
med drygt 1,5 miljoner sedan topparet 2000. Vidare framgar att det framforallt &
chartertrafiken som minskat, minus 20 procent, motsvarande 1,25 miljoner passagerare.
Nedgangen for chartertrafiken ssmmanfaller tamligen val med |gprisflygets expansion i
Sverige, men det gar inte enbart pa basis av denna iakttagel se havda att det skett en
dverstromning fran charter till 1agprisflyg. Det kan mycket va vara sa att det skett en
Overstromning generellt till linjefarten. Allt fler charterresearrangtrer erbjuder paketresor med
reguljarflyg, bade for att sénka sina kostnader men ocksa for att erbjuda resenéren
reguljarflygets flexibilitet. Chartertrafiken har dessutom en historiafylld av stora variationer
mellan enskilda ar. Man boér kommaihdg att de volymer som chartertrafiken uppvisat efter
1995 har i ett historiskt sammanhang varit mycket hdga. De nérmare 4,5 miljoner
passagerarna under topparet 2001 skall jamféras med toppnoteringen fére 1996 om drygt 2,8
miljoner passagerare.
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Nedgangen i linjefarten har varit betydligt mindre, dettai sava absolut som relativ mening.
Detta skulle som tidigare papekats kunna vara ett resultat av en viss 6verflyttning fran charter
till linjefart. Eller & det att det till storsta delen nygenererade resor, som till stor del han
hanforas till 1&gprisflygets krafti ga utbudsexpansion? Pa dessa fragor kanner vi for narvarande
inte svaren. Linjefarten vande emellertid uppat under 2003, och har fortsatt att 0ka under
forsta kvartalet 2004. Chartertrafiken fortsétter daremot att minska. Chartertrafikens nedgang
kan eventuellt till en viss del forklaras av en dverflyttning till reguljarflyget och daframforallt
till 1&gprisbolagen, men kan ocksa vara en upprepning av tidigare historiskt valkant monster.

Sammanfattningsvis kan konstateras att den svenska utrikestrafiken hade den snabbaste
trafiktillvaxten av samtliga jamforda lander fram'till 2001. Mellan 1995 och topparet 2000
Okade passagerarvolymen med 53 %. Darefter minskade trafiken tre ar i rad, vilket aldrig
tidigare intraffat. Minskningen under 2002 ar ocksa den kraftigaste bland de jamforda
landerna. Detta i likhet med den snabba utvecklingen fram till 2000, gor att den svenska
utvecklingen i visst avseende &r unik. Dock bor det papekas att den sammanlagda
utrikestrafiken pa de fyra Sockholmsflygplatserna (Arlanda Bromma, Skavsta, Vasteras)
faktiskt 6kade med 0,8 procent under 2003.

2.3 Utvecklingen palinjenivafor svensk inrikestrafik
2.3.1 Passagerarutvecklingen

| detta avsnitt beskrivs linjeutvecklingen pa en 6vergripande, aggregerad niva for svenskt
inrikesflyg under perioden 1999-2003. Att dennatidsperiod valts motiveras av att det & gélva
"krisaren” som skall analyseras.

De femtiotal inrikeslinjer som har funnits under vart och ett av de senaste fem aren har delats
ini tva grupper, varav den forsta gruppen som avser trafik till och fran Stockholm (Arlanda
och Bromma), delatsin i fyra stycken undergrupper baserade pa antalet arspassagerare. AA
bestar av linjer som under 1999 hade fler &n 300 000 passagerare, AB bestar av linjer med
mellan 100 000 och 299 999 passagerare, AC bestar av linjer mellan 50 000 och 99 999
passagerare och AD av linjer med férre 8n 50 000 passagerare. Den andra gruppen B utgérs
av linjer som inte ber6r ndgon av Stockholmsflygplatserna. | tabell 2.1 visas nagra
karaktaristika fér de olika grupperna.
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Tabdl 2.1.

Grupp Antal  |Andd, |Antd Anta | Exempel

pax % Linjer Linjer |paflygstrackor

2003, |2003 |1999 2003

tusental
AA (> 4500 |67,3% |7 7 Stockholm-Goteborg,
300000 Stockholm-Angelholm
passagerare)
AB(100000- |[1700 [254% |11 11 Stockholm-Visby,
299 999 Stockholm-Ronneby
passagerare
AC(50 000- 240 |36% |8 8° Stockholm-Kramfors,
99 999 Stockholm-Trollhéttan
passagerare
AD(<50 000 84 |13% |11 6 Stockholm-Linkdping,
passagerare) Stockholm-Hagfors/Torsby
B (linjersom | 160 (23% |18 17 Goteborg-Sundsvall,
inte beror Umead-Kiruna
Stockholm)

De su storsta linjerna svarade for tvatredjedelar av det totala antalet passagerare under 2003
och de 18 storsta for 93 procent av volymen. Av dettainses att det & utvecklingen pa dessa,
de sa kallade "tungalinjerna’, som avgor huruvida trafiken okar eller minskar pa nationell
niva

| figur 2.5 nedan visas den relativa forandringen av passagerarvolymernai de olika
aggregaten mellan 1999 och 2003. Den storsta trafikminskningen har varit i gruppen AD, till
storsta delen beroende pa att man upphort att trafikera ett flertal linjer i denna grupp. Bland de
viktigare kan namnas strackorna Stockholm-Gavle, Stockholm-Norrképing och Stockholm-
Soderhamn som tillsammans hade ca 40 000 passagerare under 1999. Den andra gruppen som
forlorat relativt mest ar gruppen B, det vill sigalinjer som inte berér ndgon av Stockholms-
flygplatserna. Bast har gruppen med de gu storstalinjernaklarat sig. | absolutatal & daremot
nedgangen storst for denna grupp (se figur 2.7 nedan).

! Stockholm-Sundsvall hade under 300 000 passagerare 2003
2 stockhol m-jnképing hade under 100 000 passagerare 2003
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Figur 2.5 Relativ forandring for de olika linjeaggr egaten mellan 1999 och 2003
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| den fdljande figuren visas den arliga utvecklingen av passagerarvolymen for de olika
linjeaggregaten.
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Figur 2.6 Linjeaggregatindex
Forandring av passager arvolym for de olika aggregaten
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Frén och med 2001 stagnerar eller minskar trafiken i samtliga grupper. Snabbast utfor gar det
for gruppen AD, d v slinjer till och frén Stockholm med farre an 50 000 arspassagerare.
Minst negativ var utvecklingen for gruppen med de tyngsta linjerna. Dock har nedgangen i
absolutatal varit storst bland dessa yu linjer. Det kan darfor varaen god idé att i den fortsatta
analysen koncentrera sig pa den trafik som gar till och fran Stockholm. Hur minskningen
fordelar sigi absolutatal i de olika aggregaten framgér av foljande figur.
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Figur 2.7 Volymminskning i de olika aggr egaten mellan 1999 och 2003
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2.3.2 Utbjuden sdteskapacitet

Pa motsvarande sétt som for passagerarutvecklingen visas har utvecklingen av den utbjudna
kapaciteten i form av antalet utbjudna flygstolar.

Tabell 2.2
Grupp Antal  |Andel,% |Antal |Antad |Exempel paflygstrackor
siten | 2003 Linjer |Linjer
2003, 1999 | 2003
tusental
AA (>300000 |6957 |63,5% 7 7 Stockholm-Goteborg,
passagerare) Stockholm-Angelholm
AB(100000- |2950 |26,9% 11 11* Stockholm-Visby,
299 999 Stockholm-Ronneby
passagerare)
AC(50000-99 | 465 |4,2% 8 8° Stockholm-Kramfors,
999 Stockholm-Trollh&ttan
passagerare)
AD (<50 000 194 |1,8% 11 6 Stockholm-Linkoping,
passagerare) Stockholm-Hagfors/Torsby
B (linjer som 384 |35% 18 17 Go6teborg-Sundsvall,
inte beror UmedKiruna
Stockholm)

Av tabellen framgar att grupp AA har en nagot |&gre andel av siteskapaciteten &n av
passagerarvolymen. For 6vriga grupper & daremot andelarna hdgre. Detta ar ekvivalent med
att kabinfaktorn ar hogre for AA an for 6vriga grupper. | figur 2.8 visas hur sdteskapaciteten i
de olika aggregaten forandrats mellan 1999 och 2003. Den storsta rel ativa minskningen har i
likhet med passagerarforandringen varit i gruppen AD, vilket som tidigare ndmntstill storsta

! Stockholm-Sundsvall hade under 300 000 passagerare 2003
2 stockhol m-Jonkdping hade under 100 000 passagerare 2003
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delen beror pa att trafik upphort paett flertal linjer. En stor skillnad jamfort med motsvarande
forandring av passagerarvolym uppvisar grupp B, och viss man dven gruppen AC dér
sdtesutbudet minskat betydligt mindre an antalet passagerare.
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Figur 2.8 Relativ foréndringen av antalet utbjudna stolar for de olika linjeaggr egaten mellan 1999 och
2003
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| figur 2.9 visas den arliga utvecklingen av siteskapaciteten for de olika aggregaten.
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Figur 2.9 Linjeaggregatindex
Forandring av antalet utbjudna stolar for de olika aggregaten
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Utvecklingen liknar i hdg grad den som varit for passagerarvolymerna. En tydlig skillnad &r
dock att det skedde en relativt kraftig 6kning av stolskapaciteten i grupperna AC och B under
2000. En viktig forklaring till 6kningen i grupp B &r att det gjordes en kraftig expansion pa
Ma mo-Sturup med bland annat linjer till Norrkdping, Karlstad och Nyképing. Samtidigt
okade kapaciteten mellan Malmo-Orebro och Ma mo-V asteras mycket. Ingen av detre
forstnamnda linjerna finns kvar idag. Okningen for AC beror framforallt pd en expansion pa
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stréckorna Stockholm-Trollhéttan och Stockholm-Kramfors. Okningen under 2003 beror pé
ett Okat utbud av trafiken till flygplatser i inre Norrland.

Forandringarnai absolutatal visasi foljande figur, dar det naturligtvis framgér att de storsta
minskningarna (trots relativt sett sma minskningar) intréffat i grupperna AA och AB.

Figur 2.10 Féréandring av satesutbudet i de olika aggregaten mellan 1999 och 2003
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Sammanfattningsvis har nedgangen mellan 1999 och 2003 i den svenska inrikestrafiken
framst &gt rum pa de stora linjerna. Nastan halften av de drygt 850 000 passagerare som
forsvunnit fran inrikesflyget under perioden kan hanforastill de su storsta linjerna. | relativa
termer &r det daremot de sma linjerna fran Sockholm som drabbats hardast. Pa dessa linjer
har trafiken halverats (!) under perioden. Den stora nedgangen pa dessa linjer beror framst
pa att linjetrafiken till flera orter har upphort. Vart att notera ar att trafiken som €j ber6r
Stockholm klarat sig ndgot béttre, men denna trafik har icke desto mindre drabbats hart med
en nedgang pa ca en tredjedel.

2.4 | agkostnadsflygets utveckling

L &gkostnadsflyget etablerades 1997 i Sverigei och med att Ryanair inledde trafik till London
fran Stockholm-Skavsta flygplats. Det & emellertid forst de senaste tva aren, i tiden vl
korrelerad med den tidsperiod som brukar karakteriseras som historiens vérsta flygmarknads-
kris, som lagkostnadsflyget blivit en riktigt betydande faktor pa marknaden. P inrikessidan
har lagkostnadsflyget tidigare endast etableratsi mindre skala. Under 2004 har dock framst
Fly Me och Nordic Airlink gjort stora expansiva satsningar painrikestrafiken. Utrikes &r
|&gkostnadsflyget snabbt vaxande och har idag 6ver tva miljoner flygresendrer i Sverige, se
nedan.

Svensk utrikestrafik med |agkostnadsflyg har helatiden dominerats av Ryanair, som
etablerade sig pa Skavsta flygplats med en daglig avgang till London 1997. Sedan varen 2003
ar Skavsta basen for Ryanairs verksamhet i Norden. Varen 2004 kunde man na London,
Frankfurt, Hamburg, Rom, Milano, Glasgow, Bryssel samt Paris med Ryanairs direktflyg-
ningar fran Stockholm-Skavsta. Dessutom trafikerar Ryanair London fran Vasteras,
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Goteborg-Save samt Malmd. Ryanair &r for narvarande inne i en expansionsfas, vilket bolaget
forvisso har varit sedan tio ar tillbaka, men med en betydande utbudsforstarkning borjar de
stora volymerna nu mérkas. 2003 transporterade Ryanair fler passagerare &n SAS Airline®.

| nedanst&ende tabell visas antalet utrikespassagerare* pa svenska flygplatser under 2003 och
dess forandring jamfort med 2002 fordelat pa lagkostnadsflyg, Gvrig linjefart och charter-
trafik.

Tabell 2.3

Typ av trafik | Antal pax | Delta pax. Deltapax, %. |Marknadsandel | Delta mark-
2003 Jmf.med 2002 | Jmf. med 2002 | 2003 andel, %-enhet.

Jmf. med 2002

Lagkostnads- |2 451 +1347 + 122 % 16 % +9

trafik®

Ovriglinjefart |9 565’ - 894 -85% 64 % -5

SUMMA

LINJEFART 12016 |+453 +4% 80 % +4

Chartertrafik | 3 000’ - 700 -19% 20 % -4

TOTALT 15016° |- 247 -16% 100 %

L &gkostnadsflyget har siledes okat kraftigt under 2003. Detta har dessutom skett pa en totalt
sett krympande marknad. Relativt & det chartertrafiken som minskat mest, medan det i
absolutatal & de traditionella flygbolagen som forlorat flest passagerare. En intressant fraga
& hur stor andel av |gkostnadsbol agens tillvaxt som &r nygenererade passagerare respektive
omfordelning frén chartertrafik och ovrig linjefart.

Sedan borjan pa 2002 har antalet destinationer med |agkostnadsflyg okat med 300 procent i
Europa. Idag kan 6ver 500 destinationer i Europa nas med |agkostnadsflyget. L agkostnads-
flygets snabba expansion, med marknadsledarna easyJet och Ryanair i spetsen, genomfors
samtidigt som de traditionella flygbolagen till stor del fatt &gnasig &t kapacitetsneddragningar
i Europa. Storbritannien har den starkaste marknadspenetrationen av |dgkostnadsflyg, men det
senaste aret har exempelvis Tyskland fétt en kraftig tillvaxt i antal destinationer med
|agkostnadsflyg; fran fyra destinationer arsskiftet 2001/2002 till drygt 140 destinationer
sommaren 2003, se tabell 2.4.

% Under 2003 transporterade Ryanair knappt 24 miljoner passagerare, medan SAS Airline redovisade drygt 19
miljoner. SAS Group transporterade drygt 31 miljoner passagerare 2003.

* Siffermaterialet bygger pa uppgifter fran Luftfartsverkets statistiksystem och fér de icke-statliga flygplatserna
pa uppgifter frén dessa flygplatser. Eftersom skiljelinjen mellan linjefart och chartertrafik inte &r strikt definierad
bygger fordelningen pa ett visst métt av uppskattning.

® Hér ingér flygbolagen Ryanair, Sterling, Snowflake, Virgin, Nordic Airlink, Norwegian och Germania.
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Tabell 2.4 Lagkostnadsflygets expansion i Europa métt i antalet relationer, avgangar/dag och
flygplatser (sommaren 2003)

Relationer Avgangar/dag Flygplatser med lagkostnadsflyg
Storbritannien (312) Storbritannien (659) Frankrike (27)
Tyskland (141) Tyskland (314) Italien (25)

Italien (115) Italien (166) Storbritannien (24)
Spanien (106) Frankrike (152) Tyskland (21)
Frankrike (78) Spanien (138) Spanien (13)
Irland (34) Irland (79) Norge (9)

Belgien (30) Belgien (64) Sverige (7)
Sverige (26) Norge (53) Irland (5)
Nederlanderna (24) Nederlanderna (39) Nederlénderna (5)
Norge (23) Schweiz (38) Osterrike (4)

L &gkostnadsflygets marknadsandel av den brittiska flygmarknaden (métt i antalet
passagerare) kan snart vara 50 procent om man undantar den interkontinentala flygtrafiken.
Under 2003 var |agkostnadsflygets marknadsandel inom inrikesflyget och den brittiska
intraeuropeiska flygmarknaden 37 respektive 39 procent. | Europa har |agkostnadsflygets
marknadsandel métt i utbjuden kapacitet nastan fordubblats patva ar, setabell 2.5.

Tabell 2.5 Lagkostnadsflygets marknadsandel i Europa métt i utbjuden kapacitet (ASK)
1997-2003

1997 24%
1998 2,7%
1999 34%
2000 5,2%
2001 7,5%
2002 9,1%
2003 13,2%

Hur mycket mer kommer 1agkostnadsflyget att vaxa? Marknadsanalytiker har vitt skilda
uppfattningar om detta, vissa menar att |agkostnadsflygets marknadsdsandel i Europa kommer
att méattas och stannavid 20-25 % om nagra ar, medan andra menar att de traditionella
flygbolagens marknad kommer att minska betydligt mer sa att |agkostnadsflyget helt kommer
att dominera den intraeuropeiska flygtrafiken med 50 till 80 procent av marknaden métt i
antalet passagerare.

| Sverige har 1agkostnadsflyget fatt ett starkt fotfaste under 2003. Ryanair flyger idag fran fyra
svenska flygplatser och i april 2003 blev Stockholm Skavsta flygplats Ryanairs nordiska bas
med atta europeiska destinationer. Vid sammatidpunkt inledde SAS | &gprissatsning

snowflake trafik pa 11 destinationer fran Stockholm Arlanda. Fran varen 2004 erbjuds 18
europei ska destinationer fran Stockholm Arlanda med snowflake. Dessa och en rad andra
flygbolag som Sterling, Virgin Express, Nordic Airlink med flera erbjuder nu | &gpriskoncept
till svenska resenérer till i forsta hand utrikes destinationer. Aven inrikestrafiken har under det
gangna aret fatt se |&gpriserbjudanden fran de etablerade flygbolagen. Dels har detta skett i
form av |agpriskampanjer i form av Malmo Aviations snalskjutsen och Skyways klickpriser
vid internetbokningar. Dels bedriver Finnairs svenskbaserade flygbolag Nordic Airlink
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l&gprisflyg till Luled och Goteborg. Trenden &r |13gprisalternativen bade inrikes och utrikes
fortsatter att 6ka under 2004.

Sammanfattningsvis har 1agkostnadsflyget i Sverige lyckats mer an fordubbla antal et
passagerare mellan 2002 och 2003 pa en krympande marknad. Det &r framst pa utrikessidan
som | &gkostnadsflygets volym ar betydande, men under varen 2004 har en betydande
expansion skett dven pa inrikessidan. Framtiden for en mer omfattande | agkostnadstrafik
inrikes maste dock betraktas som osaker.

2.5 Utvecklingen av persontransporter i andratrafikslag
2.5.1 Utvecklingen under 2003

Den stora 6kning av resandet som jarnvagstrafiken uppvisat under senare ar bromsades upp
under 2003. Okningen av transportarbetet uppgick till 0,1 miljarder personkilometer, vilket &r
betydligt mindre &n tidigare ar.

Enligt Vagverkets prelimindra siffror har trafikarbetet med personbil 6kat med drygt en
procent under 2003, vilket innebér att transportarbetet okat lika mycket under forutséttning att
beldggningsgraden i bilarnainte andrades. Trafikarbetet med bussar har 6kat med tre procent.

Antalet passagerare i farjetrafiken var under de tre forsta kvartalen 2003 of érandrat i
jamforel se med motsvarande period 2002.

SIKA har berdknat persontransportarbetet for 2002 till cirka 125 miljarder personkilometer.
Personbilstrafiken svarar for cirka 80 procent av transportarbetet och vagtrafiken i sin helhet
for ndra 85 procent.

2.5.2 Utvecklingen under tio ar

Under tiodrsperioden 19932002 ckade transportarbetet for vagtrafik, jarnvag och inrikes flyg
tillsammans med 13 procent. Okningen var storst for jarnvagstrafiken som 6kade med 45
procent medan véagtrafiken dkade med 11 procent och inrikesflyget med 12 procent. Mét i
absoluta tal 6kade vagtrafiken med 10,4 miljarder personkilometer vilket & mer an hela
transportarbetet med jarnvég 2002.
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Persontransportarbetets utveckling Persontransportarbetets utveckling 1993-2002.
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Uppgifter om jarnvagsresandet finns uppdelat pa regionalt, interregionalt och internationel It
resande for perioden 1997—2001. Transportarbetet i den regionala trafiken 6kade mest i
absoluta tal medan det internationella resandet 6kat mest métt i relativatal. Sarskilt kraftig har
okningen varit i Malmdregionen dér resandet néra fordubblats sedan 1999. Detta beror bland
annat pa Oresundsforbindelsen och inférandet av Oresundstagen vilket dven forklarar den
kraftiga 6kningen av utrikesresandet.

Tillvaxten for utrikesflyget har under denna period varit mycket kraftig. Antalet passagerarei
utrikes flygtrafik var 8,8 miljoner & 1993 och 15,3 miljoner & 2002.

2.5.3 Ett tillgangligt transportsystem

Tillgangligheten i vagtransportsystemet har forbéttrats under de senaste aren. Restiderna pa de
nationella vagarna har blivit kortare. Jarnvagstransportsystemet har fatt forbéttrad
tillganglighet genom att det gar fler tg pa sparen.

For flyget har tillgangligheten forsémrats. For tillgangligheten till europeiska stader finns
vissa ljuspunkter. Vasteras och Nykoping har fatt mycket béattre kontakter med Europa, dven
om flertalet flygplatser i Sverige har fatt forsamringar.

For att analysera bakomliggande faktorer till flygkriseni Sverige restidsforandringar studerats
for vissarelationer dar inrikesflyget har haft kraftiga trafikminskningar under perioden 1999—
2003.

Trafikutbudet pajarnvag uttryckt i antal enkelturer per dag under mandag—fredag har
berdknats enligt uppgifter fran TagPlus guiden for vartidtabellen 1999 och 2004.
Genomsnittlig restid har beraknats som ett vagt medeltal av trafik med X 2000 och IC-t&g.
Endast ett byte har accepterats for att ingdi berakningsunderlaget.

Restider med bil har beréknats av Vagverket. Uppgifterna dterspeglar "verkliga® restider

mellan olika trafikpunkter pa vagnatet, exempelvis Stockholm Norrtull och Norrk6ping norr.
Restiderna anger sdledes inte restiden fran centrum till centrum.
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En analys av nedanstaende tabell visar att trafikutbudets kvalitet pa de utvalda relationerna
har 6kat under perioden 1999-2004. Utbudet av snabbaste forbindelse, X 2000, har okat eller

varit oféréndrade under perioden. Restiderna har andrats marginellt. Den vagda

genomsnittliga restiden har for bl.a. Stockholm-Géteborg och Stockholm—Malmoé minskat till

foljd av ett storre antal X 2000-forbindelser. | 6vrigt ar forandringarna sma.

Trafikutbud p3 jarnvég 1999-2003 samt restider p& jarnvag och vag | |
Antal enkelturer| Varav snab- Restid 1999 Restid 2004 Genomshnittlig restid Restid, vag Forandr. av ant.

Stacka enkelturer baste tur flyg-pax. %

1999 | 2004 1999 2004 | X 2000 IC X 2000 IC 1999 2004 2000 2004 1999-2004
Stockholm-Géteborg 33 29 22 27 02:59 04:21 02:55 04:10 03:26 03:00 04:58 04:55 -12%
Stockholm-Malmé 22 29 15 25 03:59 06:16 04:05 06:10 04:43 04:22 05:44 05:42 -6%
Stockholm-Norrképing 41 55 18 25 01:18 01:40 01:14 01:33 01:30 01:29 01:31 01:31 Upphort
Stockholm-Linkoping 35 50 18 25 01:36 02:18 01:39 01:55 01:56 01:50 01:52 01:52 -51%
Stockholm-Karlstad 12 16 4 12 02:25 02:53 02:17 02:58 02:44 02:30 03:16 03:10 -32%
Stockholm-Jénkdping 26 30 2 2 03:02 03:13 02:55 03:30 03:12 02:59 03:00 02:59 -29%
Stockholm-Vé&xjo 14 27 2 24 03:24 03:33 03:25 04:43 03:32 03:33 04:30 04:29 -23%
Stockholm-Kalmar 18 18 14 16 04:37 05:26 04:32 05:02 04:48 04:35 04:19 04:16 -18%
Stockholm-Borlange 18 20 2 2 01:56 02:16 02:07 02:23 02:14 02:21 02:18 02:20 -41%
Stockholm-Orebro 54 55 20 35 01:52 02:00 01:35 01:55 01:57 01:53 02:03 02:00 -56%
Stockholm-Sundsvall 13 18 9 16 03:15 03:59 03:21 04:28 03:29 03:28 03:45 03:46 -28%

Infrastruktursatsningarna pa vag och jarnvag under den studerade perioden har endast
marginellt reducerat restiderna. FOr affarsresendrerna & det inte avgdrande for valet av
transportmedel om det uppstar en mindre restidsvinst. Det & snarare frekvensen med snabba
forbindelser som féller avgorandet vid val av transportmedel. Luftfartsverket bedomer att
jarnvagsandutningarnatill Arlandaflygplats och Kastrup Airport sannolikt har stérre
betydelse for bendgenheten att valjatag framfor flygi en given relation.

Sammanfattningsvis har infrastrukturinvesteringarna for vag och jarnvag inte paverkat
restiderna i nagon storre utstrackning for ett antal inrikesrutter dér flyget tappat manga
passagerare. Etableringen av fjarrtagstrafiken till Arlanda kan ha haft storre betydelse an
galva restiden for trafiknedgangen pa vissa inrikeslinjer.

2.6 Sammanfattning

Den svenskainrikestrafiken har utvecklats forhallandevis svagt under hela den studerade
perioden. Utvecklingen har ocksa varit svag i flertalet av de andralanderna.

Den svenska utrikestrafiken hade den snabbaste trafiktillvaxten av samtliga jamforda
lander fram till 2001. Déarefter minskade trafiken tre & i rad, vilket aldrig tidigare
intréffat. Minskningen under 2002 &r ocksa den kraftigaste bland de jamforda landerna.
Dettai likhet med den snabba utvecklingen fram till 2000, gér att den svenska
utvecklingen i visst avseende &r unik.

Néstan haften av passagerarminskningen i inrikestrafiken mellan 1999 och 2003 har &gt
rum pade su storstalinjerna. | relativatal & de smalinjernafran Stockholm hardast
drabbade, dér trafiken minskat med mer an 50 procent mellan 1999 och 2003.

L gkostnadsflyget i Sverige har mer an fordubblats mellan 2002 och 2003 pa en
krympande marknad. Det & framst pa utrikessidan som |agkostnadsflygets volym &r
betydande, men under varen 2004 har en betydande expansion skett &ven painrikessidan.
Framtiden for en mer omfattande |dgkostnadstrafik inrikes maste dock betraktas som
osaker.
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* Resendrernastidsvinster till foljd av infrastrukturinvesteringar i vag och jarnvag bedéms
varamindre viktiga an etableringen av fj arrtagstrafik till Arlanda for att forklara
nedgangen i inrikesflyget fran Ostergétland, Dalarna och sddra Norrland.
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3. Ett ekonomiskt perspektiv pa flygkrisen

Med tanke pa att flygtrafikens praktiskt taget obrutnatillvéxt under den andra hélften av
1900-talet i stor utstrackning kunnat forklaras av den makroekonomiska utvecklingen och
prisutvecklingen, &r det naturligt att borja arbetet att forklara trafikens nedgang med dessa
faktorer. En mer fullsténdig analys bor dessutom beakta faktorer sasom |&gprisflygets
framvéxt och, for i synnerhet korta stréackor, hur priserna och kvaliteten forandrats for andra
fardmedel.

3.1 Sambanden mellan makroekonomin och trafikutvecklingen

Det har historiskt sett funnits en stark korrelation mellan ekonomisk tillvéxt och
biljettprisutveckling & ena sidan och flygpassagerarutvecklingen & andra sidan. Detta samband
har for utrikestrafiken varit tdmligen stabilt Over tiden, men sambandet har inte sarskilt
framgangsrikt kunnat utnyttjas for att forklara férandrade passagerarvolymer mellan enskilda
ar. En almént anvand modelltyp for att forklara flygtrafikutvecklingen &r s.k. BNP-
elasticitetsmodeller. Dylika modeller kan foérklara merparten av utvecklingen, vilket framgar
av figurerna 3.1 och 3.2, men inte tvérakast i utvecklingen pakortare sikt, om dessa kast
beror pa andra faktorer &n BNP- och prisutvecklingen. Noterat.ex. att avvikelsernamellan
modellen och de faktiska utfallen ar sarskilt stora da trafikutvecklingen karakteriserats av
kraftiga nedgangar (1980, 1991, 2002 och 2003). Modellen har &ven svart att fanga kraftiga
trafikokningar, vilket illustreras av avvikelserna mellan modell och utfall for aren 1996 till
1998. Av figur 3.1 framgér att modellen Gverlag kan forklara en mycket stor del av
trafikutvecklingen.

Figur 3.1 BNP-forandringar forklarar en stor del av utrikespassagerarutvecklingen
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Inrikestrafikens utveckling (se figur 3.2) har inte haft samma direkta koppling till BNP-
utvecklingen. Den karakteriserasi stéllet av tre olikafaser, dar den forsta fasen fram till ca
1980 bestar av en tillvaxt som i mycket liknar utrikesutvecklingen. Den andra fasen intraffar
under 1980-talet och uppvisar en mycket kraftig tillvaxt, som abrupt bryts av den tredje fasen,
stagnationsfasen, som inleddes 1991 och fortfarande verkar paga. Pa grund av denna
utveckling har inrikesmodellen skattats enbart med trafikdata fran den tredje fasen (perioden

28



fran 1991 och framét). Oaktat dessa svarigheter kan Luftfartsverkets inrikesmodell, generel It
sett, béttre forklara trafikutvecklingen an utrikesmodellen. Det bor noteras att biljettpris-
utvecklingen ingér i inrikesmodellen, vilket delvis forklarar att inrikesmodellen forklarar
trafikutvecklingen pa ett battre sétt. Prisutvecklingen borde rimligtvis vara viktig aven for
utrikestrafiken, men brist pa adekvata prisdata for utrikestrafiken gor det omdjligt, atminstone
i nuléget, att inkludera prisutvecklingen i modellen.

Figur 3.2 Inrikestrafikens utveckling har skett i faser
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Inrikesmodellen gav felaktigt bilden att inrikestrafiken skulle ha 6kat svagt under 2003, trots
att trafiknedgangen i verkligheten fortsatte under aret.

3.1.1 Trafikutvecklingen och makroekonomin: Priserna viktigare och BNP mindre viktig

Som visats har efterfragan paflygresor paett tillfredsstallande sétt kunnat berdknas med hjélp
av BNP- och biljettprisutvecklingen. | detta avsnitt understks huruvida detta samband pa
nagot satt har forandrats dver tiden.

Inrikes trafik

| figur 3.3 nedan visas de arliga forandringarna av antalet passagerare och
bruttonati onal produkten.
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Figur 3.3 Arlig férandring av BNP- och passager arvolym
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Figuren visar att sambandet mellan de tva storheterna var starkare under perioden fore 1995
an efter. Korrelationskoefficienten som ar ett matt pa statistiska samband uppgick till 0,65 for
perioden fére 1995 och till knappt 0,47 for perioden efter 1995. Detta indikerar att sambandet
forsvagats.

Bruttonational produkten &r ett matt pa vad som producerasi form av varor och tjanster i ett
land. BNP kan beréknas fran sdval produktions- som anvandningssidan. Sett fran anvand-
ningssidan sdingar komponenterna konsumtion (privat och offentlig), investeringar samt
nettoexporten. For efterfragan painrikes flygresor kan man tanka sig att det i forsta hand &r
aktiviteten i den inhemska ekonomin som har storst betydelse. Detta samband har ocksa
studerats, konklusionen & densamma som ovan namligen att samvariationen har forsdmrats.

Den andra variabeln som ingdr i den statistiska efterfragemodellen &r prisutvecklingen.
Adekvat biljettprisinformation &r tyvarr en bristvara. Den information som finns att tillga ar
Statistiska centralbyrans matningar. En langre tidsserie finns endast for privatpriserna. Om
man antar att denna avspeglar den faktiska genomsnittliga prisutvecklingen sa kan man uttala
sig om hur pris och efterfragan samvarierar. Som framgér av den féljande figuren sa har det
statistiska sambandet forstarkts 6ver tiden. Korrelationen mellan de tva storheterna har okat
fran 0,45 for perioden fore 1995 till narmare 0,87 for perioden efter.
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Figur 3.4 Arlig relativ forandring av antal passagerar e och
prisutveckling
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Av det ovanstaende kan slutsatsen dras att bruttonational produktens inflytande pa flygrese-
efterfragan forsvagats 6ver tiden samtidigt som biljettprisernas utveckling fatt 6kad betydel se.
Storleksordningen pa dessa forandringar kan fas fram genom att statistiskt estimera
efterfragefunktionerna for de bada tidsperioderna.

For de bada perioderna erhdlls foljande el asticiteter (t-varden inom parentes. Skattningen &r
signifikant pa 95%-nivan om t-vardet &r storre eller lika med +-2,0):

1980-1994 1995-2003
Inkomstel asticitet 3,122 (271 1,226 (8,49)
Priselasticitet -0,496 (-1,94) -1,044 (7,13

Elasticiteterna skall tolkas sa att om BNP 6kade med 1 procent under perioden 1980-1994 sa
Okade efterfragan med drygt 3 procent. Om priserna 6kade med 1 procent sa minskade efter-
fragan med cirka en halv procent. Motsvarande for perioden efter 1994 drygt 1,2 procents
okning vid en BNP-6kning med 1 procent, och en minskning av efterfragan med en dryg
procent vid en 6kning av biljettpriset med 1 procent.

Det har saledes skett en stor forandring satillvida att resenarerna har blivit alltmer priskans-
liga. Dettaresultat stods ocksa av de intervjuer som genomforts med ett trettiotal storforetag,
dér ett flertal av de intervjuade sager att prismedvetenheten/kansligheten &r storre én tidigare.
Samtidigt visar forandringen av inkomstel asticiteten att inkomstutvecklingen inte har lika stor
paverkan pa efterfragan som tidigare.

Orsakernatill dessaférandringar &r inte alldeles uppenbara utan behdver analyseras nérmare.
En hypotes som framforts ar att inrikesmarknaden borjar ndrma sig nagon slags mattnadsniva,
vilket i safall skulle kunnabero pa att det utvecklats béattre substitut till flygresor. Utveckling-
eninom IT-omradet har némnts som exempel. Huruvida det forhaller sig s & for narvarande
oklart.
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Snabbtéget X 2000 &r ett annat exempel som namnts: att forbéttrade restider for tagtrafiken har
lett till en Gverflyttning av flygpassagerare till taget &r en ytterligare hypotes som framforts. |
detta sammanhang &r det dock vart att papeka att biljettpriserna for tégresor har okat betydligt
snabbare an flygpriserna under perioden. Vad som talar emot méttnadshypotesen &r det enkla
faktum att antalet passagerare under 2003 var drygt 2 miljoner farre an under topparet 1990.

Sammanfattningsvis ger de ekonometriska efterfragemodellerna knappast nagon vagledning
for att forklara de senare arens kraftiga svangningar i efterfragan. Det som mgjligtvis kan
uttolkas fran dessa modeller &r att utrikeshandelns utveckling har fatt en nagot okad betydel-
se for efterfragan paresor i utrikes linjefart. Dessutom forefaller resenérernas priskanslighet
ha Okat. Chartertrafikens nedgang kan eventuellt till en viss del forklaras av en 6verflyttning
till reguljarflyget och da framforallt till 1agprisbolagen, men kan ocksa vara en upprepning
av tidigare historiska monster.

3.2 Makroekonomisk utvecklingi Sverige och jamfor elselander na

Genomgangen av trafikutvecklingen i kapitel 2 visade att Sveriges trafikutveckling, sett dver
hela perioden fran 1995 varit svagare an i flertalet andralander. Daremot har den svenska
utrikestrafiken vuxit snabbare &n i manga andra av jamforel selanderna under slutet av 90-
talet, men sedan tappat mer an jamforel selanderna under de senaste aren.

For BNP-utvecklingen redovisas utvecklingen till och med 2003. For forsorjningsbal ansens
delkomponenter har OECD annu inte publicerat jdmforbar statistik, vilket forklarar att jam-
forelsen endast omfattar perioden fran 1995 till 2002.

3.2.1 BNP-utvecklingen

Givet det historiska sambandet mellan ekonomisk tillvaxt och passagerarutveckling &r det en
naturlig startpunkt att forsoka forklara skillnadernai trafikutveckling med skillnader i BNP-
tillvaxt. Figur 3.6 visar att den svenska BNP-tillvaxten, jamfort med BNP-tillvaxten i det
omrade som utgors av EU15, Norge och Schweiz, varit hogre under framst 1999 och 2000, da
Sverige faktiskt hade en &rlig real tillvaxt pa dver 4 procent. Ar 2001 hade Sverige mérkbart
lagre tillvaxt, men sett dver de tre &ren fran 2000 till 2003 har Sverigestillvéxt varit nagot
hogre an i jamforel ssomradet.
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Figur 3.6 BNP-index i Sverige och EU15, Norge och Schweiz
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Figur 3.7 visar en jamforelse av den svenska BNP-utvecklingen med motsvarande utveckling

i vara nordiska grannlander (bortsett fran Island). Av figuren framgér att utvecklingsmonstren

i Sverige och Finland paminner mycket om varandra med den viktiga skillnaden att den finska
tillvaxten, sett Gver perioden, varit annu starkare &n den svenska. Pa ett ungefar motsvarande
sétt har Danmark och Norge haft en likartad utveckling sedan 1997.

Figur 3.7 BNP-utveckling i Se, No, Dk och Fi
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Om man ser pa hur den svenskatillvaxten star sig i en jamforelse med de storsta europeiska
|uftfartsnationerna, finner man att Sverige, Storbritannien och Frankrike fram till 2001 haft en
likartad tillvéxt (se figur 3.8). Dérefter har Frankrike haft en markant Iagre tillvéxt. Det land
som tydligast avviker & Tyskland, vars stora ekonomiska problem &r valkénda. Tyskland har
ocksa haft en jamforel sevis svag trafikutveckling fram till 2002. Under 2003 har savéal inrikes-
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som utrikestrafiken i Tyskland vant kraftigt uppat, vilket ssmmanfaller i tiden med en kraftig
expansion for 1agkostnadsbol agens trafik i Tyskland.

Figur 3.8 BNP-utveckling i Se, De, UK, Fr
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3.2.2 Utrikeshandel sutvecklingen

Det & naturligt att tanka sig att affarsresandet utrikes till stor del genereras av aktiviteter i
foretag som i stor utstrackning ar beroende av utlandet for insatsvaror eller forséljning. | detta
avsnitt redovisas utvecklingen av utrikeshandeln (export plus import) i jamfoérel selénderna.
Figur 3.9 visar att Sveriges utrikeshandel vuxit snabbare under 90-talets andra halft for att
sedan kraftigt vanda nedét under 2001 och 2002. Utan att kunnaféranagot i bevis, ger denna
bild &nda en indikation pa att utrikeshandel sférandringarna kan vara en viktig faktor, som
forklarar sdval Sveriges snabba trafiktillvaxt under slutet av 90-talet som den kraftiga
nedgangen under de senaste aren.



Figur 3.9 Utrikeshandel i Sverige och jamforelselénderna
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Motsvarande bild av utvecklingen for de nordiska landerna framgér av figur 3.10, som visar
att Sverige och Finland haft en snabb utrikeshandel stillvaxt under slutet av 90-talet. Den
snabba tillvaxttrenden bréts &ven i Finland 2001, men brottet var inte lika kraftigt och
utrikeshandeln vande sedan uppét redan 2002 i Finland. Danmark har haft en forhallandevis
stabil utrikeshandelstillvaxt, medan Norges utrikeshandel smonster &r speciellt pa grund av det
stora oljeberoendet.

Figur 3.10 Utrikeshandel (EXP+IMP)
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Utrikeshandelns forandring kan vara en viktig forklaringsfaktor for nedgangen i utrikes-
trafiken, men den kan emellertid inte i ndgon storre utstrackning forklara nedgangen pa den
svenska inrikesmarknaden. Det &r visserligen sa att en inte obetydlig andel av de svenska
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inrikespassagerna transfererar och i den man inrikespassagerarnareser vidare utrikes, kan
utrikeshandel sférandringarna vara en forklaring till minskat inrikesresande. Transferpassa-
gerarnapaArlanda & dock till stor del inrikes-inrikes-passagerare och endast i mindre om-
fattning inrikes-utrikes-passagerare. For att forklara nedgangen painrikesmarknaden behovs
darfor andra forklaringsfaktorer och i det ssmmanhanget &r det naturligt att undersdka hur den
inhemska efterfrégan har utvecklats.

3.2.3 Privat och offentlig konsumtion samt investeringar

Den privata konsumtionen i Sverige har utvecklats val i linje med genomsnittet av jamforel se-
landerna, vilket framgar av figur 3.11. Ménstret avviker framst 2000 da den svenska konsum-
tionen vaxte betydligt snabbare dn de 6vriga &ren. Den viktigaste forklaringen till den stora
okningen 2000 var att Svenska kyrkan 6verfordes fran den offentligatill den privata sektorn.
Om man rensar for denna effekt, aterstar endast sma skillnader i utvecklingen mellan Sverige
och jamforel selanderna.

Figur 3.11 Privat konsumtion
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Om man studerar den offentliga konsumtionen fas en intuitivt svarforklarlig bild (se figur
3.12). Den jamna utvecklingen i jamfoérelseléandernaillustrerar det faktum att offentlig kon-
sumtion tenderar att vara mer stabil an privat konsumtion. Den kraftiga minskningen 2000
beror pa att Svenska kyrkan skildes fran staten. En preliminar slutsats &r att den offentliga
konsumtion utvecklats ndgot langsammare i Sverige &n annorstades, vilket mojligen kan vara
en faktor som férklarar en mindre del av den blygsamma utvecklingen for inrikestrafiken,
men det & knappast en avgorande faktor.

36



Figur 3.12 Offentlig konsumtion
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Investeringar avspeglar foretagens efterfragan och dennadel av den aggregerade efterfragan
har historiskt varierat mer én de 6vriga komponenterna. Figur 3.13 visar investeringsutveck-
lingeni Sverige och jamforel selanderna. Med tanke pa den storre variationen fér denna BNP-
komponent maste monstren for Sverige respektive jamforel sel anderna betraktas som nagor-
lunda likvardiga, vilket betyder att vi inte kan foérklara skillnader i trafikutveckling med
utgangspunkt fran investeringsutvecklingen.

Figur 3.13 Investeringar
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Sammanfattningsvis kan man konstatera den svenska tillvaxten varit forhallandevis god under
perioden. | Frankrike, och i annu storre utstrackning i Tyskland, har tillvaxten varit svag
under i synnerhet de senaste aren. | Tyskland sammanfaller en svag konjunkturutveckling med
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en svag trafiktillvaxt, medan Sverige uppvisar god BNP-tillvaxt och svag trafikutveckling. Det
maste darfor vara andra faktorer an ekonomisk tillvaxt som forklarar den svenska flygkrisen.

Av for sorjningsbal ansens huvudposter forefaller utrikeshandeln potentiellt kunna vara en
betydel sefull faktor bakom framst nedgangen i utrikes linjefart. For inrikestrafiken ar det
svarare att hitta makroekonomiska forklaringar. Forklaringarna till trafiknedgangen tordei
stéllet finnas pa regionalekonomisk niva eller pa mikroniva.

3.3 Prisutvecklingen

En faktor som i mangafall &r viktig for trafikutvecklingen &r biljettprisutvecklingen.
Dessvarre &r det av flera skal svart att fafram tillrackligt detaljerade data Gver
prisutvecklingen. De data som kunnat inhamtas inom ramen for denna studie ar

*  SCB:sprisstatistik for prisutvecklingen i Sverige och

« yield®-datafrén ICAO:sfinansiella statistik for storre flygbolag.

3.3.1 SCB:s prisstatistik

Statistiska Centralbyran méter manatligen hur biljettprisernai Sverige utvecklas. Undersok-
ningen baseras pa ett urval av flygbolag, flyglinjer och biljettpriskategorier. | forsta hand har
det varit prisutvecklingen for privatresendrerna som studerats eftersom dettaingar som en
komponent i det allmannaindex som méter prisutvecklingen i Sverige. Sedan 1996 méter man
ocksa prisutvecklingen for affarsresendren i inrikestrafiken. For utrikestrafiken gors matning-
ar delsfor paketresor (chartertrafik), dels for privatpriser i utrikes reguljartrafik. 1 figuren
nedan visas utvecklingen under perioden 1996 till 2003.

Figur 3.14 Flygindex 1996-2003
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*  Privatprisernai inrikestrafiken var relativt stabila fram till och med 2000. Dérefter har de
Okat kraftigt.

®Yield & genomsnittlig intakt per passagerarkilometer.
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«  Affarsprisernainrikes tkade kontinuerligt med i genomsnitt 2,4 procent arligen fram till
2002. Under 2003 sanktes priserna.

*  Prisernafor paketresor har stigit under hela perioden. Under 2003 var prisindexet realt 15
procent hogre an under 1996.

»  Privatpriserna utrikes hade den kraftigaste 6kningen fram till 2000. Déarefter har
prisindexet fallit med drygt 16 procent realt.

3.3.2 Yieldensforandring

Allaflygbolag 6ver en viss storlek &r i princip skyldiga att levererarelativt detaljerade
resultat- och balansrékningar till respektive lands luftfartsmyndighet for vidarebefordran till
ICAOQ. Eftersom den ekonomiska statistiken kompletteras med trafikstatistik kan man berdkna
genomsnittsintakten per passagerarkilometer, flygbolag och ar. Eftersom statistiken avser
flygbolag och inte land, & det mest relevanta att redovisa yieldens utveckling for de storsta
bolagen i jamforelselanderna. Det finns problem att dra slutsatser fran prisutvecklingen pa en
sa aggregerad niva, men det beddms anda finnas ett vardei att redovisa utvecklingen for ett
antal storre europeiska flygbolag.

Figur 3.15 visar yieldens utveckling for det storsta flygbolaget i respektive land fran 1995-
2002. Bilden &r splittrad utan nagon tydlig trend, men man kan notera att SAS yield trend-
méssigt minskat, men prisforandringarna & jamforel sevis sma, jamfort med manga andra

bolag.

Figur 3.15 Real yieldutveckling for ett urval europeiska flygbolag
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Om man utvidgar tidsserien till att omfatta perioden fran 1985 till 2002, finner man daremot
ett tydligt monster att prisernatrendméssigt har sjunkit, vilket framgar av figur 3.16. Pris-
forandringen avspeglar troligen framst en produktivitetstillvaxt, men kan aven bero pa okad
konkurrens pa flygmarknaderna.
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3.16 Real yieldutveckling for ett urval europeiska flygbolag
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Sammanfattningsvis har privatpriserna i inrikestrafiken var relativt stabila framtill och med
2000. Dérefter har de okat kraftigt. Affarspriserna inrikes tkade kontinuerligt med igenom-
snitt 2,4 procent arligen framtill 2002. Under 2003 sanktes priserna. Privatpriserna utrikes
hade den kraftigaste 6kningen framtill 2000. Darefter har prisindexet fallit med drygt 16
procent realt. Den splittrade inter nationella yiel dutvecklingen fran 1995 och framat medfor
att dessa data knappast kan anvandas for att férklara skillnaderna i trafikutveckling mellan
jamforelselanderna.

3.4. Deflygoper ativa for etagens ekonomiska situation

Det har tidigare visats att den svenska trafikutvecklingen inte avsevért avviker fran 6vriga
jamforelselander. Icke desto mindre har manga flygbolag en bekymmersam ekonomisk
situation. | detta avsnitt ges dels en internationell utblick som bygger pd ICAO-statistik’, dels
en beskrivning av ndgra viktiga svenska flygforetag.

3.4.1 Omséttning och vinst hos nagra storre europeiska flygforetag

Figur 3.17 visar omséttningen hos négra storre europeiska flygforetag. Av figuren framgar att
framst Air France, men aven Lufthansa 6kat sin omsattning vasentligt under perioden. De
enda bolag som uppvisar |agre omséttning i slutet av perioden &n 1995 &r British Airways och
Finnair. Vid slutet av den redovisade perioden kan British Airways, Air France och Lufthansa
betraktas som tre ungefér lika stora flygbolag vad géller omsattningen.

"ICAO Digest of Statistics, Financial Data.
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miljoner kronor (1995 &rs penningvérde)

Figur 3.17 Omsattning for ett antal stdrre europeiska flygbolag

120 000

100 000 +

80 000 =

94— Austrian Airlines

60 000

~—— Finnair
Air France
Lufthansa

40 000

20 000

—¥—KLM

—@— Scandinavian Airlines
——+— British Airways
== British Midland

1994 1995 1996 1997 1998 1999

2000

2001

2002

2003

Vinsterna for dessa bolag presenterasi figur 3.18. Det ar nagra bolag som utmérker sig genom
hoga vinster for vissa &r. British Airways kunde uppvisa narmare 10 mdkr i vinst under 1995
och 1997, KLM hade 6ver 10 mdkr i vinst 1997 och Lufthansa kunde uppvisa arliga vinster
runt 10 mdkr under en obruten period mellan 1997 och 2000. Lufthansas héga vinst under
flera & vandes dock under 2001 till den storsta forlusten av alajamforda bolag. Under 2002
vandes resultatet ater till en betydande vinst for Lufthansa. Samtliga redovisade bolag utom
British Midland uppvisade l&gre vinst under 2001 jamfort med 2000. Fem av bolagen
(inklusive SAS och Finnair) uppvisade béttre resultat 2002 &n 2001.

miljoner kronor i 1995 ars penningvéarde

Figur 3.18 Vinst for ett antal stdrre europeiska flygbolag
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Eftersom bolagen i figur 3.18 &r av skiftande storlek, ar det relevant att jamfora
vinstmarginalerna, eller med andra ord vinsterna dividerade med omséttningarna. En dylik
jamforelse framgér av figur 3.19, som visar att SAS fram till och med 2000 hade en hégre
vinstmarginal an flertalet andra bolag. Det & aven vart att notera att Air France vuxit mycket i
fraga om omséttning (se figur 3.17), men den 6kade forséljningen har inte bidragit till nagra
betydande vinster.

Figur 3.19 Vinstmarginal for ett antal storre europeiska flygbolag
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De ackumulerade vinsterna under perioden framgar av figur 3.20 som visar att SAS fram till
och med 2000 kunde uppvisa jamfoérel sevis goda vinster. Om man justerar vinsterna for
foretagens storlek (matt som omséttningen), ar det bara Lufthansa och Finnair som vésentligt
Overtraffar SAS ackumulerade vinster.

Figur 3.20 Ackumulerade vinster for ett antal stora europeiska flygbolag
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3.4.2 Svenska flygfdretags omséttning och vinst
SAS omséattning och vinst

Datai det har avsnittet & hamtade fran SAS &rsredovisningar fran 1995 till 2002. Figur 3.21
visar omsattningens utveckling for saval SAS Group som for flygbolaget SAS. Data for
flygbolaget & inte helt jamforbara Gver tiden, eftersom affarsomradesindel ningen forandrats
under perioden. Det oaktat framkommer bilden att SAS Group och Scandinavian Airlines
fram till och med 2000 véxte i sammatakt. Dérefter har SAS Group fortsatt vaxa, medan
Scandinavian Airlines efter 2000 minskat betydligt i storlek. Omséttningsdkningen under de
senaste &ren forklaras till en betydande del av kdpet av Braathens liksom ckade &garintressen
I Spanair.

Figur 3.21 Omsattning for SAS
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Vinstutvecklingen framgar av figur 3.22. Det mest framtradande &r att vinstnivan kan
beskrivas av tva skilda nivaer. Under de forsta sex aren 1ag vinsten relativt stabilt pa omkring
eller dver 2 mdkr arligen for att sedan fallatill en nivapa ca—1 mdkr arligen under de tre
senaste &ren. Eftersom vinstkurvan for SAS Group helatiden ligger ovanfor vinstkurvan for
Scandinavian Airlines, betyder det att de delar av SAS Group som ligger utanfor
Scandinavian Airlines totalt sett gétt med vinst under hela perioden.
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Figur 3.22 Vinst for SAS
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Omséttning och vinst for Malmé Aviation, Skyways och Direktflyg

Uppgifternai det foljande kommer fran respektive flygbolags arsredovisningar och omfattar
perioden 1997 till och med 2003. De redovisade bolagen har svarat och svarar altjamt
tillsammans med SAS for nastan all inrikestrafik. De tre bolagen svarar ocksa for en liten del
av den svenska utrikestrafiken. Omséttningens utveckling framgar av foljande figur.

Figur 3.23 Omséttning for Malmo Aviation, Skyways och Dir ektflyg
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Sett Gver hela perioden har omséttningen okat for samtliga tre bolag. Stérst har 6kningen varit
for Skyways vars omsattning okat med 980 miljoner kronor mellan 1997 och 2003. Den
storsta relativa 6kningen har emellertid Direktflyg haft. Skyways stora 6kning hanger till stor
del samman med motsvarande nedgang for SAS, eftersom Skyways Overtagit samtliga
inrikeslinjer och flera utrikeslinjer som SAS valt att sluta trafikera. Mamo Aviation hade en



kraftig 6kning av omsattningen under 1999 f6ljt av en i det narmaste lika stor nedgang aret
darpa. Dérefter har omséttningen dkat kontinuerligt och var under 2003 drygt 300 miljoner
kronor hogre jamfort med 1997.

Vinstutvecklingen for perioden visasi figur 3.24. Har framgar bland annat att Malmo
Aviation uppvisat forlustsiffror for alla utom ett av de atta aren. Efter en relativt stor forlust
under 2001 har resultatet forbéttrats under de tva senaste &ren. Sammantaget uppgar forlusten
for hela perioden till cirka 850 miljoner kronor. Den bésta vinstutvecklingen har Skyways
haft. Bolaget har redovisat vinst for fem av de sju &ren (vinstnivan for 2003 & annu inte
officiell, men enligt uppgift fran bolaget var resultatet positivt). Den sammanlagda vinsten till
och med 2002 uppgick till cirka 130 miljoner kronor. Direktflygs samlade resultat var for
samma period minus 34 miljoner kronor. Detta innebéar att de tre flygbolagens samlade
forluster uppgick till drygt 620 miljoner kronor for perioden 1997-2002.

Figur 3.24 Vinstutvecklingen for Malmo aviation, Skyways och Dir ektflyg
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Sammanfattningsvis har SAS, jamfort med andra stora natverksbolag i Europa, haft en
forhallandevis god omséttnings- och vinstutveckling under perioden 1995 till 2002.
Scandinavian Airlines andel av omsattningen i SAS Group minskat markant. Forlusterna
under de senaste aren kommer till allra storsta delen fran Scandinavian Airlines.

Framfor allt Skyways och Direktflyg har vuxit under de senaste aren. Skyways har uppvisat

vinst under fem av de senaste sju &ren och har en ackumulerad vinst. Malmé Aviation och
Direktflyg har sett 6ver samma period ackumulerade forluster.
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3.5 Ett forandr at affar sresande

For att fa ett breddat kvalitativt underlag till dennarapport har en intervjuundersokning med
ett 30-tal storforetag i Sverige genomforts for att fa en fordjupad bild av téankbara forklaringar
till utvecklingen av tjansteresandet med flyg under de senaste aren.

3.5.1 Konjunkturella skl till &ndrat afférsresande

De intervjuade foretagen uppger att fokuseringen pa att spara pengar paresor har 6kat under
senare &. Foretag i kris eller med stora ekonomiska problem (1T, telekom, byggforetag m.fl.)
rapporterar betydande —i vissafall dramatiska - nedgangar i resandet. | fleraféretag har det
intréffat stora forandringar de senaste aren: Foretag har kopts upp, nya dotterbolag har
etablerats, verksamheter har sdlts eller avvecklats och antalet sysselsatta har forandrats. Alla
sadana forhallanden paverkar naturligtvis efterfrégan pa flygresor. 1 T- och telekomforetagen
uppger att deras resebudgetar ar betydligt mindre i dag. De foréndringar av dessa foretags
forutséttningar som skett kan vara saval konjunkturella som strukturella. Sanningen &r
troligen att det finns bade konjunkturella och strukturella faktorer bakom problemen for
exempelvis IT- och telekomsektorerna. Det gar dock inte att utesluta att en betydande del av
den minskade resevolymen kan vara konjunkturel It betingad.

3.5.2 Strukturella skdl till andrat afférsresande

Savél terrorhandelsernai USA i september 2001 och kriget i Irak som SARS-epedemien har
paverkat atskilligaav de intervjuade foretagen starkt. Effekterna har dock i de flestafallen
varit temporéra. Vissa menar dock att héndelserna lett till att man forutséttningsl6st omprovat
behovet av flygresor. Forandringar i omvarldsforutséttningarna, i detta fall politisk oro och
epidemier, har dven tidigare paverkat flygresandets omfattning. Strukturella férandringar
inom naringslivet paverkar dock flygresandet i betydligt storre utstrackning enligt de intervju-
ade foretagen. Nedan redogors kort for en aktuell studie kring néringslivets strukturférand-
ringar.

Naringslivets internationalisering

ITPS (Institutet for tillvaxtpolitiska studier) anayserar i en nyutkommen rapport effekter pa
bland annat sysselséttningen i Sverige pagrund av att svenska foretag direktinvesterar i
utlandet och av att utléndska foretag investerar i Sverige. Tankar om att svenska foretag som
flyttar sin produktion ocksa” exporterar” sysselséttning dyker med jamna mellanrum upp. Det
har fran vissa hall havdats att dettatill och med skulle vara en av orsakernatill den laga
efterfragan pa flygresor som Sverige upplevt under senare ar.

Foljande dlutsatser drasi rapporten:

«  Det réder en relativt stor enighet bland forskare att svenska multinationella foretags
okade verksamhet i utlandet har haft en obetydlig effekt pa samma foretags produktion
och sysselséttning i Sverige.

»  Déremot har relationen mellan kvalificerad respektive mindre kvalificerad arbetskraft i
moderforetagen paverkats. Den Okade nérvaron av svenska foretag i icke-OECD lander
har medfdrt en kad efterfragan av hogutbildad arbetskraft i forhallande till |agutbildad
inom tillverkningsindustrin i Sverige. Detta kan tolkas som att svenska koncerners dkade
verksamhet i 1aglonelander har inneburit att enklare produktion inom tillverknings-
industrin flyttat fran Sverige.
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«  Den effekt som naringslivets internationalisering haft pa sysselsittningen &r att andelen
sysselsattai Sverige med eftergymnasial utbildning okat i de branscher och i de féretag
som Okat sin verksamhet i |&glonelander.

* Andelen foretag med verksamhet i Sverige som ar utlandsagda har under 1990-talet tkat
snabbare an det svenska &gandet i utlandet. Det 6kade utlandsdgandet har inte inneburit
att efterfragan pa kvalificerad svensk arbetskraft minskat. Det finns sdledes inte fog for
pastaenden om att ett okat utlandsdgande medfort att kvalificerade verksamheter flyttar ut
fran Sverige.

Det finns siledesinget i ITPS analys som tyder pa att Sverige som nation skulle vara nagon
storre nettoexportdr av sysselséttning. Tvartom verkar Sverige hadragit nyttaav den
pagdende internationaliseringen sétillvida att andel en arbetstillfallen som erfordrar
hogutbildad personal okat. Eftersom hdgutbildade i normalfallet reser mer i tjénsten an de
med |&gkvalificerade jobb finns det egentligen inget stdd for hypotesen att utflyttningar av
svenska foretag skulle vara en viktig orsak till den svenska flygkrisen. Naturligtvis kan en
foretagsnedl aggning/flytt paverka efterfragan lokalt. Ett tydligt exempel pa detta & Ericsons
nedléggning av fabriken i Norrkoping.

3.5.3 Externt och internt flygresande

Grovt raknat kan affarsresandet delas upp i tva delar; det externa resandet (maétet med kund)
och det interna resandet (inom foretaget). Det externa resandet beskrivs som foretagets
livsnerv nér det gdller att utveckla verksamheten, okatillvéxten och vinstforutséttningarna. De
interna kontakternatycksi storre utstrackning kunna etableras utan att man darfor behéver
tréffas.

Det externa flygresandet

Svaren pa hur det externa resandet utvecklats under senare & varierar. De dlraflesta
rapporterar att det externa resandet Okat nagot eller varit ganska konstant (bortsett fran
engangseffekter). Ett mindre antal foretag redovisar dock mer eller mindre stora minskningar.
Allt dettagéller dock uttryckt i antal resor. Daremot noterar de flesta lagre kostnader for
tjansteresorna.

Omfattningen av de externa kontakterna sammanhéanger med en lang rad olika forhallanden.
Foretagets verksamhetsvolym &r en viktig sadan faktor. Minskar antalet affarer eller uppdrag
behdver uppenbarligen organisationens medlemmar ta farre kontakter och resa mindre, t.ex.
for att betjana sina existerande kunder och vice versavid en okad aktivitetsniva. Andra
forhallanden kan paverka kontakt- och resandebehovet i omvand riktning. Géar affarerna
samre stélls ofta krav pa en intensifierad forsaljning och marknadsféring. De externa
kontakterna/resorna kan komma att cka for att fa existerande kunder att kopa mer, etablera
nya kundkontakter med mera.

Omfattningen av och férandringen i externa (och interna) kontakter sammanhanger natur-
ligtvis ocksa med andringar i foretagens struktur (exempelvis uppkop, forsaljningar av enheter
inom foretaget, fusioner med mera). Foretag som haft stora problem med vikande omséttning
och I[6nsamhet (1T, telekom, byggbranschen m.fl.) har minskat sina externa resor. Detta beror
i forsta hand pa att aff arsvolymerna minskat vilket reducerat behovet av att besokart.ex.
klienter och uppdragsgivare. Fleraforetag har ocksa fristéllt personal, i vissafall i en mycket
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betydande omfattning. Det har darmed blivit férre medarbetare som gor resor. Vissaforetag
redovisar ocksa stora forandringar i verksamhetsidé och organisation under senare &r. Sadana
forhallanden har haft stora engangseffekter (positiva eller negativa) pa flygandet. Men det ar
sannolikt, menar man, att dessa strukturforandringar &ven kommer att halangsiktiga effekter
paflygresandet i organisationen. Detta hanger bland annat samman med det faktum att fére-
tagens resereglementen dverlag har skarpts med inneborden att flygresandet ska ske med laga
kostnader (se nedan).

Det interna resandet

Det interna resandet, daremot, har minskat enligt de flesta intervjupersonerna. Motivet har
framst varit att krympa foretagets kostnader. Utvecklingen inom IT och telekom (telefoni,
videokonferenser och netméten) har medfort att det i mangafall finns effektiva sétt att
kommunicera utan fysiska moéten. Vissa havdar dock att I T-utvecklingen ocksa leder till ett
Okat resande, men substituten till flyget 6kar med tekniska landvinningar inom I T/telekom.
Flyget bedoms ocksa haforlorat en del nar det géller viktiga konkurrensegenskaper, framst
snabbhet och enkelhet, men kanske ocksa upplevd sakerhet. Detta kan medverkatill ett okat
utnyttjande av I T-tekniken.

Praktiskt taget samtliga respondenter vet att man skurit ned det interna resandet som en foljd
av vikande omsdttning och/eller Idnsamhet, med beddémningen att ett minskat flygande & en
effektiv metod att snabbt och forhallandevis okontroversiellt banta foretagets kostnads- eller
snarare utgiftskostym, ndgot som bedomts ntdvandigt under de senaste &ren i flertalet foretag
som har intervjuats. Av naturliga skél avser de internaresornai forsta hand inrikes resor, aven
om vissaav de intervjuade foretagen har en stor del av sin verksamhet utomlands. Nér det
gdler det interna resandets forandring vid en konjunkturuppgang sager intervjuundersok-
ningen att pressen pa att begransa det interna resandet inte kommer att minska namnvart.

3.5.4 Ett billigt men effektivt resande

De flestaforetag har skérpt sina resereglementen. Flygresandet bor eller skall i forsta hand ske
i ekonomiklass, saval inom Europa som (oftast) interkontinentalt. Ett viktigt skal till att det
varit mojligt att fokusera pa ekonomiklass ar att konkurrenssituationen inom flygmarknaden
och en férandrad efterfragan har tvingat de traditionella flygbol agen till andamalsenliga av-
talspaket &ven i ekonomiklass. P kort- och medel distansflygningar blir det dessutom allt
vanligare att business class tas bort fran serviceutbudet. De skarpta resereglementena uppges
inte paverka antalet resor hos foretagen, men det forandrade beteendet far daremot stor pa-
verkan pa flygbolagens |6nsamhet, eftersom farre utnyttjar affarsklassbiljetterna.

Intervjuundersokningen vittnar om en ny kultur inom féretagen nér det géller instéliningen till
ekonomin i samband med flygresor. ” Smart business’ &r att hitta ett billigt sétt att resai
tjansten; tidigare bestamdes maéten forst och sedan bokades resor som var anpassade till de
sammantradestider man kommit 6éverens om. Detta innebar att man kunde missa de kostnads-
besparingar som kunde uppnas om man anpassade sig till flygbolagens biljettvillkor. Nu soker
foretagen i allt storre utstréackning anpassa sig for att spara pengar genom att planera resorna
béttre for att bl.a. med langre framforhalning kunna bestélla icke ombokningsbara biljetter
och halla méten vid tidpunkter som gor det mojligt att utnyttja flygbolagens biljettregler.
Denna foreteel se kan dock till stor del vara konjunkturell, eftersom en hogre aktivitet i fore-
tagen kan ledartill att foretagen borjar prioritera snabbhet hdgre och kostnader 1&gre.
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Det har ocksa havdats att den yngre generationen inom néringslivet har andra preferenser och
i storre utstrackning prioriterar fritid framfoér tjénsteresor. Resultatet av denna preferens-
forandring skulle vara att man i storre utstrackning valjer 1T-kommunikation framfor fysiskt
resande. Det & svart att bel gga preferensforandringar. Det 6kade 1 T-kommunicerande som
respondenterna uppger kan darfor minst lika gérna bero pa att den yngre generationen har
storre IT-mognad och pa att 1 T-produkterna blivit béttre.

Sammanfattningsvis redovisar understkningen att de tillfragade storforetagen och myndig-
heterna inte har minskat pa de externa resor dar man traffar kunder eller underleverantérer.
Déaremot redovisas att det interna resandet inom foretaget minskat. En annan generell
iakttagelse ar att kostnaden per resa har minskat genom bl.a. hardare resereglementen. Det
gar inte att avgora i hur stor utstrackning forandringarna ar tillfalliga och konjunkturel It
betingade eller mer permanenta.

3.6 Sammanfattning

*  BNP-utvecklingen kan dver en langre period forklara en mycket stor del av
trafikutvecklingen. Under de senaste aren forefaller utrikeshandeln ha blivit en viktigare
faktor, liksom priserna.

«  Den svenska BNP-tillvaxten har varit férhadllandevis god under perioden. | exempelvis
Tyskland sammanfaller en svag konjunkturutveckling med en svag trafiktillvaxt, medan
Sverige uppvisar god BNP-tillvaxt och svag trafikutveckling.

e Utrikeshandelsmonstret i Sverige avviker markant fran jamforelselanderna.
Utrikeshandelsmonstret pAminner dessutom starkt om utrikestrafikens monster med
snabb tillvaxt under slutet av 1990-talet och kraftig minskning under 2001 och 2002.

e Privatprisernai inrikestrafiken har stigit kraftigt under de senaste aren. Inrikes
affarspriser har 6kat kontinuerligt fram till 2002 och gjunkit kraftigt under 2003.
Privatpriserna utrikes har fallit kraftigt under de senaste aren.

«  SAShar, jamfort med andra stora europeiska nétverksbolag, haft en forhallandevis god
omséttnings- och vinstutveckling under perioden fran 1995. Under de tva senaste aren
har SAS déremot uppvisat stora forluster.

«  Skyways har lyckats val under krisaren. Malmo Aviation har daremot haft problem med
betydande forluster.

*  Enligt en enkét bland 30 stora foretag och myndigheter har flygresornatill externa
kunder och underleverantorer inte minskat. Daremot har de interna resornainom
organisationerna minskat. Generellt sett har priset per flygresa minskat genom val av
billigare resealternativ.
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4. Ett politiskt perspektiv pa flygkrisen

Kan behovet av flygtransporter tillgodoses av marknadskrafternas fria spel eller ar det tvértom
sa att forutsattningarna pa detta omrade kraver ett stort métt av reglering och stod? Under
|uftfartens snabba utveckling efter andra varldskriget har det varit det sisthdmnda synséttet
som varit férhérskande, inte barai Sverige utan &ven generellt. Nar det géller Sverige var
lange den forharskade uppfattningen att faktorer som landets stora yta, den ringa befol k-
ningen, den geografiska bel&genheten i Europas utkant och den svenska exportindustrins
behov av flygforbindelser gjorde att flyget var viktigt men att & andra sidan att forutséttningar
for konkurrens egentligen inte forel&g. Marknadstilltradet till flyglinjer styrdes darfor genom
koncessionsgivning dar det opererande flygforetaget hade ensamrétt pa den trafik tillstandet
omfattade, men & andra sidan ocksa skyldighet att upprétthalla trafiken

Luftfarten har siledes under lang tid varit starkt reglerad, inte bara nar det géller marknads-
tilltrade utan dven avseende utbud och prisniva. Liberaliseringen har skett gradvis genom
avreglering av det amerikanska inrikesflyget 1978 och avreglering av den europeiska mark-
naden genom det s.k. "tredje [uftfartspaketet” 1993. | Sverige fattade riksdagen beslut att
avreglerainrikesflyget 1992. Genom medlemskapet i EG 1995 blev Sverige en del av den
gemensamma inre marknaden med fri rorlighet for varor, personer, tjanster och kapital. | sa
motto har flyget utvecklats mot att bli en tjanstesektor meralik allaandra.

Inom ramen for den gemensamma |uftfartspolitiken utarbetas enhetliga villkor for marknad-
ens aktorer. Inom EU har man successivt arbetat for att skapa en gemensam inre marknad
med fri konkurrens, fritt marknadstilltr&de och fri prisséttning vilket resulterat i det s.k.
"tredje luftfartspaketet”. Samtidigt kan man konstatera att " avreglering” inte nddvandigtvis
leder till farre regler. Den gemensamma luftfartspolitiken inom EU har medfért ett 6kat inslag
av gemenskapsreglering framfor allt pa omraden som tidigare inte reglerades (till exempel
datoriserade bokningssystem och fordelningen av ankomst- och avgangstider vid gemenskap-
ens flygplatser). Pa senare ar har en stor del av lagstiftningsarbetet varit inriktat pa att harmo-
niseravillkoren for luftfartsskyddet och flygsakerheten i 6vrigt. EU:s samlade lagstiftning
inom luftfartsomrédet, ” acquis communautaire”, framgar av rapportens bilaga.

Trots den harmonisering pa luftfartsomradet som skett inom EU betingas uftfartens villkor i
de olika medlemsstaterna av nationella faktorer, marknadsmassiga, geografiska, legala och
politiska, vilka kan vara mer eller mindre olika mellan medlemsstaterna. Det &r givetvis
omgjligt att inom ramen for denna rapport ens forsoka identifiera alla dessa faktorer och an
mindre magjligt att dra nagra bestamda sammanfattande slutsatser. Det & dock mgjligt att
identifiera ett antal fragor som &r eller varit aktuella under den tid som & féremal fér denna
rapport och som kan belysa luftfartens stallning i vart land.

4.1 Stodatgar der

Inom gemenskapen &r varje form av statsstod, till exempel driftsstod, i princip forbjudet.
Kommissionen har emellertid i vissa undantagsfall varit generdésai sin tilléampning, bland
annat i samband med Gulf-krisen och attentaten i USA dér kommissionen ansdg att fordragets
statsstodsregler, Art 87.2 b, kunde tillampas pa dels dtgarder for att ersétta de kostnader som
flygbolagen vallades genom att det amerikanska luftrummet stangdes under fyra dagar, 11 14
september 2001, dels Overtagande av extra forsakringskostnader for téckning av de skador
som tredje man lidit till f6ljd av terrorist- eller krigshandlingar (Kommissionens meddelande
den 10 oktober 2001, KOM(2001) 574 dlutlig). Motsvarande &tgarder vidtogs ocksa som en
foljd av Irak-krisen (Kommissionens meddel ande den 26 mars 2003, KOM (2003) 164 Slutlig).
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Efter den 11 september 2001 har medlemsstaterna beviljat statsstéd i olika omfattning, vilket
framgar av tabellen nedan (K&lla: Europeiska gemenskapens officiellatidning).

Medlemsland | Period Stod Syfte

Frankrike 11-14 54,9 miljoner | Stangning av det amerikanska luftrummet
september 2001 | euro

Grekland * 11 -15/16 5 miljoner euro | Stangning av det amerikanska
september 2001 luftrummet, inkomstforlust paalla

trafiknét

Irland 11-14 6 910 134 euro | Stangning av det amerikanska luftrummet
september 2001

Tyskland 11-14 Max 71 Stangning av det amerikanska luftrummet
september 2001 | miljoner euro

UK 11-14 Max 65 Stangning av det amerikanska luftrummet
september 2001 | miljoner euro

Osterrike**  |-11-14 - 1419 000 - Sténgning av det amerikanska
september 2001 | euro [uftrummet
- 15 september -B5727 euro |- Instéllda transatlantiska flygningar
2001 - 1983333 - Forluster paallaflygningar med
-11-14 euro undantag for flygningar till USA
september 2001

* Greklands stodatgarder ar for narvarande foremal for kommissionens granskning da det finns allvarliga tvivel
om deras forenlighet med EG-fordragets bestdmmel ser.

** Kommissionen har i bedut den 30 april 2003 funnit att atgarden for erséttning for instéllda flygningar den 15
september 2001 inte &r forenlig med EG-fordragets bestammelser. Daremot ansags de 6vriga atgarderna
Overensstdmma med fordraget.

Sverige och den svenska branschen har motsatt sig varje form av statsstodsatgéarder med
hansyn till de konkurrenssnedvridande effekterna dessa atgarder leder till. Inget statsstod har
utgatt till de svenska flygbolagen vare sig efter attentaten i USA eller kriget i Irak.

4.2 Forsékringsmar knaden

Efter terrorattentaten i USA kollapsade forsakringsmarknaden for skyddet vid ansvar for
tredje mans skador som en foljd av krig och terrorhandlingar. Flygbolag, flygplatser och andra
tjansteleverantorer fick endast ett minimalt férsakringsskydd — 50 miljoner USD jamfort med
tidigare 1 750 miljoner USD — eller utan skydd alls mot dessa risker.

EG:s medlemsstater, inklusive Sverige, sag sig tvingade att infora statliga garantier i avvaktan
pa att forsakringsmarknaden aterigen erbjod erforderliga forsakringsl Gsningar. Sveriges
riksdag har vid ett antal tillféllen bemyndigat regeringen att iklada staten garantiforpliktel ser.
Regeringen har med stod hérav bedlutat att stélla ut garantier for olika perioder. Riksgads-
kontoret fick i uppdrag att utférda garantier och debiterade for detta en avgift (premie) for att
tacka statens finansiella risk och administrativa kostnad. Foérsakringstagarnafick darutover
erlagga en administrativ avgift (forst 7,5 %, sedan 5%).

Liknande dtgérder vidtogs andralander déribland USA, Australien och Kanada.
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Svenska flygbolag som omfattades av de statliga garantierna
till och med juni 2001

SAS Sverige AB
Mamo Aviation AB
NovaAirlines AB
Nordic Airlink
Britannia Airways AB
Falcon Air AB
Gunnar Dafgard AB
City AirlinesAB
Trygg-Flyg AB
Saab Air AB
Skyways AB

SASvar det enda av Sverige licensierade flygbolag vars hogsta forsakringsniva versteg 1
miljard USD per skadetillfalle.

Man kan konstatera att villkoren for de statliga garantierna och deras konstruktion har varierat
kraftigt mellan medlemslénderna, sarskilt vad gdler premiens omfattning. Ett antal lander
(Portugal, Frankrike, Nederléanderna, Forenade Konungariket, Finland, Irland, Luxemburg,
Italien och Grekland) har inte tagit ut nagon riskpremie alls under den férsta manaden.
Sverige har genomgaende haft den hogsta premien. Svenska flygforetag har alltsa fatt betala
mer fOr det statliga forsakringsgarantisystemet én sina europeiska konkurrenter. Sverige och
Danmark har dartill verkat for en snabb avveckling av de statliga garantierna. Som en féljd
hérav har till exempel SAS varit tvungna att teckna en inte uppsagningsbar forsékring som
betingat en hogre premie &@n vad dvriga europeiska flygbolag fatt erlagga. Sverige upphérde
med sina garantier den 30 juni 2002. Systemet inom EU med statliga garantier fortsatte fram
till den 31 oktober 2002.

Den europeiska flygindustrin och dess branschorganisationer har foreslagit att ett europel skt
eller globalt forsakringssystem inréttas for att kunna ge stabilitet & industrin vid liknande
handelser. Detta forutsétter dock en medverkan frén staterna. Foljande system har foreslagits i
Europa och globalt. USA inforde ett eget forsdkringssystem omedelbart efter terrorattentaten.
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USA Europa ICAO
Equitime Eurotime Globaltime
Forsakringsskydd | 1,5 miljarder — | 1,5 miljarder | 1, 5 miljarder
2 miljarder usSDh/2 usbh/ 2
uSsD miljarder USD | miljarder inkl.
inkl. pax pax
Planerad premie |0,64 USD per |0,50 upp till 0,50 USD per
pax 0,75 USD inkl. | pax
pax
Systemensdvre | Ingen 10 miljarder 15 miljarder
grans* USD usbh
Statlig garanti Ingasiffror Cirka 0,80 Cirka 0,80
USD per pax | USD per pax
520 miljoner | 1,36 miljarder
USD uUsSD
Uppsagning 90 dagar Kan g sdgas |Kan g sagas
upp** upp**

Kélla: Kommissionens meddelande den 2 juli 2002 KOM (2002) 320 dlutlig.

* Forlustgrans som utlGser 6versyn av systemen och uppségning med 90 dagars uppsagningstid
** Undantag: vid utebliven premiebetalning

Globaltime forutsatter att ICAO:s medlemslander delar pa kostnaden for att tillhandahalla en
statlig grundgaranti i proportion till sinabidrag till organisationen budget. Minst 51 procent
av medlems anderna, réknat pa budgetandelar, maste delta for att systemet skall kunnainrat-
tas. Det saknas for nérvarande stod fran 4,75 % for att systemet skall kunna aktiveras. De
storsta bidragsgivarna, USA och Japan, har stéllt sig avvisande. | september i ar skall ett
arbetspapper foreldggas genera férsamlingen ICAO for ytterligare Gvervaganden.

Eurotime skall byggas upp av forsakringspremier men forutsétter statliga garantier under
minst tre &. For den risk staternartar, i egenskap av aterforsakrare, erhaller de erséttning med
20 procent av de arliga premierna.

USA planerar att fortsétta tillampa sitt eget forsakringssystem majligen andafram till 2008.

| skrivande stund har det signalerats fran forsakringsmarknaden att den avser att dratillbaka
vissadelar i forsakringsskyddet for tredje mans skador som en f6ljd av krig och terrorhand-
lingar. Frégan om forsakringsmarknaden kommer att erbjuda det skydd som kravs kan s&
lunda ater bli aktuell ur ett myndighetsperspektiv.

4.3 Upphandling av flygtrafik

Staten inforde 2002 allmén trafikplikt och gav Rikstrafiken i uppdrag att upphandla olnsam
flygtrafik patio linjer till inre Norrland och norra Varmland. Staten tog darmed ett bredare
ansvar for regional politiskt motiverade flygtrafik. Den sammanlagda kostnaden f6ér den upp-
handlade trafiken uppgar till 110 miljoner kronor under 2003. Den upphandlade trafiken
gdler i hogst tre &r varefter en omprévning sker. Rikstrafiken i samverkan med bl.a. Luft-
fartsverket ser nu 6ver utformningen och villkoren i den allméannatrafikplikten. Luftfarts-
verket understryker behovet av att regional politiskt angeldgen flygtrafik kan skras aven i
framtiden.
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4.4 Luftfartskydd

Efter terrorattentaten den 11 september 2001 inférdes genom en ny gemenskapsforordning
Okade skyddsatgarder mot brottsliga handlingar mot luftfarten som bl.a. innebar krav pa
skarpta kontroller av passagerare och deras bagage samt uttkade kontroller och andra
sakerhetsdtgarder pa flygplatserna. For flygbolagen medforde det pa kort tid kraftigt okade
kostnader for luftfartsskyddet. SAS har uppskattat att egna kostnader for |uftfartsskydds-
atgarder okat med 400 mkr/ar. Darutover har flygbolagen fatt specifikakrav av mer teknisk
karaktér, till exempel forstéarktalasbara dorrar till forarkabinen och nu diskuteras krav pa
skydd mot missilangrepp, s.k. MANPADS.

Inom EU har medlemslandernai varierande grad bidragit med stdd for de 6kade kostnaderna
for luftfartsskyddet. Frankrike har budgeterat 45,73 miljoner euro i ersattning for extrakost-
nader pa luftfartsskyddsomradet for gemenskapens lufttrafikforetag till foljd av nya sakerhet-
satgarder efter den 11 september 2001, OJ 2003/C 148/05. Eftersom atgarden grundas pa
héansyn till allmén ordning och sékerhet har kommissionen bedomt att tgérden inte utgor stod
i gemenskapsl agstiftningens mening.

| Sverige har branschen reagerat mot att de atgarder som vidtagits &r kostnadsdrivande och
stér inte i proportion till de ma man vill uppna och pekar sarskilt pa konsekvenserna av
regleringarna avseende luftfartsskyddet och forsakringskrav for lufttrafikforetagen. Branschen
anser att det saknas ett hel hetsperspektiv och en forstéel se for luftfartens villkor och forutsatt-
ningar fran besutsfattarna.

Sutsatser

Inom EU tillampas generellt en restriktiv statsstodspolicy. Efter terrorattentaten i USA
motsatte sig en majoritet av medlemslanderna, inklusive Sverige, varje form av generellt
statsstod till branschens aktorer. Daremot var man beredd att se mer valvilligt pa eventuella
riktade och temporara atgarder. Medlemslander nas olika installning till statsstéd, bade vad
galler villkoren for och omfattning, har onekligen paverkat konkurrensforutsattningarna
mellan de europeiska flygbolagen. Vissa lander har, pa ett tidigt stadium, ” stallt sig bakom”
sina flygbolag i den extraordinéra situationen de befann sig i. Andra lander, daribland
Sverige, har fran borjan uppratthallit en mer restriktiv linje.

Man maste ocksa véardera stodet inom EU i ljuset av det omfattande stod som den ameri-
kanska kongressen beviljat de amerikanska flygbolagen och som till viss man fortfarande
beviljas (bland annat 5 miljarder USD i direkt stéd, 10 miljarder USD i federala krediter,
cirka 2,3 miljarder i stod for utokad sékerhet). Det finns darmed en fortsatt risk for kon-
kurrenssnedvridning mellan EU-flygbolag och USA-flygbolag.

4.5 Branschens erfarenheter

Luftfartsverket har under hdsten 2003 inbjudit foretradare for svenska lufttrafikforetag och
branschorgan till dialog om den svenska luftfartspolitiken och luftfartsregleringen. M éten har
hallits med SAS, Skyways, Mamo Aviation, Falcon air, European Executive Express,
Arlanda Helicopter, SFR och Svenskt Flyg.

Generellt sett préglas branschen och dess aktorer av uppgivenhet. Branschen anser att Sverige
for en fragmenterad luftfartspolitik dér man agnar sig &t att " slacka brander”. Det finns ett



behov, menar branschen, att luftfarten ater kommer pa agendan och far en mer framtradande
roll i transportpolitikens utformning. Den radande uppfattningen &r att Sverige inte tillrackligt
tar hansyn till luftfartens utsatta situation vilket framfor allt dterspeglar sig i svenska stéll-
ningstaganden i EU-arbetet till exempel vad géller férordningen avseende |uftfartsskydd,
forslaget till forordning om nekad ombordstigning m.m., forslaget om forordning om forsak-
ringskrav for lufttrafikféretag. Branschen efterstravar darfor béttre samverkan med regering-
en/myndigheten vid utarbetande av regelverk, sarskilt i EU-frégor dér branschen inte kanner
sig tillrackligt informerade om arbetet i radets transportarbetsgrupp. Luftfartsverket har ater-
kommande samrad med branschens aktorer i olika fragor. Bl.a. har man for luftfartsskydds-
fragorna bildat en sérskild referensgrupp bestdende av representanter for flygbolag och
flygplatser for att narmare diskutera aktuella fragor. Samtidigt har lufttrafikforetagen olika
forutséttningar att paverka luftfartspolitiken. SA'S, med sin organisation och styrka, har storre
mojligheter att séttasigin i olika fragestallningar paett tidigt stadium &n de mindre svenska
bolagen.

Det finns ocksa enligt branschen en viss diskrepans vid tillampning av regelverk inom
unionen, vilket snedvrider konkurrensen. Branschen upplever att Sveriges strévan att alltid
vara”forst och bast i klassen”, framfor allt pa flygsakerhetsomradet, i somligafall varit
kontraproduktivt och forsvéarat for svenska flygbolag da de har varit férema for strangare
krav &n sina europeiska konkurrenter. Aven inom Skandinavien tillampas regelverket olika,
till exempel vad gdler implementering av JAR-OPS (Joint Aviation Requirements OPS,
gemensamma luftfartsbestdmmel ser som innehaller foreskrifter for drifttillstand).

Vad gdller sérskilt kandidatlandernas anslutning till EU lyfter branschen sarskilt fram nédvan-
digheten av att harmonisera sakerhetskraven och sakerhetstillsynen dels for att bibehdllaen
hog sakerhetsniva dels for att inte snedvrida konkurrensen. Man vill generellt uppna paritet
med svenska villkor ocksa vad géller till exempel arbetsvillkoren for att undvika social
dumping.

De faktorer som enligt branschen paverkar en langsiktig utveckling &r foljande.

«  Konkurrensfragor: Det & nodvandigt att flygbranschens séarskilda forutsattningar beaktas
i konkurrenshénseende vilket framfor allt stéller krav pa att luftfartsmyndigheten arbetar
aktivt med konkurrensfragorna.

*  Prissattningen: Den géllande prisséttningen for infrastrukturen och luftfartsskyddet &r for
manga flygbolag ohallbar. Enligt SAS har sakerhetskostnader 6kat med 800 procent
sedan den 11 september och nya avgiftshdjningar aviserasinom kort. Det finns en risk att
flyget "prisas ut” ur marknaden. Av den samlade vardekedjan (se bifogad bild fran SAS)
framgar att flygbolagen genererar |agst avkastning. Branschen menar att &ven providern
bor i storre omfattning minska sina kostnader och rationalisera sin verksamhet. Det ar
ocksa viktigt for branschen att priselasticitetsfragan kommer upp pa agendan. Det behovs
en anays av i vilken omfattning efterfrégan paverkas av avgifterna.

« Det administrativakrangel: Det finns enirritation i branschen vad géller myndighetens
krav pa onodig information framfor allt vad galler forhallanden som rér den inre
gemensamma marknaden. Man efterlyser darfor forenklingar i uppgifts@mnandet.

«  Okade krav pa luftfarten riskerar att forsvara luftfartens utveckling och dess konkurrens-
forutséttningar framfor allt gentemot snabbtagstrafiken. Flyget kénnetecknas av snabba
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floden, smidighet och punktlighet och det finns en naturlig motsattning mellan krav pa
sakerhet och krav pa lattnader for luftfarten. Det & viktigt for branschen att flyget inte
tappar sinafordelar; sarskilt om man efterstravar god tillganglighet och &komlighet inom
Sverige och ut i véarlden.

* Regionala utvecklingen: Flyget har en viktig funktion for naringslivet i regioner med
|anga transportavstand. Flygbolagen & emellertid tvungna att minska sitt trafikutbud
samtidigt som konkurrensen fran taget pa vissa strackor okar, till exempel till och fran
Karlstad. Det borde genomfoéras en grundlig analys av hur regioner som har tappat
flygforbindelser (till exempel Hudiksvall och Soderhamn) har paverkats.

«  Okade palagor: Fordaget att inféra en enhetlig momssats pa resor oroar branschen.
Tidigare erfarenheter har visat att en héjning av moms pa inrikesresor lett till ett drastiskt
minskat resande. Ett inférande skullei dagsléget ge helt felaktiga signaler till branschen.

*  Omsorg om huvudstadsregionen: Stockholms centralaroll som nav i den ekonomiska
utvecklingen och maste vardas inte minst ur transportsynpunkt. For branschen &r den
senaste hdjningen av kommunal- och landstingsskatten i Stockholm oroande eftersom det
héammar naringsutvecklingen, paverkar kopkraften och inverkar pa transporterna.

«  Omstruktureringen av branschen: Branschen forvantas genomga stora strukturférand-
ringar i framtiden vilket mgjliggors av de andrade luftfartspolitiska forutséttningarna
inom unionen. De stora flygbolagen, de nationella flaggskeppen, gar i bréschen (KLM-
AF fusionen). Hur de dominerande flygbolagen och flygplatserna agerar den nérmaste
tiden kommer att vara avgorande for den framtida utvecklingen sarskilt i konkurrens-
héanseende. Det dominerande bolaget har forutséttningar att sla ut konkurrerande bolag
genom aggressiv priskonkurrens. For att bibehalla och utveckla den konkurrens som
finnsvad gdller flygningar till Stockholm &r det viktigt att Bromma flygplats utvecklas
och att fler slot-tider frigors for reguljartrafiken paflygplatsen.

Branschen kraver att fa verka under sasmma villkor och forutséttningar som sina europeiska
konkurrenter. Det ar darfor viktigt att Sverige aktivt verkar for en mer enhetlig tilldmpning av
EU:sregelverk pa luftfartsomradet inom Europa

De synpunkter som lyfts fram av branschen inte & specifikafor Sverige utan speglar generellt
tillstandet i Gvriga Europa. ERA, European Regions Airline Association, som foretrader 6ver
70 regionala flygbolag har sérskilt kritiserat bristen pa konkurrensneutralitet mellan trafik-
slagen. Under senare & har ett antal dtgarder avseende miljo, sakerhet och passagerarnas
réttigheter vidtagits endast pa luftfartsomradet. Motsvarande dtgarder saknas an sa lange for
de andra transportslagen. En utvidgning av gemenskapsl agstiftning pa luftfartsomradet till
ovrigatransportslag & enligt ERA en prioriterad frégai det fortsatta arbetet mot en mer sam-
ordnad utveckling av transporternainom unionen.

4.6 Nagra kommentar till branschens erfarenheter
4.6.1 Prisséttning

Det &r viktigt att Luftfartsverket verkar for att halla nere de avgifter som verket direkt forfogar
over. En stor kostnadspost for branschen och som Luftfartsverket har sma mojligheter att pa-
verka ar kostnaderna for utokade sakerhetsatgarder och framfor allt for luftfartsskyddet. Rege-
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ringen har efter sérskild utredning beslutat att dessa kostnader skall tas ut av flygbolagen och i
sluténdan betalas av passagerarna.

Det dvergripande malet framover for Luftfartsverket &r att frysa 2004 ars avgifter fram till
2007 under forutsattning att trafikvolymen dkar med minst tva procent per ar. For att sti-
mulera marknaden nu nér trafiken verkar 6ka pa de statliga flygplatserna, har Luftfartsverket
fran den 1 juli 2004 sénkt vissa flygplatsavgifter. Prisforandringen motsvarar cirka 200
miljoner kronor pa arsbasis och har sin tyngdpunkt inom inrikestrafiken. Dessutom har
trafikokningen medgivit en sankning av undervagsavgiften med ca 7 procent fran samma
datum.

Vidare erbjuder Arlanda, Bromma och Landvetter flygplatser rabatter pa passageraravgiften
for flygbolag som startar linjer till utrikesdestinationer som inte haft ndgon direkt férbindelse
med Stockholm respektive Géteborg under minst ett ar. Rabatten motsvarar 96 procent av
passageraravgiften. Erbjudandet géller fran och med den 28 mars 2004 och ett & framét.
Arlanda och Bromma vill ocksa bidratill utvecklingen av inrikesflyget genom ett generellt
marknadsforingsstod pa 1,50 kr per avresande passagerare som flygbolagen skall anvanda for
att marknadsféra sin trafik.

4.6.2 Flygpl atskapacitet

K apacitet pa Stockholm-Arlanda flygplats har tagits upp i samtalen med branschen. Det finns
ingaindikationer paatt tillgangen pa dlottider eller att de nya principernafor fordelning av
sottider valar branschen nagra storre problem.

4.6.3 Flygsakerhetsarbetet/konkurrensen fran st

Flera branschféretradare har uttryckt stark oro for att konkurrensférutséttningarnainte blir
rimliganar EU utvidgas. Det &r inte s mycket priskonkurrens beroende pa lagre 16ner i de
nya medlemsstaterna som brukar némnas utan skillnader nér det géller regelverk och villkor
pa flygsakerhetsomradet. Att EG:sregelverk tilléter ostcertifierad flygmateriel -— som inte fér
anvandas av svenska operatorer —far anvandas av de nya staternas flygbolag fritt inom EU
oroar foretradare for fraktflyget. Vidare efterlyses béttre kontrollmekanismer for att
sakerstdlla att dessa stater haller JAA-standard.

4.7 Sammanfattning

*  HeraEU-lander har beviljat statsstod med anledning av att det amerikanska luftrummet
stéangdes efter terrorattentaten den 11 september 2001. Inget statsstéd har utgétt till
svenska flygbolag.

* EU:smedlemsstater inforde statliga garantier, eftersom forsakringsmarknaden inte kunde
erbjuda skydd for ansvar mot tredje mans skador efter den 11 september 2001. Sverige
har genomgaende haft den hdgsta premien.

«  Sverigeinforde 2002 allman trafikplikt patio linjer till inre Norrland och norra Varmland
for att sékerstélla regionalpolitiskt angelagen trafik.

* Inom EU har medlemdandernai varierande grad bidragit med st6d for de 6kade

kostnaderna for luftfartsskydd efter den 11 september 2001. Flygbranschen anser att
beslutsfattarna har bristande forstael se for [uftfartens villkor i detta avseende.
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Flygbranschen har pekat pa ett antal faktorer som &r viktiga for branschens langsiktiga
utveckling: réttvis konkurrens, rimlig prisséttning av infrastrukturen, mindre
administrativt krangel, begransning av ekonomiska palagor och omsorg om
huvudstadsregionen. Dessutom poangterar branschen vikten av att undvika nya
bestdmmel ser som forsamrar flygets snabba fléden och smidighet. Flygets betydel se for
den regionala utvecklingen bor ocksa beaktas vid politiska besl ut.
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5. Luftfarten i transportpolitiken - en tillbakablick

Inriktningen i den svenska luftfartspolitiken framgér av det luftfartspolitiska beslutet fran
1982 och det transportpolitiska beslutet fran 1997/98.

5.1 Regeringens proposition 1981/82:98 om vissa luftfartspolitiska fr agor

| propositionen redovisar regeringen

» riktlinjer for den statliga luftfartspolitiken,

* inriktningen av Luftfartsverkets verksamhet,

» ekonomiskariktlinjer for Luftfartsverkets verksamhet,
» ekonomisk ersattning till Linjeflyg AB,

» andag for Luftfartsverkets investeringar.

Sarskilt vart att notera &r regeringens syn inom foljande omraden.

5.1.2 Trafikpolitiskariktlinjer

Inom ramen for en samordnad trafikpolitik skall en samhéllsekonomisk grundsyn vara
vagledande for det luftfartspolitiska arbetet. Samhallsekonomiska Gvervaganden maste utga
fran att Luftfartsverket drivs som affarsverk. En margina kostnadsanpassad prisséttning skall
efterstrévas.

| propositionen slas fast att det centrala elementet i trafikpolitiken & det samhallsekonomiska
synsdttet och konkurrensneutraliteten mellan trafikslagen. Samhéllsekonomiska 6vervaganden
maste utga fran att affarsverket och enskilda transportforetag i princip skall vara
foretagsekonomiskt effektiva.

Derorliga avgifternainom den inrikes luftfarten bor anpassas till de samhéllsekonomiska
marginal kostnaderna sa att resenérernas och transportkoparnas va mellan olika
transportmedel skall kunna ske pa ett riktigt sétt och ledatill ett effektivt utnyttjande av
samhéllets resurser.

Den differentierade prisséttning som tilldmpas av flygféretagen och inférandet av en s.k.
tvadelad tariff kan ses som ett steg mot att na samhéllsekonomiskt effektivare arbetsformer
inom luftfarten och ett béttre utnyttjande av flygets speciella forutséttningar. Luftfartsverket
bor fortsétta arbetet med marginalkostnadsanpassning av verkets taxor.

5.1.3 Det interregionaaflyglinjenétet

Enligt regeringen maste statens ansvar for ett interregionalt linjenét och flygplatssystem hasin
utgangspunkt i ett effektivt transportsystem dér luftfarten tillsammans med andratrafikslag
skall 16sa en transportuppgift.

| propositionen konstateras att den matartrafik — med mindre plan s.k. sekundartrafik — &r
foretagsekonomiskt ol nsam. Underskottet bars av flygbolagen.

Flyget bor fa statligt stod endast i de fall dar andra trafikslag inte kan uppfylla kraven paen

tilIfredsstallande transportforsorjning. Som exempel namns de sérskilda stod som utgar till
flygtrafiken till Gotland och till vissfjallflygtrafik.
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5.1.4 Flygplatssystemet

Staten har ett huvudansvar for de fran rikssynpunkt mest betydel sefulla flygplatserna, dvs. ett
gemensamt system for inrikes- och utrikestrafiken. En naturlig foljd av detta synsétt &r att
kravet pa kostnadstéackning for Luftfartsverket galler for systemet som helhet.

Regeringen anser att fragan om vilka flygplatser som skall ingai systemet bor provasi form
av en sektorbedomning dar flyglinjers |6nsamhet pa bade kort och |ang sikt stéllsi relation till
respektive flygplats |6nsamhetssituation och till flygplatssystemets barkraft i sin helhet.
Luftfartsverket bor gora sddana bedomningar och lamnaforsag till regeringen som provar
fragan om vilka flygplatser som skall tillhora det interregionala flygplatssystemet.

| propositionen konstateras att ett kommunalt engagemang & angel 8get for att flygtrafiken
skall kunna utvecklas pa ett sétt som tillgodoser kraven pa en tillfredsstallande
transportforsorjning.

Enligt regeringens uppfattning finns det stora fordelar for flygplatshallning med ett decentra-
liserat bes utfattande dér lokala behov och 6nskemal kan kommatill uttryck.

Om en flygplats inte langre fyller en interregional transportfunktion bor férhandlingar tas upp
med berdrda lokala och regionalaintressenter for att undersoka deras intresse av att svara for
drift- och kapitalkostnader for flygplatsen.

5.1.5 Lonsamhetskrav

Regeringen anser att som princip for investeringars |6nsamhet skall gélla att investeringar i
flygplatser skall ge ett for lufttransportsektorn positivt resultat under anldggningens ekonom-
iskalivdlangd.

5.1.6 Normer, féreskrifter och anvisningar

Regeringen anser att det finns skél att kontinuerligt anpassa det system av normer, foreskrifter
och anvisningar som géller for flygplatsdriften till de faktiska forhadllandena. En allmén
stréavan bor vara att i 6kad utstrackning tillta probleml6sningar anpassade till olika
flygplatsers |okala och organisatoriska forutséttningar utan att sékerhetskraven asidosétts.

5.1.7 Riksdagsbed utet

Riksdagen behandlade i betdnkandet TU 1981/82:28 regeringens prop. 1981/82:98 om vissa
luftfartspolitiska fragor. | betéankandet konstateras att flyget ar en viktig del av transport-
sektorn med en stor vaxande betydel se for samhdllsutvecklingen i stort, bl.a. genom sin
transporteffektivitet Over framst langa avstand. Ett fungerande flyg &r ett nddvandigt
hjalpmede! i kontakterna mellan svenskt néringsliv och en effektiv forvaltning. Aven for
enskilda manniskor &r den tidsvinst och de dkade resméjligheter som flyget erbjuder savél
inom landet som internationellt av stor betydel se.

Riksdagen noterar sérskilt i sitt beslut behovet av en forbéttring av kollektivforbindel serna

mellan Stockholm city och Arlanda som en absolut férutséttning for en utflyttning av
jettrafiken frén Brommatill Arlanda

60



Riksdagen framfor vidare uppfattningen att de angivna riktvardena for buller inte skall vara
réttsligt bindande normer utan bara vagledande for den beddmning som maste skei varje
enskilt fall med hansyn tagen till lokala faktorer och speciella omstandigheter.

Riksdagen understryker onskvardheten av att SAS 6vervager dtgarder som syftar till ett béttre
kapacitetsutnyttjande av flygplatsernai Sturup och Landvetter, vilket bor ledatill ett minskat
investeringsbehov pa Kastrup. Sadana dtgarder ar alltjamt enligt riksdagens mening agnade att
stérka sdval SAS som berorda flygplatsers ekonomi.

5.2 Det transportpolitiska beslutet 1998

Regeringen dverlamnade den 5 mars 1998 prop. 1997/98:56 Transportpolitik for en hallbar
utveckling till riksdagen. Riksdagen beslutade den 6 juni 1998 (Bet. 1997/98:TU10, rskr.
1997/98:266) att antariktlinjer for transportpolitiken i enlighet med regeringens ford ag.

| propositionen redovisar regeringen foljande forslag till tgarder som har béring pa det
luftfartspolitiska omradet:

Transportpolitikens mal.

Samverkan mellan trafikslagen.
Transportpolitikens medel.

Trafikens kostnadsansvar.

Flygpl atssystemet.

Driftbidrag till kommunala flygplatser.

5.2.1 Transportpolitikens mal

Det dvergripande malet for transportpolitiken enligt det transportpolitiska beslutet fran 1998
skall vara att sékerstélla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transport-
forsorjning for medborgarna och néringdlivet i hela landet. Inom ramen for detta Gver-
gripande mal anges ocksa sex langsiktiga delmal:

 Ett tillgangligt transportsystem: Transportsystemet skall utformas sa att medborgarnas och
naringslivets grundldggande transportbehov kan tillgodoses.

* En positiv regional utveckling: Transportsystemet skall frémjaen positiv regional
utveckling genom att dels utjamna skillnader i méjligheterna for olika delar av landet att
utvecklas, dels motverka nackdelar av 1anga transportavstand.

* En hdg transportkvalitet: Transportsystemets utformning och funktion skall medge en hdg
transportkvalitet for naringslivet och for medborgarna.

» Ensaker trafik: Det langsiktiga malet skall vara att ingen skall dodas eller skadas
alvarligt till f6ljd av trafikolyckor. Transportsystemets utformning och funktion ska
anpassastill de krav som foljer av detta.

« Engod miljo: Transportsystemets utformning och funktion skall anpassastill krav paen
god livsmiljo for alla, dar natur och miljo skyddas for skador. En effektiv hushalning med
mark, vatten, energi och andra naturresurser ska framjas.

« Ettjamstallt transportsystem: Transportsystemet skall vara utformat sa att det svarar mot
bade kvinnors och mans transportbehov. Kvinnor och man skall ges samma majligheter
att paverka transportsystemets tillkomst, utformning och forvaltning och deras véarderingar
skall ges samma vikt.
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For delmalen om en saker trafik och en god miljo finns fastlagda etappmal enligt det
transportpolitiska beslutet fran 1998. Statens Institut for Kommunikationsanalys (SIKA) har
nyligen, tillsammans med bland andra trafikverken, redovisat ett regeringsuppdrag om att
utarbeta forslag till nya etappmal for en god milj6 (SIKA Rapport 2003:2 Etappmal for en god
miljo).

| samband med riksdagsbehandlingen i december 2001 av propositionen Infrastruktur for ett
langsiktigt hallbart transportsystem (2001/02:20) antogs det sjétte delmalet om ett jamstallt
transportsystem. Dessutom utvecklades delmalet om en hdg transportkvalitet till att dven galla
medborgarna och de tidigare etappmalen for transportkvalitet har ersatts av foljande mer
generella etappmal: Kvaliteten i det svenska transportsystemet bor, métt i termer av forutsag-
barhet, sakerhet, flexibilitet, bekvamlighet, framkomlighet och tillgang till information,
successivt forbéattras.

Delmalen om ett tillgangligt transportsystem samt positiv regional utveckling har fatt gemen-
samma etappmal med foljande lydelse: Tillganglighet for medborgare och naringsliv mellan
glesbygd och centralort samt mellan regioner och omvérld bdr successivt forbéttras. Tillgang-
ligheten inom storstadsomraden och mellan tatortsomraden bor oka.

Betréffande delmalet om tillganglighet skall dessutom féljande etappmal galla: Senast 2010
bor kollektivtrafiken vara tillganglig for funktionshindrade och cykeltrafikens andel av antal et
resor bor Oka, sarskilt i tétort.

Tillgéanglighet kan definieras som den létthet med vilken utbud och aktiviteter i samhallet kan
nas, varvid sdval medborgare och naringslivets behov avses. Tillganglighet innefattar manga
aspekter som uttrycker de komplicerade samband som finns mellan transportsystemet och
samhdllet i stort och paverkas mycket mer av olika forandringar utanfor transportsektorn, som
forandrad naringslivsstruktur och andrad befolkning, &n av atgarder inom transportsektorn.

Forutséttningarna for transporter av méanniskor och gods varierar kraftigt i landets olika delar.
Det beror pa geografiska forutséttningar, t.ex. avstand och bosattningsmonster. Det finns
ocksa stora skillnader mellan tétortens och glesbygdens transportméjligheter. Samtidigt &r det
viktigt att det 6ver helalandet finns tillrackligt goda transportmajligheter sa att ménniskor och
foretag inte tvingas flytta pa grund av brister i transportsystemet.

Det transportpolitiska delmaet om regiona utveckling syftar till att forhindra att levnads-
forutséttningarna urholkas genom att befolkningsunderlag, samhéllsservice och samhélls-
kapital minskar. Regional utveckling kan definieras som aktiviteter for att reducera och
kompensera de nackdelar som uppkommer av 1anga avstand mellan orter i landet. For savél
enskilda som néringslivet &r det viktigt att transportsystemet & utformat sa att det &r prakti skt
majligt och ekonomiskt rimligt att resa mellan orter i Sverige 6ver dagen, aven vid langa
avstand.

Flexibla, sdkra och tillforlitliga transportsystem med tillrécklig kapacitet for att forflytta
personer och gods tillhor grundférutséttningarna for syssel sattning och ekonomisk tillvaxt.
Det ger i sin tur forutsdttning for okad valfard och god livskvalitet. Transportkvalitet kan
definieras som transporter med hog regularitet, sakerhet och tillforlitlighet. Flexibla transport-
|Gsningar & en annan aspekt for att méta olika kundkrav. Transporter maste kunna utforas
dygnet om, aret om. Detta stéller krav pa transportsystemets drift- och underhallsstandard.
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5.2.2 Samverkan mellan trafikslagen

Trafiksystemets huvuduppgift &r att 10sa de transportbehov som finns i samhaéllet, oavsett
vilket trafikslag som anvands. De olika trafikslagen bor komplettera varandra pa ett sadant
sétt att transportbehovet |Gses, antingen genom att erbjuda valmajligheter eller genom att
tillsammans svara for en sammansatt resa. De flesta resor som foretas innehdller flera del-
stréckor med olika fardmedel och det handlar om att |6sa transportbehoven fran dorr till dorr.
Det ska vara enkelt att byta mellan buss och tag eller fran bil till flyg oavsett vilken kund-
kategori/resenarsgrupp du tillhor. Ett bra byte & smidigt badei tiden och i rummet. En annan
aspekt & valmojligheten mellan olika trafikslag. Att kunnavélja efter tillgang till fardmedel,
ekonomi eller restid.

5.2.3 Transportpolitikens medel

Det finns en rad styrmedel som i olika kombinationer kan anvandas av riksdag, regering och
myndigheter for att uppna de transportpolitiskamaen. Nagra av de viktigaste styrmedlen &r:
Prisséttning av transporter, principer for fordelning av investeringsmedel till infrastrukturen,
subventionering av trafik, regleringar, information, forskning och utveckling, malstyrning av
trafikverken samt forhandlingar och 6verenskommelser.

Enligt regeringens uppfattning skall samhallets paverkan pa transportkonsumtionen i férsta
hand ske med hjdlp av sadana styrmedel som ger konsumenterna sa stor valfrihet som mojligt
att inom ramen for det befintliga trafikutbudet §8lva avgora hur de skall ordnasina
transporter.

Det medel som i forsta hand stér till buds och som gér det méjligt att astadkomma en sadan
valfrihet med hansyn tagen aven till andras véfard & en samhallsekonomiskt grundad
marginal kostnadsprisséttning av transporter. Regeringen anser en sadan prissattning skall vara
ett grundldggande styrmedel i transportpolitiken. Om det inte & mgjligt att med hjélp av
prisséttningen av transporterna uppna onskade effekter bor andra lampliga styrmedel

anvandas som komplement.

5.2.4 Trafikens kostnadsansvar

Under de senaste 20 &ren har det varit en viktig principiell utgangspunkt for svensk
transportpolitik att tilldmpa en samhallsekonomiskt riktig prissdttning av transporter. Denna
politik har baserats pa forvissningen om att priset har stor betydel se for transportkonsum-
tionen och att det endast & genom en samhallsekonomiskt grundad prisséttning som det &r
majligt att astadkomma en fri transportmarknad som kan forenas med ett ansvarstagande
ocksafor bl.a. miljon och trafiksakerheten.

De skatter och avgifter som tas ut av trafiken och ar transportpolitiskt motiverade skall
grundas pa ett val definierat kostnadsansvar som &@ven tar hansyn till de externa effekter som
trafiken medfor.

Vid utformningen av de transportpolitiskt motiverade skatterna och avgifterna skall utgangs-
punkten vara att de skall motsvara de samhéllsekonomiska marginalkostnader som trafiken
ger upphov till. Transportsystemets fasta kostnader skall finansieras pa ett sddant satt att
oonskade styreffekter undviks och resursanvandningen snedvridsi sa liten utstréckning som
majligt.
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De externa effekter som bor beaktas vid berakningar av trafikens kortsiktiga marginal-
kostnader &r bl.a. sadana trafikvolymberoende kostnader som & hanférligatill skador och
slitage patrafikanlaggningar, buller och vibrationer, utsldpp av miljo- och hdlsoskadliga
amnen, olyckor och tidsforluster. En tillampning av marginalkostnadsansvar innebér att den
finansiering av infrastrukturen som inte kan uppnas genom marginal kostnadstackning i
fortséttningen bor ske pa ett sadant sétt att oonskade styreffekter undviks och resursanvand-
ningen snedvridsi saliten utstréckning som méjligt.

Regeringen & medveten om att det pa kortare sikt finns atskilliga hinder for att forverkliga de
foreslagna principerna for kostnadsansvaret. Sadana hinder ar exempelvis tekniska och admi-
nistrativa svarigheter att genomfora den férordade prispolitiken med 6nskvérd precision,
ofullstandiga kunskaper om vissa marginal kostnader samt behovet av att ta hansyn till inter-
nationell konkurrens och internationella dtaganden.

Regeringen forordar darfor en pragmatisk hallning till den féreslagna marginalkostnadsprin-
cipen. Palangre sikt ser regeringen betydligt storre majligheter att uppna en riktig tillampning
av en princip om samhéallsekonomisk marginalkostnadsprissattning an av principen om fullt
samhéll sekonomi skt kostnadsansvar.

Regeringen anser att den dvergripande riktlinjen for luftfartens kostnadsansvar bor varaen sa
fullstandig internalisering som mgjligt av samhéallsekonomiska marginalkostnader. Luftfarten
ger upphov till externa kostnader vilkainteingar i avgifts- eller skattesystem. Dessa utgors
framfor allt av trangselkostnader och buller samt utsldpp av koldioxid och luftféroreningar.
Luftfartsverkets tjanster bor liksom hittills betalas av infrastrukturbrukarnainom ramen for
affarsverksformen. De samhallsekonomiska marginalkostnader som orsakas av civil luftfart
och som motsvaras av kostnader pa och runt de statliga flygplatserna bor internaliseras genom
Luftfartsverkets landningsavgifter.

Regeringen anser att inriktningen for tillampningen av kostnadsansvaret, liksom for samtliga
andratrafikslag, skall vara en sa fullsténdig internalisering som magjligt av samhéllsekono-
miska marginalkostnader. De externa kostnader som i dag inteingdr i luftfartens avgifts-
system innefattar tva huvudkomponenter: negativa miljoeffekter samt trangselkostnader.

Regeringen bedomer att en generell Gvergang till mer marginal kostnadsbaserad prisséttning
sannolikt skulle medfdra finansiella problem for Luftfartsverket som afféarsdrivande verk.

Enligt regeringens uppfattning skall luftfartens infrastruktur aven fortsattningsvis sa langt
majligt finansieras inom sektorn. Avsteg bor dock goras for sadana kostnader som inte kan
motiveras fran en normal infrastrukturhdllarroll, dvs. sddana kostnader for vilkainte normala
trafikavgifter kan tas ut.

5.2.5 Flygplatssystemet

Regeringen anser att |uftfartens infrastruktur maste ur transportpolitisk synvinkel betraktas
som ett sammanhallet system — en flygplats forutsétter en annan. Staten har enligt de allmanna
transportpolitiska principerna ett ansvar for detta system av interregionala och internationella
forbindelser. | mangaregioner med dalig alternativ trafikforsorjning spelar dessutom flyget en
avgorande roll for de transportpolitiska malen om tillganglighet och regional utveckling.

Detta galler framfor allt inom persontransportsystemet, men ocksai 6kande grad for gods-
transportsystemet.



5.2.6 Driftbidrag till kommunala flygplatser

Frégan om statens ansvar for de kommunala flygplatserna har diskuterats under 1ang tid och
har lett till ett antal tids- eller geografiskt begransade dellGsningar. Regeringen anser att det &r
rimligt att fragan ges en mer évergripande |6sning, som kan ersétta sdval det nuvarande
anslaget for driftbidrag till kommunala flygplatser i skogslénen som det provisoriska
resultatutjamningsbidraget fran Luftfartsverket till de storsta kommunala flygplatserna.

For att helalandet skall fa en tillfredsstallande transportforsorjning maste darfor staten ta ett
tydligare ansvar for flygplatser aven utanfor det nuvarande statliga flygplatsnétet. | kon-
sekvens med ett sddant synsétt bor ansvaret gélla helalandet, inte sérskilt avgransade om-
raden. Daremot bor stodets omfattning dven kunna paverkas av flygplatsens regional politiska
betydelse. Regeringen anser att det inte finns nagon anledning att &ndra nuvarande &garfor-
hallanden.

Regeringen forordar att staten inom ramen for en oférandrad rollfordelning skall ta ett stérre
ekonomiskt ansvar an hittills for driften av luftfartens infrastruktur i avsikt att uppnaen
tillfredsstéllande flygtrafikforsorjning. Det & dock samtidigt en viktig princip att rorel se-
intékter aven i fortsdttningen skall vara den priméra finans eringsformen. Ett utokat stod
maste darfor bygga pa fortsatta incitament for en effektiv drift av kommunalt dgda flygplatser.
Ett stod direkt kopplat till flygplatsernas redovisade driftunderskott eller motsvarande &
darfér mindre lampligt.

Betréffande den narmare utformningen av stodet forordar regeringen att de principer och
avgransningar som foreslagits av Luftfartsverkets och Kommunfdrbundets gemensamma
arbetsgrupp skall galla.

Sutsats

Luftfarten har genomgétt stora forandringar i Sverige sedan 1982. Avregleringen av det
svenska inrikesflyget 1992 har skapat nya marknadsforutséttningar, inférande av almén
trafikplikt och upphandling av tio flyglinjer i Norrland 2001 samt infoérande av driftbidraget
har paverkat villkoren for att upprétthalla en tillfredsstéallande flygplatsinfrastruktur i
glesbygden. Man kan likval konstatera att en stor del av de luftfartspolitiska fragor som
behandlades for tjugotva & sedan i propositionen ovan fortfarande &r aktuella ér 2004. Det
gdler flyglinjers |6nsamhet, kraven pa en marginalkostnadsanpassad prissattning och paen
tillfredsstéllande transportforsorjning. Branschen upplever att det saknas en uttalad och tydlig
transportpolitik. Det finns darfér skal att nérmare se 6ver och uppdatera/aktualisera de
luftfartspolitiska riktlinjerna for att béttre ta tillvara luftfartens specifika forutsattningar vid
utarbetandet av den framtida transportpolitiken.

5.3 Det europeiska per spektivet: Vitbockerna

Villkoren for svensk |uftfart faststéllsi alt stérre omfattning inom ramen for EU:s lagstift-
ningsarbete och utvecklingen gar mot en altmer véxande roll for EU &ven pa det interna-
tionella planet med bland annat krav pa samordnade och harmoniserade forfaranden vid | uft-
fartsforhandlingar med tredje land och samordnat agerande i internationella organisationer.

| vitboken ” Den gemensamma transportpolitiken fram till 2010: Vagval for framtiden”

KOM(2001) 370 dutlig, utformas den framtida transportpolitiken och foreslas en rad atgarder
som ett led i en mer langsiktig strategi. Pa luftfartsomradet pekas sarskilt pa behovet av ett
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mer effektivt utnyttjande av infrastrukturen och atgarder for att minska miljopaverkan genom
att bl.a. infora skatt pa flygbransle och atgarder for att oka sakerheten. Vad géller principer for
avgifter for infrastrukturen dasi vitboken fast att infrastrukturavgifter inte bara skall tacka de
kostnader som rér den fysiska infrastrukturen, utan &ven de externa kostnaderna sasom
olycks-, utdapps, buller och trangselkostnader. | denna vitbok behandlas inte dessa fragor i
detalj, men det gors en hanvisning till den tidigare vitboken Réttvisa trafikavgifter: En modell
for ett stegvist inférande av gemensamma avgiftsprinciper for transportinfrastruktur i EU
KOM(1998) 466 slutlig.

| dennatidigare publicerade vitbok presenteras ambititsa och langtgaende idéer om hur
avgifts- och skatteuttag liksom allménna finansieringsprinciper kan foréndrasi syfte att
astadkomma ett effektivare transportsystem inom EU. Kommissionen inser att forslagen &r
langtgaende och betonar darfor att 6vergangen i praktiken maste ske stegvis. Det finns tva
huvudprinciper bakom forslagen:

1. Att skapa mer enhetlighet inom transportsektorn i EU for att framjaréattvis konkurrens.
2. Attinternalisera externa kostnader for att minska olycks-, tréngsel- och miljoproblem.

| vitboken stélls ett antal kriterier upp for hur ett EU-gemensamt avgiftssystem bor utformas.
Slutsatsen som dras (sid. 7) &r att "[d]en enda avgiftsmodell som till fullo uppfyller dessakri-
terier bestar i avgifter baserade pa samhallsekonomiska marginalkostnader, det vill siga att
|&ta anvandarna sta for de kostnader, bade interna och externa, som de orsakar pa anvand-
ningsplatsen [...]. Detta skulle ge anvéndarna incitament att anpassa sina transportmonster for
att minska de totala samhall sekonomiska kostnaderna samtidigt som man maximerar de
enskildas vinster, vilket skulle maximera den ekonomiska och sociala vélfarden.” Vitboken
haller emellertid inte helt konsekvent fast vid dessa principer i alla detaljer, men det &r trots
dettaklart att intentionernai vitboken i manga viktiga avseenden & mycket lika intentionerna
i 1998 ars svenska transportpolitiska besl ut.

For att svenskaintressen skall fa genomslag i det internationella arbetet & det viktigt att
Sverige agerar aktivt framfor alt inom EU och dess institutioner. En forutséttning for fram-
gang &r att svenska standpunkter férankras hos branschfolket och sektorn i Gvrigt och drivs
enhetligt fram i berérdafora.

5.4 Godstransportdelegationen 2002 och konkurrensneutralitet
Av tillaggsuppdrag till Godstransportdel egationen 2002 framgar:

Godstransportdel egationen 2002 gesi tillaggsuppdrag att analysera prissattningen pa
utnyttjande av infrastrukturen i syfte att uppna konkurrensneutralitet mellan trafikslagen.
Begreppet konkurrensneutralitet skall tolkas i ljuset av 1998 ars transportpolitiska beslut.

Enligt 1998 &rs transportpolitiska bed ut skall transportkonsumenterna ges stor valfrihet att
avgora hur man skall ordna sinatransporter och det finns en strévan efter decentraliserade
bedlut. Nar avgifterna speglar marginakostnaderna ges konsumenterna forutséttningar att
fatta beslut som &r rationella ocksai ett samhalleligt perspektiv. Transportpolitiken efter-
strévar ocksa samverkan och konkurrens —inom sava som mellan trafikslag. Om dla
transportutévare, inom allatrafikslag, belastas med de samhéllsekonomiskt rel evanta kost-
nader som skilda transporter ger upphov till, skapas forutséttningar for rattvis konkurrens
saval som for effektiv samverkan.
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Godstransportdel egationen 2002 framhaller vikten av att anal ysera och beakta internationella
beroenden, nar infrastrukturen prissétts. Gransoverskridande externaliteter sdsom kol dioxid-
utsl8pp némns sarskilt. For t.ex. koldioxidutd 8pp géller att endast en narmast forsumbar del
av effekternaav svenska utsldpp uppstar inom landets granser. Godstransportdel egationen
2002 lyfter fram riskerna med ensidiga svenska atgéarder. En ambitios svensk kol dioxidskatt
kan sl ut svensk industri som skulle stasig vél i den internationella konkurrensen, om en
motsvarande koldioxidskatt tillampades likformigt i allarelevanta konkurrentlénder. Det &
dock viktigt, enligt Godstransportdel egationen 2002, att fran svensk sida driva pa det inter-
nationella arbetet for harmonisering av prisséttning, inte minst, av grénsoverskridande ex-
ternaliteter.

5.5 Sammanfattning

«  Ett antal av fragorna som behandladesi den luftfartspolitiska beslutet 1981/82 &r fort-
farande aktuella. Det ror bl.a. marginalkostnadsprincipens tillampning inom luftfarten,
den foretagsekonomiskt ol Gnsamma regionaltrafiken och avgransningen av statens
ekonomiska ansvar for mindre flygplatser. | trafikutskottets betdnkande noteras sarskilt
behovet av forbéttrad kollektivtrafik mellan Stockholm City och Arlanda. | det avseendet
har stora forbéttringar skett sedan bérjan av 1980-talet.

*  Ur det senaste transportpolitiska beslutet kan sérskilt ndmnas ambitionerna om tkad
samverkan mellan trafikslagen, internalisering av externa effekter genom marginalkost-
nadsprisséttning och ett mer genomarbetat och heltckande system for ekonomiskt stod
till icke-statliga flygplatser.

«  De senaste &rens vitbocker pa transportomradet ligger va i linje med den svenska
transportpolitikens ambitioner om 6kad intermodalitet och internalisering av externa
effekter.

»  Godstransportdel egationen 2002 har bl.a. arbetat med fragan om konkurrensneutralitet.

Héarvidlag har framhallits att sérskild hansyn maste tastill internationella beroenden, inte
minst vad géller gransbverskridande externaliteter.
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6. Luftfarten i transportpolitiken - aktuella fragor

Eftersom det gétt relativt |ang tid sedan det transportpolitiska beslutet 1997/98 och annu
langre tid sedan den luftfartspolitiska propositionen 1981/82, finns det anledning att lyfta fram
ett antal aktuellafrégor som bor bli foremal for politiska Gvervaganden.

6.1 Utvidgningen av unionen

Den 1 maj 2004 andl6t sig tio nyalander till EU. Darmed blir de en del av den gemensamma
europeiska luftfartsmarknaden och far tilltrade till flyglinjer inom unionen pa sammavillkor
som 6vriga EU. Finnair har framskridna planer pa att |dta sitt estniska bolag Aero tadver en

stor del av inrikestrafiken i Finland vilket innebar stora besparingar for Finnair.

En viktig uppgift infor anslutningen har varit att anpassa landernas nationellaregler till EU:s
krav. Pa luftfartsomradet har landernas anpassning pa flygsakerhetsomradet varit av central
betydelse. Luftfartsverket har i ett remissvar till utrikesdepartementet (LFV 2003-2734-18)
sarskilt betonat vikten av att unionen aktivt understédjer en tillfredsstallande anpassning av
kandidatlandernas lagstiftning till EU:s lagstiftning och verkar for att undanréja skillnader
inom unionen i nationellaregelverk i férhdllande till ICAQ®:s standarder, EASA®:s grund-
l&ggande krav och tillampningsforeskrifter samt JAR. M§jlighet att verifieraimplementering-
en av sakerhetskraven bor ocksa finnas. For svensk flygindustri & det ur konkurrenssynpunkt
vasentligt att skillnader undanrdjs. Samma krav och forutsattningar enligt gemenskapslag-
stiftningen bor galla for samtliga EG-lufttrafikforetag

6.2 Gemenskapens luftfartspolitik — andrade for utsattningar

Under senare ar har gemenskapen och darmed EG-kommissionen fatt storre kompetens pa en
rad nya omréden. EG-domstolens dom i de s.k. " open skies m&len”* har skapat nya forutsatt-
ningar for luftfartsrel ationerna med tredje lander. M§jligheten att bli utpekad (designerad) att
utnyttja réttigheternai medlemslandernas luftfartsavtal med tredje land &r i princip inte langre
forbehdllet de nationella flygbolagen enligt den s.k. nationalitetsklausulen** utan omfattar
samtliga EG-flygbolag som &r etablerade i medlemsstaten i fraga. Ett samarbetsforfarande
mellan medlemsstaterna och kommissionen vid férhandling om och genomférande av |uft-
fartsavtal mellan medlemsstater och tredje lander har nu faststélltsi en sarskild forordning.

Under 2003 har gemenskapen inlett forhandlingar med USA i syfte att skapa ett Oppet [uft-
fartsomrade med fritt marknadstilltrade och fri prissattning. Forhandlingar har ocksa inletts
med Australien, Nya Zeeland och Singapore om &garskapsklausulen och fragor dar det
foreligger exklusiv gemenskapskompetens. Gemenskapen avser vidare att inleda forhand-
lingar med den utvidgade unionens narmaste grannlander, i forsta hand med lander pa véastra
Balkan (Albanien, Bosnien — Hercegovina, Kroatien, f.d. jugoslaviska republiken Make-
donien, Serbien — Montenegro samt Forenta nationernas administration i Kosovo) samt
Marocko, Libanon och Jordanien.

Omvérldens acceptans for de nya forutsattningarna skapar nya majligheter for EG-flyg-
bolagen men nagot storre genombrott har annu inte skett. USA &r dock pa god vag att

8 |CAO - International Civil Aviation Organization (FN organet for luftfart)

® EASA — European Aviation Safety Agency; ref férordning 1592/2002

19.C 468/98 av den 5 november 2002 vad géller Sverige

1 Klausulen innehdller krav pd”véasentlig nationell dgarandel och kontroll i de flygbolag som utpekas att utnyttja
réttigheternai luftfartsavtalen.
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acceptera en uppmjukning av agarskapskraven som en del av en paketl 6sning. Under Gver-
skadlig tid bedoms dock ett antal |ander, for Sverige viktiga ur trafikforsorjningssynpunkt,
fortsétta driva en restriktiv |uftfartspolitik vad géller krav pa nationell kontroll men ocksa vad
gdller marknadstilltradet. Det géller framfor allt Ryssland, Japan och Kina. SAS trafikerar
dessa lander och har de facto monopolstélining. Att utpeka andra EG-flygbolag (icke skandi-
naviska) &r i princip ogenomforbart eftersom dessa lander hdller an salange fast vid kravet pa
nationell kontroll.

6.3 Stod som beviljatsvid nyetablering av flyglinjer

EG-kommissionen har i beslut den 12 februari 2004 (EUT L 137/1 av den 30 april 2004) tagit
stéllning till de fordelar som regionen Vallonien och den bel giska flygplatsen Charleroi bevil-
jat flygbolaget Ryanair i samband med dess etablering i Charleroi. Fordelarna omfattade
marknadsforingsbidrag, etableringsstéd, sdnkta avgifter for marktjanster och sénkta land-
ningsavgifter.

| Art 87 punkt 3 ci Romfordraget anges att " stdd for att underlatta utvecklingen av vissa
naringsverksamheter eller vissa regioner, nar det inte paverkar handelni negativ riktning i en
omfattning som strider mot det gemensamma intresset” ar forenlig med den gemensamma
marknaden. Enligt kommissionen kan darfor visst stod varatillatet. Det géller stimulans-
atgarder vid Oppnandet av nya flyglinjer sdlange dessa & rimliga och direkt knutnatill ny-
etableringen. Stodet far dock inte 6verstiga fem ar och far inte omfatta mer an 50 % av etab-
leringskostnaderna. Kommissionen lagger stor vikt vid att stodatgéarder skall vara transparenta
och icke-diskriminerande, dvs. tillgangliga for samtliga operatorer.

Efter flygbolagen har turen nu kommit till flygplatserna att nérmare granskas av kommission-
en for de stod som beviljatsi samband med nyetablering. Beslutet ovan visar pa behovet att
faststélla en ram, gemenskapsréttslig eller nationell, for att sékralikabehandling av dlaflyg-
bolag for anvandning av flygplatsinfrastruktur. Kommissionen har for avsikt att [agga fram
generdlariktlinjer for faststéllande av avgifter inbegripet praxis betréffande rabatter pa flyg-
platsavgifter. | Sverige har Luftfartsverket majlighet att enligt 75 8 Luftfartsforordningen
meddela foreskrifter om avgifter for anvandning av allméanna flygplatser eller andra allménna
anlaggningar eller tjanster for luftfarten. Branschen forvantar sig att den nya luftfartsmyndig-
heten, Luftfartsstyrelsen, spelar en aktiv roll i frégor som ror avgiftsséttning. | det underlag till
forfattningsandringar for den nya myndigheten, foreslas 75 § Luftfartsférordningen fa foljan-
de lydelse: Luftfartsstyrelsen meddelar de foreskrifter om avgiftssattning for anvandning av
allmanna flygplatser eller andra allménna anlaggningar eller tjanster for luftfarten som
erfordras.

| Sverige har Stockholm-Skavsta, enligt dgaren TBI, Stockholm-V asteras och Géteborg City
Airport (dér LFV betréffande bada flygplatserna ar del agare med 40%) samt Sturup (LFV)
erbjudit Ryanair olikaformer av etableringsstod eller andra formaner.

6.4 Det skandinaviska luftfar tssamar betet

De skandinaviska landerna har sedan 1950-talet samarbetat pa luftfartens omrade inom ramen
for den s.k. luftfartskretsen. Detta samarbete & knutet till samarbetet i konsortiet SAS. Det nu
gdllande konsortialavtalet 16per ut den 30 september 2020. Det skandinaviska luftfartspoli-
tiska samarbetet har forlangts pA motsvarande sétt till 2020. Detta samarbete innebar bl.a. att
de tre landerna och deras luftfartsmyndigheter skall samarbete i utévandet av den kontroll
over SAS lufttrafik som & nodvandig enligt gallande lagar, trafiktillstand och internationella
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bestammelser. Alla bilaterala luftfartsforhandlingar med tredje land sker i skandinavisk regi
for att sakerstallaatt SAS kan operera fran alla tre skandinaviska lander palikavillkor.

Den 24 mars 2004 fattade SAS styrelse beslut om en ny struktur for SAS flygverksamhet. |
Norge bildar Braathens och SAS Norge ASA ett eget fristaende flygbolag, SAS Braathens
med eget drifttillstand (AOC) och ny operativ licens (OL). Genom att samordna linjeutbudet
frigors kapacitet och SAS Braathens planerar att starta vid manadsskiftet maj/juni sex nya
linjer till Manchester, Genéeve, Milano, Prag, London Gatwick och Alicante. Ytterligare nya
linjer planeras till hosten och till varen 2005. | Sverige och Danmark bildas separata bolag
dock g flygbolag i den mening att de inte kommer att ha egen OL eller AOC. Flygplanen
kommer att tillhandahdllas av SAS konsortiet som ocksa ansvarar for den interkontinentala
trafiken. Produktionen, dvs. vilkalinjer som skall beflygas, bestdms av respektive bolag.
Strukturférandringen skall vara genomford till den 1 juni 2004.

Nagra omedel bara konsekvenser for det skandinaviska samarbetet forutses inte. Konkurrensen
mellan de tre skandinaviska naven hardnar och kan palang sikt fa konsekvenser for en ut-
halig trafikforsorjning till och fran skandinaven. Ur ett regional perspektiv kan dettai sin tur
paverka mojligheten for de mindre flygplatserna att fatillgang till det europeiska och inter-
nationella linjenétet. Samtidigt innebar den nya strukturen utokade aff&rsmassiga mojligheter
for Stockholm-Arlanda att utvecklas pa egna meriter och attrahera ytterligare trafik fran
dvriga Europa men aven fran ovriga véarlden. Dettaligger val i linje med den uttalade ambi-
tionen att vérna om Stockholms vésentliga betydel se fér den svenska transportpolitiken.

6.5 Flygplatskapacitet — var gar gransernafor statens ansvar ?

Luftfartsverket har, framst med utgangspunkt fran att flertalet statliga flygplatser uppvisar
foretagsekonomiska forluster, pa eget initiativ sett dver de statliga flygplatsernas struktur. Det
hér avsnittet bygger i stor utstrackning pa de tva hittills producerade rapporternai detta arbete.

6.5.1 Flygplatssystemets framvaxt

Efter slutet av det andra varldskriget pabdrjades en mer systematisk uppbyggnad av civila
flygplatser. Under 1958-1962 tillkom de flesta av de Ovriga nu operativa statliga och kom-
munala flygplatserna. Under i stort sett samma period uppléts flera militéra flygplatser for
civil trafik. Det var under denna period som grunden lades for det moderna svenska flyg-
platsnétet och uppdel ningen mellan statliga och kommunala flygplatser etablerades. Dérefter
har betydel sefulla férandringar skett bl.a. genom anléggandet av Arlanda, Sturup och Land-
vetter samt genom civilt dvertagande av vissa militéra flygplatser. Under hela perioden har i
huvudsak ingen flygplats lagts ner, om den inte samtidigt ersatts av en ny inom samma
geografiska omrade.

Uppbyggnaden av flygplatser och olika luftfartspolitiska beslut har lett fram till ett statligt
flygplatssystem som forvaltas av Luftfartsverket och ett antal individuellaflygplatser i framst
kommunal &go. Detta ndt med sin indelning efter huvudmannaskap har i princip varit of érénd-
rat sedan i borjan av 1960-talet.
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6.5.2 Flygplatssystemets finansiering

Inneborden av de transportpolitiska besluten vad géller Luftfartsverkets finansiering &r att
flygplatserna och flygtrafiktjansten genom avgifter och kommersiell verksamhet skall técka
samtliga kostnader och for Luftfartsverkets del aven uppna ett 6verskottsmal. De flesta
flygplatserna drivs med underskott. Fragan om resultatutjamning mellan flygplatserna har
darfor berortsi de olika transportpolitiska besluten. For Luftfartsverkets del har en resultat-
utjamning mellan flygplatserna kunnat ske genom korssubventionering sa att Luftfartsverkets
flygplatssystem hittills har kunnat uppna ett samlat positivt resultat. Fér de kommunala flyg-
platserna ar forutséttningen en annan. | de fall underskott har uppkommit, har dessa téckts
genom &gartillskott och genom statligt driftbidrag.

6.5.3 Rollfordel ningen

En etablerade &garstrukturen av svenska flygplatser har legat fast under lang tid med undantag
for overforing av tre militéraflygplatser till civilt &gande. | nu géllande transportpolitiska
beslut fastslas foljande avseende rollfordel ningen:

Sat och kommun skall &ven i fortsattningen ha ansvaret for de trafikanlaggningar som
behdvs for att allmanna transportbehov kommer till utférande. Staten skall aven i fort-
sattningen ha ett sarskilt ansvar for sadana trafikanlaggningar som svara mot nationella och
internationella behov. Staten skall ha ett ansvar for en tillfredsstallande interregional person-
transportforsorjning. Beslut om transportforsorjning som framst ber 6r lokala och regionala
transportbehov skall i princip fattas pa lans- och kommunniva.

| beslutet berdrs inte flygplatsernas garstruktur.

6.5.4 Foréndring av &garstrukturen och avveckling av infrastruktur

Av de transportpolitiska besluten framgar inte nagra principer eller riktlinjer for hur och nér
en statlig flygplats av ekonomiska eller trafikmassiga skal skall kunnalaggas ner eller utga ur
Luftfartsverkets flygplatsnét. Enligt det senaste transportpolitiska beslutet skall staten svara
for trafikanlaggningar for allmanna transportbehov och ha ett sarskilt ansvar for trafikanl&gg-
ningar som svarar mot nationella och internationel la behov och for interregional transport-
forsorjning.

En flygplats betydel se for transportforsériningen bor darfor vara utgangspunkten for en
diskussion om eventuell avveckling eller agarskifte for en flygplats.

Gallande investeringskriterier skulle, &minstone i princip kunnatillampas, eftersom en
nedléggning av en flygplats kan ses som en negativ infrastrukturinvestering. Grunden for
Luftfartsverkets investeringsbesiut &r foretagsekonomisk |6nsamhet, men i exempelvis
underlagen for nya flygplatser i sddra Stockholmsomrédet och i Ostergétiand har &ven
samhadll sekonomiska analyser genomforts.

Mot bakgrund av den inledande, framst foretagsekonomiska, analysen har Luftfartsverket
bedlutat att fordjupa studiet av tre flygplatser som visar negativt resultat for Luftfartsverkets
flygplatssystem: Jonkoping, Norrkoping och Karlstad. Halmstad flygplats har en sarskild
stallning, eftersom den &gs av kommunen och Luftfartsverket endast svarar for driften enligt
ett tidsbegransat avtal. Avsikten &r att se 6ver mgjligheterna att séga upp detta avtal.

71



6.6 Skatt pa flygbranse

Beskattning av flygbransle har under senare ar varit uppe pa agendan bade pa global men
framfor allt pa europeisk niva. Inom ICAQ har riktlinjer utarbetats for beskattning av inter-
nationella flygtransporter™. VVad galler flygbransle har inriktningen varit att uppmuntra med-
lemslanderna att bevilja skattebefriel se pa reciprok basis. Genom de internationella forplikt-
elser som fdljer av de bilaterala luftfartsavtalen som slutits runt om i vérlden mellan de avtals-
slutande parterna har flygbransle under lang tid varit undantagen fran skatt.

Genom rédets direktiv 2003/96/EG, det s.k. energiskattedirektivet, Gppnas nu mojlighet for
EU:s medlemsstater att begransa skattebefrielsen. Enligt direktivet far skattebefrielse be-
gransastill att géllainternationella transporter och transporter mellan gemenskapens med-
lemsstater. Detta innebar att medlemsstaterna kan infora skatt for inrikestrafik. M edlemsstat-
ernakan darutover inga bilaterala avtal med varandra och gora undantag fran skattebefrielse
for transporter mellan medlemsstaterna. Vidare uppmanas medlemslanderna att i forhallande
till tredje lander andra luftfartsavtalen for att mojliggora skatt pai forsta hand femtefrihets-
trafik inom unionen. EG-kommissionen kommer under aret att [amna forslag palampliga
skrivningar som kan nyttjasi luftfartsférhandlingar framéver.

Regeringen har gett Luftfartsverket i uppdrag att analysera forutséttningar for och effekter av
att beskatta flygbransle enligt direktivet. Uppdraget som skall redovisasi slutet av aret sker i
samrad med Skatteverket och Naturvardsverket.

6.7 Detraditionella natver ksbolagens betydelse for transpor tfor sorjningen

| detta ssmmanhang kan man fraga sig om de traditionella flygbolagen ar en forutséttning for
att tillgodose det samlade transportbehovet. Hur stor betydelse har till exempel SAS for
transportforsorjningen till och fran Sverige?

Lagprisflyget har vuxit kraftigt i Europa och har fatt ordentligt fotfastei Sverige, vilket
behandlatsi rapportens inledande kapitel. Konkurrensen ar hard och bland de storre aktorerna
ar |6nsamheten 18g for i synnerhet SAS och Malmd Aviation™. Det kravs stora ekonomiska
och organisatoriska resurser for att paborja och utveckla flygtransportverksamhet. Ett starkt
nationellt bolag har, tack vare sin storlek, en stor fordel i detta sammanhang och kan utnyttja
sin starka position pa marknaden och i viss man forsvara nyetablering. SAS har ett valut-
vecklat natverkssystem som majliggor tillgang till det internationella linjenétet for
passagerare fran manga mindre flygplatser. En sérskild aspekt som maste beaktas i
sammanhanget & de marknadsférutsdttningarna som géller i omvérlden och sarskilt i
marknader med begransat tilltréde. Det géller att ha ett balanserat synsatt som beaktar savél
konkurrensperspektivet som ett Gvergripande transportforsorj ningsperspektiv.

6. 8 Konkurrensneutralitet, kosthadsansvar och L uftfartsstyrelsen

| budgetunderlaget for Luftfartsstyrelsen, som dverlamnades till regeringen den 30 april 2004,
hévdar utredaren att kostnaderna for Statens haverikommission, del av flygraddningstjénsten
och driftstodet till icke-statliga flygplatser inte bor béras av luftfartssektorns aktérer, utan
genom generell skattefinansiering.

121CAO's Policies on taxation in the filed of International Air Transport, Doc 8632.
13 |_snsamheten fér Fly Me och Nordic Airlink & &nnu inte kand.
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Till skillnad fran i exempelvis jarnvagssektorn finansierar |uftfartssektorns aktorer i dag den
del av Statens haverikommission som hanforstill luftfarten. Detta innebér att 8,4 miljoner
kronor arligen féres as skattefinansieras. Dessutom foreslar utredaren att utredningskostnader
som uppkommer vid ett storre haveri inte skall téackas av Luftfartsstyrelsen.

Luftfartssektorns aktorer bér i dag kostnaderna for flygraddningstjansten, aven nér denna
anvands for g 6raddningsuppdrag, kommunal raddningstjanst, suktransporter och
polisuppdrag. Dessaicke flygrel aterade kostnader har berdknats uppgatill knappt 8 miljoner
kronor arligen.

En del av driftbidraget till icke-statliga flygplatser finansierasi dag av Luftfartsverket.
Utredaren héavdar att det &r orimligt att Luftfartsverket som renodlad infrastrukturhallare
skulle ge bidrag till andra, i vissafall, konkurrerande infrastrukturhdlare.

Genom dessafordag har utredaren forsokt skapa en béttre balansi det finansieringsansvar
som dels vilar direkt patransportsektorns olika aktorer, dels generellt vilar pa skattebetalarna.

6.9 Relationer till tredjeland

Sverige, med dess geografiska lage, ar beroende av tillforlitliga och adekvata transporter for
att helalandet skall leva. Ur ett transportforsorjningsperspektiv ar det viktigt att haen
internationell utblick och knytaihop inte bara Stockholm men ocksa 6vriga Sverige med
resten av varlden. USA svarar for cirka 32 procent av den totala exportvolymen fran Sverige
och Asien for cirka 27 procent, se sektorredovisning 2002, men Arlanda har endast tva
direktforbindelser till USA (New Y ork och Chicago) och tvadirektforbindelser till Asien
(Bangkok och Beijing), se ndrmare Destinationsstatistik nr 14. Fran Landvetter gar flygfrakt
till bl.a. Hong Kong och Osaka. En stor del av den svenska exporten "truckas’ foljaktligen
med lasthil till andra europeiska flygnav, framfér allt Amsterdam, Frankfurt och K&penhamn.

Den skandinaviska | uftfartspolitiken bygger paen liberal grundsyn och de skandinaviska
landerna stravar i sinaforhandlingar mot att uppna liberala luftfartsmarknader med i princip
fritt marknadstilltréade och fri prisséttning. Sverige har slutit liberala avtal med ett antal |ander
och déarmed skapas forutsattningar for intresserade flygbolag att fatilltrade till den svenska
marknaden pareciprok basis. Det ligger i vart nationellaintresse att aven i framtiden
tillforsékra en konkurrenskraftig luftfartsindustri, inte bara ur ett svenskt/skandinaviskt
perspektiv men ocksa i ett europeiskt perspektiv. Krav pa storre valfrihet for konsumenten
men ocksa konkurrenshéansyn och sociala hansyn blir tongivande i den framtida
[uftfartspolitiken. De skandinaviska landerna kan inte langre ageraisolerat utan det stélls krav
pa samordnade europeiskainsatser i varaluftfartsrelationer med tredje lander.

6.10 Sammanfattning

e Utvidgningen av EU med tio nya medlemslander stéller krav pa att regel verken och deras
tillampning harmoniseras sa att konkurrensen inte snedvrids.

* Det finns anledning att nérmare anal ysera konsekvenserna av EU:s stérktaroll i
luftfartspolitiken mot tredje land.

«  Den sk. Charleroi-domen kan fa konsekvenser for flygplatser och flygtrafiken pa manga
hall i Europa. Tankbara konsekvenser behtver analyseras vidare.
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Det skandinaviska luftfartssamarbetet forvantas i det kortare perspektivet fortsdtta som
tidigare. | det langre perspektivet kan konsolidering inom flygbranschen och EU:s
luftfartspolitiska relationer till tredje land fa betydelse for formerna for det skandinaviska
samarbetet.

L uftfartsverket har pa eget initiativ borjat se 6ver det statliga flygplatssystemets struktur.
Arbetet & omfattande och beddms kréva fordjupade studier.

Luftfartsverket har i uppdrag att analysera forutséttningarna for och effekterna av att
beskatta flygbransle enligt det nya energiskattedirektivet. Uppdraget redovisas under
2004.

| nul&get vaxer |agkostnadstrafiken, samtidigt som natverksbolagen pressas tillbaka. Fran
en transportpolitisk utgangspunkt bor man ha ett balanserat synsatt som beaktar savél
konkurrensperspektivet som ett vergripande transportforsorj ningsperspektiv.

Det &r vasentligt att trafikslagen likabehandlas fran ett kostnadsansvarsperspektiv.
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7. Forslag till atgarder och viktiga for utsattningar for luftfartens utveckling

Mot bakgrund av den analys som gjorts i dennarapport, anser Luftfartsverket att det finns
skdl att foresla ett antal atgarder och peka pa ett antal viktiga forutsattningar for att luftfartens
skall kunna fa goda forutsattningar for en sund utveckling.

Det finns inte ndgon knivskarp avgransning mellan dtgardsfors agen och de viktiga
forutséttningarna, men icke desto mindre finns det en skillnad mellan mer konkreta
atgardsforslag och behovet av att tillgodose allméanna forutsattningar for luftfarten.

7.1 Fordag till atgarder
7.1.1 Luftfartspolitikens utformning

Sedan den luftfartspolitiska beslutet fran 1982 har ingen samlad 6versyn gjorts av
luftfartspolitiska fragor. Daremot har ett antal avgransade luftfartspolitiska fragor behandlats i
budget- och sérpropositioner. Sedan borjan av 1980-tal et har den svenska luftfarten
genomgétt omvalvande forandringar. Bland annat har flygmarknaden avreglerats och Sverige
har blivit medlem i EU. Marknaden har ocksa drabbats hart av den senaste flygkrisen.
Luftfarten spelar en allt stérre roll for transportforsorjningen sava nationellt som
internationellt. Branschens intryck ar att [uftfartspolitiken tonas ner samtidigt som
forhdllandenai omvéarlden talar for 6kad uppméarksamhet pa luftfartspolitiska fragor.

| det transportpolitiska beslutet fran 1998 anges att utgangspunkten for de transportpolitiskt
motiverade avgifterna och skatterna ar att dessa pa sikt skall baseras pa de kortsiktiga
samhéllsekonomiska marginalkostnaderna, medan investeringsbes uten skall baseras pa
samhallsekonomisk |6nsamhet. Denna grundldggande princip & svér att forena med de
foretagsekonomiska ma som géller for [uftfartssektorn. Det saknas en tydlig strategi i
transportpolitiken for hur motséttningen mellan foretags- och samhall sekonomisk prisséttning
palangre sikt skall hanteras for luftfarten. De forandringar avseende bl.a. luftfartsskydd och
forsakringar som genomforts under de senaste aren har inte relateratstill langsiktiga
ambitioner kring kostnadsansvaret.

Det avsteg fran marginalkostnadsprincipen, som kravet pa full kostnadstackning utgor, har
givit upphov till en livlig debatt om réttvisa mellan olika trafikslag. Inte alltfor sdllan har
debatten varit osaklig, vilket i vissafall berott pa att debattérernainte lyckats hantera det
forhadllande att infrastrukturavgifternainom |uftfartssektorn bedoms vara for hoga jamfort
med avgifter baserade pa marginalkostnadsprincipen, samtidigt som den ekonomiska
milj6styrningen bedéms vara for liten inom luftfarten.

Forslag till atgard:

« Mot bakgrund av de forandringar som skett inom omraden som paverkar luftfarten finns
det ett behov att se dver de transportpolitiska principerna sa att luftfartens betydelse for
medborgarna och naringslivet beaktas fullt ut i den framtida transportpolitiken.

» Det finns ett behov av storre tydlighet for hur motsattningen inom luftfarten mellan
foretags- och samhallsekonomisk avgiftssattning ar tankt att hanteras palangre sikt.

»  Kunskapen om de samhéallsekonomiska kostnaderna for |uftfartens infrastruktur och
externa effekter behover tkas och spridas.
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7.1.2 Intermodalitet

Det trafikslagsovergripande perspektivet & grundléggande inom transportpolitiken for bade
person- och godstrafiken. En 6kad samverkan mellan olika transportmedel och trafikslag ar
viktig for att de transportpolitiska malen pa sikt skall kunna uppnas. Luftfartsverket saknar i
de nyligen faststéllda flerarsplanerna for infrastrukturinvesteringarna det
trafikslagsovergripande perspektivet.

Den forvantade okningen av flygtrafiken pa Arlanda flygplats innebar att befintlig kapacitet i
marktransportsystemet ganska snart blir otillracklig. Redan idag finns stora brister nér det
gdller kollektivtrafikforsorjningen till flygplatsen sett fran savdl tillganglighets- som
miljosynpunkt. Antalet fjarrtdg som stannar vid Arlanda har nyligen minskat betydligt. Vissa
flygplatser saknar helt mojligheter till kollektiva anslutningsresor.

Luftfartsverket anser att det &r ytterst angeléget att kapaciteten i marktransporterna forstarks
och da framst genom atgarder avseende utbyggnad av kollektivtrafiken till flygplatssystemet.

Jarnvagstrafik

Luftfartsverket anser att en jarnvéagsanslutning till Landvetters flygplats & mycket angel dgen,
datillgangligheten till flygplatsen darmed skulle forbéttras for storadelar av regionen. | den
faststallda banhdlIningsplanen for perioden 2004-2015 beraknas objektet Molnlycke —
Ravlanda/Bollebygd via Landvetters flygplats att kunna paborjas 2007-2009. Hela objektet
har kostnadsberéknats till 2,5 miljarder kronor. | planen har 1,1 miljard kronor reserverats.
Regeringen bor genom den &rliga medelstilldelningen till Banverket sakerstalla att objektet
kan fullfdljas under planperioden.

Luftfartsverket bedomer att en jarnvagsanslutning till Malmo-Sturup flygplats &r av strategisk
betydelse for utvecklingen i Oresundsregionen. En jarnvagsans utning, som binder samman
Sturup med Kastrup, &r en strategisk investering av hog dignitet och kan pa ett avgorande sétt
komma att stérka regionens utvecklingsbetingelser. Det & angelaget att forutsattningarna for
en jarnvéagsforbindel se till Malmas-Sturup flygplats klarlaggs for att uppna en anslutning som
tillgodoser behoven av en integrerad systeml6sning for Kastrup och Sturup flygplatser.

Forslag till atgarder:

Det &r vasentligt med utgangspunkt fran flera av de transportpolitiska delmalen att

medborgarna och naringslivet erbjuds goda majligheter till kollektivaresor till och fran

flygplatser.

»  De sektoransvariga myndigheterna bor tillsammans med trafikhuvudmannen skapa
forutséttningar for att oka andelen kollektivresande till och fran flygplatser.

«  Regeringen bor genom den arliga medelstilldelningen till Banverket sékerstélla att
objektet M oInlycke — Révlanda/Bollebygd via Landvetters flygplats kan fullfoljas under
planperioden.

* Det & angelaget att forutsattningarna for en jarnvagsforbindel se till Malmaé—Sturup
flygplats klarl&ggs.

7.1.3 Finansiering av flygplatssystemet

Luftfartsverket administrerar 19 statliga flygplatser dar merparten drivs med ekonomiska
underskott. Under 2003 beraknades det totala underskottet for de icke |l6nsamma flygplatserna
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uppgatill ca 190 miljoner kronor. Detta underskott finansierasinom Luftfartsverkets
ekonomiska system genom dverskott i annan verksamhet.

Det samlade driftunderskottet for kommunala och privata flygplatser med linjetrafik beréknas
uppgatill 215 miljoner kronor under 2003. For dessa flygplatser utgar arligen ett driftbidrag
som for 2004 uppgar till ca 103 miljoner kronor. Detta bidrag finansieras, dels genom statligt
anslag (81 miljoner kronor), dels via Luftfartsverkets egen budget (22 miljoner kronor).

Luftfartsverket har paborjat en studie med syfte att understka om nuvarande statliga
flygplatsstruktur & den mest andamalsenliga for att uppna statsmakternas dvergripande mal
for verket att pa ett foretagsekonomiskt sétt och inom ramen for en samhall sekonomiskt
effektiv och langsiktigt hdllbar transportforsorjning bidratill att de transportpolitiska malen

uppfylls.

Efter en forstudie har Luftfartsverket valt att genomfdra ett fordjupat anal ysarbete for
flygplatsernai Jonkoping, Karlstad och Norrkdping. Flygplatsen i Halmstad kommer att vara
forema for sarskilda dvervaganden.

Luftfartsverket och Svenska Kommunférbundet har gemensamt genomfort en utvérdering av
det statliga driftbidraget. Uppdraget redovisades till regeringen den 4 april 2003.

Regeringen konstaterar i prop. 2003/04:1 Forslag till statsbudget 2004 att den modell som
tillampatsi fem &r i stort fungerat enligt de ambitioner som slagits fast av riksdagen i det
transportpolitiska beslutet 1998. Driftbidraget spelar en viktig roll for att landet skall faen
tillfredsstéllande transportforsorjning och sérskilt galler detta for de regioner déar det saknas
konkurrenskraftiga alternativa transportsétt. Det &r viktigt att det 6ver landet finns tillrackligt
goda transportmdjligheter sa att manniskor kan bosétta sig efter eget val och inte tvingas flytta
pagrund av brister i transportsystemet.

Regeringen har for avsikt att i samband med en Gversyn av hur transportpolitiskt motiverade
insatser genomfors se dver formerna for driftbidraget till flygplatserna. | samband med denna
dversyn avser regeringen att Gvervaga ett nytt stodsystem, men innan ett sddant arbete har
genomforts kommer det nuvarande driftbidragssystemet och dess finansiella ramar att ligga
fast.

Forslag till atgard:
* | regeringens fortsatta Overvaganden om det framtida flygplatssystemet bor statens
ansvar definieras pa ett tydligare Sétt.

7.1.4 Forsakringsmarknaden

Forsakringsmarknaden for skydd vid ansvar for tredjemansskador till foljd av krig och
terrorhandlingar &r fortfarande sérbar och nya handelser riskerar att lamslahela
flygmarknaden och tvinga staternattill olika stodatgarder genom att gain och técka extra
forsakringskostnader eller utfarda garantier nar forsakringar inte langre finns att tillga. For att
garantera marknaden ett stabilt forsakringssystem och undvika att staterna tvingas vidta akuta
stodétgarder som leder till konkurrenssnedvridning ar det angel &get att finna en langsiktigt
hallbar 16sning pa forsakringsproblem som uppstéar vid krig och terrorhandlingar.
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Det &r viktigt att luftfartsmyndigheten i ndra samverkan med branschen foljer utvecklingen
for att ha ett bra underlag infor kommande Gversyn av regelverket inom omradet och att
luftfartsmyndigheten har god beredskap for att hantera dvriga forandringar pa detta omrade.

Forslag till atgard:

«  Sverige bor i det internationella arbetet verka for att uppnalangsiktiga losningar pa
forsakringsproblem vid krig och terrorhandlingar som tillgodoser marknadens krav pa
adekvata forsakringar.

7.1.5 Skyddsfragor

Efter den 11 september 2001 infordes gemensamma europei ska skyddsregler for den civila
[uftfarten. Dessainnebar skarpta kontroller av passagerare och bagage. Det finns en oro hos
branschen for de utokade kostnader som genereras av olika atgéarder samtidigt som det saknas
ett transportslagsdvergripande perspektiv i hur skyddsfragorna skall hanteras. Det &r viktigt
att motverka suboptimering och uppna proportionerliga och kostnadseffektiva l6sningar som
sakerstéller skyddet for medborgarna men som samtidigt tillgodoser behovet av effektiva
transporter. Detta forutsétter kontinuerlig dialog och ndra samverkan med branschens aktorer.

Forslag till atgard:

e  Staten bor i samverkan med transportsektorn faststélla en 6vergripande kravbild som ar
gemensam for hela transportsektorn. Atgérder som vidtas bor vara kostnadseffektiva och
proportionerliga och motverka konkurrenssnedvridande effekter inom
transportmarknaden.

7.1.6 Konkurrensovervakning

Flygbranschens féretradare har 1yft fram behovet av utdkad konkurrensbevakning. Den
dynamik, som den senaste tidens nyetableringar inom det svenskainrikesflyget innebér,
stéller sarskilda krav pa bevakning av att marknadens spelregler f6ljs. Dessutom bor den nya
myndigheten verka for att rimlig hénsyn tas till luftfartens speciella forutséttningar i det
Overgripande transportpolitiska arbetet.

Forslag till atgarder:
Den nya luftfartsmyndigheten bor fortl6pande folja konkurrensutvecklingen inom luftfarten.
Omraden som sarskilt kan ndmnas &

e att utlandska och svenska bolag inte ges olikartade forutsattningar,

e att godaforutséttningar ges for effektiv konkurrensinom det svenska inrikesflyget,

« att infrastrukturhallarna och deras forutsattningar inte snedvrider konkurrensen mellan
olika flygbolag och

o att konkurrensen mellan olikatrafikslag blir réttvis och effektiv.

7.1.7 Efterfrégans priskanslighet

Luftfartsverket har sedan l1&nge sett ett varde av storre kunskap om resenérernas priskanslighet
inom olika resenarssegment och for olikatyper av flygtrafikmarknader. En svarighet, som
hindrat mer omfattande priskénslighetsstudier i praktiken, ar att flygbolagen, generellt sett,
varit ovilliga att [amna den typ av prisinformation som behdvs for detta andamdl. Inom ramen
for denna studie har dock branschens foretrédare lyft fram behovet av 6kad kunskap om
efterfragans priskanslighet. Detta nyaintresse fran branschen kan ses som ett tecken pa att
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branschen kan ténka sig ett 6kat samarbete med |uftfartsmyndigheten inom detta omrade,
vilket delvis kan bero pa att branschen betraktar den nya myndighetens sjdvstandigaroll fran
infrastrukturhdllaren som en garanti for att den kansliga prisinformationen inte kan komma att
vandas mot branschen i foérhandlingar med Luftfartsverket om flygplatsavgifterna.

Forslag till atgard:

Den nya luftfartsmyndigheten har for avsikt att ndrmare studera hur olika resenérsgruppers
resandevolymer paverkas av forandringar i biljettpriserna. En forutséttning for detta ar att
flygbolagen som analysunderlag levererar prisinformation av tillrackligt hog kvalitet till den
nya myndigheten. Om flygbolag motsétter sig att |amna prisinformation, ser
luftfartsmyndigheten ett behov av att se 6ver forutséttningarna for att vidtaga dtgarder som
kan forbéttra efterlevnaden av uppgiftsskyldigheten.

7.1.7 Forbattrad samverkan

Luftfarten &r starkt internationellt praglad. Harmonisering av luftfartens villkor sker i allt
storre omfattning pa saval global som regional niva. Inom EU har gemensammaregler paen
rad omraden utarbetats och utvecklingen gar mot en dkad harmonisering pa europeisk niva
Regeringskandliet och Luftfartsverkets myndighetsdelar har en betydande samverkan i
hanteringen av internationella fragor, inte minst i arbetet i EU, sarskilt i ministerradet.
Flygbranschen & angelagen om att varadelaktig i detta arbete for att pa ett tidigt stadium
kunna paverka ett svenskt agerande.

Den nya luftfartsmyndigheten som bildas den 1 januari 2005 kommer att vinna okad
trovardighet i hanteringen av EU-fragor och internationella spérsmal i 6vrigt genom att den
star skild fran utférarverksamhet. Forutséttningarna bor darfor ka for att den nya
luftfartsmyndigheten utvecklar en mer strukturerad dialog med branschens aktorer och pa sa
sétt bidratill att regeringen pa ett mer alsidigt sétt kan lyfta fram Sverigesintressen i
internationellafora.

Forslag till atgard:

Det finns ett behov av en mer strukturerad dialog och samverkan mellan branschens aktorer
och statens foretradare pa luftfartens omrade s att svenska luftfartspolitiska intressen kan fa
béttre genomslag i internationellafora

7.2 Viktiga forutsattningar for luftfartens utveckling
7.2.1 Flygkapaciteten i Stockholmsregionen

Det & angelaget att flygets kapacitetsfragor i Stockholm far en langsiktig 6sning. Arlanda
flygplats betjanar helalandet genom sin navfunktion. Flygets mojlighet att 6verbryggalanga
avstand och darmed sakerstélla ett transportsystem sa att medborgarnas och naringslivets
grundlaggande transportbehov kan tillgodoses pa ett tillfredsstéllande sétt innebér att
kapacitetsfragan bor lyftas fram i den 6vergripande transportpolitiken.

Bromma flygplats intar en sérstélining nar det géller mojliga utvecklingsalternativ for
flygplatssystemet i Stockholmsregionen. Flygplatsen har visat sig ha stor betydel se for
konkurrensen pa den svenska inrikesflygmarknaden. Dessutom har flygplatsen genom
afférsflyget stor betydelse for att Stockholm skall fungera som nationellt centrum foér
naringslivet. Luftfartsverket anser att det &r av riksintresse med ett fungerande néringslivsflyg
i Stockholmsomréadet.
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Slutsatser:

»  Flygets kapacitetsfragor i Stockholm maste fa en langsiktig 16sning.

*  Brommaflygplats bor drivas vidare efter 2011 for att sékerstélla en tillracklig
flygplatskapacitet i Stockholm-Maardalsregionen i avvaktan pa en langsiktig 16sning.

«  Naringdivsflygets behov av néarflygplatsi Stockholmsregionen maste sakerstéllas.

7.2.2 Den administrativa bordan

Myndigheternas krav pa informationsuppgifter upplevs av branschen som betungande och
innebar en pataglig administrativ bordai ett 1age da omstruktureringar med neddragning av
resurser tar hart pa verksamheten. Branschen ifragasétter nyttan av den information som
samlasin av |uftfartsmyndigheten framfor allt vad géller forhdllanden som rér deninre
gemensamma marknaden sasom prisutvecklingen och trafikutbudet.

Slutsats:

« Detingdr somett led i verkets verksamhet att standigt ompréva och forenkla de krav pa
information av olika slag som stélls pa branschens aktorer. Samtidigt stélls krav paen
mer aktiv och 6ppen uppfdljning av marknadsutvecklingen av sektormyndigheten vad
gdller trafikunderlag, prisutveckling och marknadsandelar. Luftfartsverket har initierat en
Oversyn av relevanta bestammel ser for att omprdéva behovet av anmélningar av
trafikprogram for intra EU-trafik.

7.2.3 Oversyn av bestammel ser

Branschen har kraftigt kritiserat de nyligen antagna gemenskapsbestdmmel ser om
forsakringskrav for lufttrafikforetag (forordning EG nr 785/2004) och gemensamma regler
och kompensation vid nekad ombordstigning m.m. (férordning EG 261/2004). Den vander sig
mot de utokade kraven som anses var otillborliga och diskriminerande mot flyget.

Slutsats:

* Det ar viktigt att Luftfartsmyndigheten i ndra samverkan med branschen f6ljer
utvecklingen pa dessa omraden for att ha ett bra underlag infor kommande Gversyn av
regelverket.

7.2.4Moms

| utredningen Véara skatter? (SOU 2002:47) diskuteras en sankning av den generella
momssatsen och en delfinansiering av denna reform genom en hdjning av momssatsen for
kollektivtrafik till den generella momsnivan. Moms painrikes flygresor inférdesi samband
med avregleringen 1992. Momsnivan har darefter sanktsi flera etapper. Vid den senaste
sankningen 2001 sanktes momsen pa kollektivtrafik fran 12 till 6 procent. | den hér rapporten
har priskénsligheten for inrikesflyg skattats till ca—1, vilket betyder att en héjning av momsen
painrikes flygresor fran 6 till 20 procent, om hojningen fullstéandigt fors vidare till
biljettpriset, leder till att trafikvolymen i inrikestrafiken minskar med ca 13 procent. En sa stor
trafikminskningen maste betraktas som Gverskattad, eftersom en momshojning primart beror
fysiska personer som g kan draav ingéende moms. A andra sidan har fysiska personer hogre
priselasticitet, vilket betyder att deras resande paverkas mer av prisférandringar.
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Slutsats:
e Enhgjning av momsen for inrikes flygresor ger minskade trafikvolymer som, sérskilt pa
vissalinjer, kan ledatill mérkbaraforsamringar av tillgangligheten.

7.2.5 Skatt paflygbrande

Fran ett transportpolitiskt perspektiv beddms det vara motiverat att oka den ekonomiska
miljostyrningen av luftfarten. Luftfartens storsta miljopaverkan sker troligen genom
klimatpaverkan. Luftfartsverket har i regleringsbrevet for 2004 fatt i uppdrag att analysera
forutséttningar for och effekter av att beskatta luftfartens branslei enlighet med de
mojligheter som EG:s nya energiskattedirektiv (2003/96/EG) erbjuder.

Slutsats:

« Det ar vasentligt att konsekvenserna av ett eventuellt inforande av beskattning pa
|uftfartens branslen utreds och att andra metoder an beskattning for att begrénsa
luftfartens miljopaverkan varderas.

7.2.6 Finansiering av myndighetsuppgifter

Utredningen om inréttande av ny luftfartsmyndighet har i sitt budgetunderlag
uppméarksammat vissa myndighetsuppgifter, dar |uftfartssektorn bér ett stérre kostnadsansvar
an andra trafiksektorer. Mot bakgrund av detta har utredningen féreslagit att dessa
myndighetsuppgifter finansieras med generella skattemedel via anslag.

Slutsats:
e Enalman utgangspunkt for finansiering av myndighetsuppgifter bor vara att de olika
trafikslagen likabehandlas.

7.2.7 Det skandinaviska | uftfartssamarbetet

Det skandinaviska samarbetet pa luftfartens omrade & néra knutet till samarbetet i konsortiet
SAS och har varit en viktig faktor i den [uftfartspolitiska utvecklingen under mer an ett halvt
sekel. Det beslut som SAS styrelse fattat om en ny struktur for SAS flygverksamhet innebéar
nya majligheter for SAS att, genom separata bolag, profilera flygplatsnaven i Stockholm,
Oslo och Kdpenhamn. Konkurrensen mellan flygplatsnaven hardnar.

Samtidigt har EU:s transportpolitik pa luftfartsomradet genomgaétt stora forandringar som en
foljd av de s.k. " open skies malen”. De andrade forutséttningarna far konsekvenser for EU:s
|uftfartsrelationer med tredje lander. Numera géller att samtliga EG-flygbolag som ar
etablerade i en medlemsstat skall kunna bli utpekade att utnyttja réttigheternai vara
luftfartsavtal med tredje |ander. Detta paverkar SAS sarstallning och den foretradesrétt de har
enligt de riktlinjer for trafikering av vissainternationella flyglinjer som utférdats som en foljd
av den skandinaviska luftfartspolitiken.

Slutsats:

* Det finns anledning att nérmare anal ysera vilka konsekvenser SAS nya struktur och EU:s
luftfartspolitik i forhallande till tredje lander kan fa pa det skandinaviska
luftfartssamarbetet i det |angre perspektivet.
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Bilaga: EU:slagstiftning inom luftfartsomradet, " acquis communautair e"
Uppdaterad t.o.m. 5 juli 2004

Tredjeluftfartspaketet

Radets forordning (EEG) nr 2407/92 av den 23 juli 1992 om utfardande av tillstand
for lufttrafikforetag (licensieringsférordningen), EGT L 240 24 augusti 1992.
Radets forordning (EEG) nr 2408/92 av den 23 juli 1992 om EG-lufttrafikforetags
tilltrade till flyglinjer inom gemenskapen (marknadstilltrddesforordningen), EGT L
240 24 augusti 1992.

Radets forordning (EEG) nr 2409/92 av den 23 juli 1992 om biljettpriser och tariffer
for lufttrafik, EGT L 240 24 augusti 1992.

Konkurrensregler

Europaparl amentets och radets forordning (EG) nr 868/2004 av den 21 april 2004 om
skydd mot sadana subventioner och sadan illojal prisséttning vid tillhandahallande av
lufttrafiktjanster fran lander som inte & medlemmar i Europeiska gemenskapen som
skadar EG-lufttrafikforetag, EGT L 162 30 april 2004.

Kommissionens forordning (EG) nr 2843/98 av den 22 december 1998 om form,
innehall och 6vriga detaljer i de ansdkningar och anmalningar som foreskrivsi radets
forordning (EEG) nr 3975/87, EGT L 354 30 december 1998.

Radets forordning (EEG) nr 4064/89 av den 21 december 1989 om kontroll av
foretagskoncentrationer, EGT L 395 30 december 1989, som andrats genom radets
forordning (EEG) nr 1310/97 av den 30 juni 1997, EGT L 180 9 juli 1997.
Kommissionens forordning (EG) nr 1617/93 av den 25 juni 1993 om tilldmpningen av
artikel 85.3 i fordraget pa vissa kategorier av avtal och samordnade forfaranden med
avseende pa gemensam planering och samordning av tidtabeller, gemensam drift,
samrad om passagerar- och frakttaxor i regelbunden luftfart samt fordelning av
avgangs- och ankomsttider pa flygplatser, EGT L 155 26 juni 1993, som andrats
genom kommissionens férordning (EEG) nr 1523/96, EGT L 190 31 juli 1996,
kommissionens forordning (EG) nr 1324/2001, EGT L 177 30 juni 2001 och
kommissionens forordning (EG) nr 1105/2002, EGT L 167 26 juni 2002.
Kommissionens forordning (EG) nr 3652/93 av den 22 december 1993 om
tillampningen av artikel 85.3 i fordraget pa vissa kategorier av avtal mellan foretag
med avseende pa datoriserade bokningssystem for lufttransporttjanster, EGT L 333 31
december 1993, réttelse EGT L 127 25 maj 1996.

Kommissionens direktiv (EEG) 80/723 av den 25 juni 1980 om insyn i de finansiella
forbindel serna mellan medlemsstater och offentliga foretag, EGT L 195 29 juli 1980
som andrats genom kommissionens direktiv (EEG) 85/413 av den 24 juli 1985, EGT L
229 28 augusti 1985 och (EEG) 93/84 av den 30 september 1993, EGT L 254 12
oktober 1993.

Radets forordning (EEG) nr 3976/87 av den 14 december 1987 om tillampningen av
artikel 85.3 i fordraget pa vissa kategorier av avtal och samordnade forfaranden inom
luftfartssektorn, EGT L 374 31 december 1992, som andrats genom radets
forordningar (EEG) nr 2344/90 av den 24 juli 1990, EGT L 217 11 augusti 1990,
(EEG) nr 2411/92, av den 23 juli 1992, EGT L 240 24 augusti 1992 och (EG) nr
411/2004 av den 26 februari 2004, EGT L 68 6 mars 2004.
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Rédets forordning (EEG) nr 3975/87 av den 14 december 1987 om forfarandet for
tillampning av konkurrensreglerna pa foretag inom luftfartssektorn, EGT L 374 31
december 1987, som andrats genom radets forordningar (EEG) nr 1284/91 av den 14
maj 1991, EGT L 122 17 mgj 1991, (EEG) nr 2410/92 av den 23 juli 1992, EGT L
240 24 augusti 1992 och (EG) nr 411/2004 av den 26 februari 2004, EGT L 68 6 mars
2004.

Teknisk harmonisering

Radets direktiv (EEG) 93/65 av den 19 juli 1993 om definition och anvandning av
kompatibla tekniska specifikationer vid upphandling av utrustning och system for
ledning av lufttrafiken, EGT L 187 29 juli 1997, som éndrats genom kommissionens
direktiv (EG) 97/15, EGT L 95 10 april 1997.

Radets forordning (EEG) nr 3922/91 av den 16 december 1991 om harmonisering av
tekniska krav och administrativa forfaranden inom omradet civil luftfart, EGT L 373
31 december 1991, som andrats genom kommissionens forordning (EG) nr 2176/96,
EGT L 291 14 november 1996.

Sakerhet

Kommissionens forordning (EG) nr 1138/2004 om en gemensam definition av
kandiga delar av behorighetsomraden péa flygplatser, EGT L 221 22 juni 2004.
Europaparl amentets och radets direktiv 2004/36/EG av den 21 april 2004 om
sakerheten i fraga om luftfartyg fran tredje land som anvander flygplatser i
gemenskapen, EGT L143 30 april 2004.

Kommissionens forordning (EG) nr 2042/2003 av den 20 november 2003 om fortsatt
luftvérdighet for luftfartyg och luftfartygsprodukter, delar och utrustning och om
godkannande av organisationer och personal som arbetar med dessa arbetsuppgifter,
EGT L 315 28 november 2003.

Europaparlamentets och radet forordning (EG) nr 1592/2002 av den 15 juli 2002 om
faststéllande av gemensamma bestammel ser pa det civila luftfartsomradet och
inréttande av en europeisk byra for luftfartssakerhet, EGT L 240 7 september 2002
andrad genom Europaparlamentets och radets forordning nr 1643/2003 av den 22 juli
2003 om andring av férordning (EG) nr 1592/2002 om faststéllande av gemensamma
bestammelser pa det civila luftfartsomradet och inréttande av en europeisk byra for
luftfartssékerhet, EGT L 245 29 september 2003.

Kommissionens férordning (EG) nr 1701/2003 av den 24 september 2003 om
anpassning av artikel 6 i Europaparl amentets och rédets forordning (EG) nr 1592/2002
om faststéllande av gemensamma luftfartsbestdmmel ser pa det civila luftfartsomradet
och inréttandet av en europeisk byra for luftfartssakerhet, EGT L 243 27 september
2003.

Kommissionens forordning (EG) nr 1702/2003 av den 24 september 2003 om
faststéllande av tillampningsforeskrifter for luftvardighets- och miljécertifiering av
luftfartyg och tillh6rande produkter, delar och utrustningar samt fér certifiering av
konstruktions- och tillverkningsorganisationer, EGT L 243 27 september 2003.
Kommissionens forordning (EG) nr 1486/2003 av den 22 augusti 2003 om
faststallande av forfaranden for utforande av kommissionens inspektioner pa omréadet
luftfartsskydd fér den civilaluftfarten, EGT L 213 23 augusti 2003.
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Milj&

Ovrigt

Kommissionens forordning (EG) nr 1217/2003 av den 4 juli 2003 om faststéllande av
gemensamma specifikationer for nationella sékerhets- och kvalitetskontrollprogram
for civil luftfart, EGT L 169 8 juli 2003.

Europaparl amentets och radets direktiv 2003/42/EG av den 13 juni 2003 om
rapportering av handelser inom civil luftfart, EGT L 167 4 juli 2003.

Kommissionens férordning (EG) nr 622/2003 av den 4 april 2003 om atgarder for att
genomfdra gemensamma grundlaggande standarder avseende luftfartsskydd, EGT L
89 5 april 2003 andrad genom foérordning (EG) nr 68/2004 av den 15 januari 2004,
EGT L 10 16 januari 2004.

Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 2320/2002 av den 16 december
2002 om inférande av gemensamma skyddsregler for den civilaluftfarten, EGT L 355
30 december 2002 andrad genom Europaparlamentets och rédets forordning (EG) nr
849/2004, EGT L 158 30 april 2004.

Kommissionens forordning (EG) nr 2082/2000 av den 6 september 2000 om
antagande av Eurocontrol-standarder och om andring av direktiv 97/15/EG om
antagande av Eurocontrolstandarder och om andring av radets direktiv 93/65/EEG,
EGT L 254 9 oktober 2000 andrad genom kommissionens forordning (EG) nr
980/2002 av den 4 juni 2002, EGT L 150 8 juni 2002.

Rédets direktiv (EEG) 94/56 av den 21 november 1994 om grundlaggande principer
for utredning av flyghaverier och tillbud inom civil luftfart, EGT L 319 12 december
1994.

Europaparlamentets och radets direktiv 2002/49/EG av den 25 juni 2002 om
beddmning och hantering av omgivningsbuller, EGT L 189 18 juli 2002.
Europaparlamentets och radets direktiv 2002/30/EG av den 26 mars 2002 om regler
och forfaranden for att av bullerské infora driftsrestriktioner vid flygplatser i
gemenskapen, EGT L 85 28 mars 2002.

Rédets direktiv 92/14/EEG av den 2 mars 1992 om begransningar i utnyttjandet av
flygplan som omfattas av volym 1, del 11, kapitel 2 i bilaga 16 till konventionen om
internationell civil luftfart, andra upplagan (1988), EGT L 76 23 mars 1992, som
andrats genom rédets direktiv 98/20/EEG av den 30 mars 1998, EGT L 107 7 april
1998.

Radets direktiv 89/629/EEG av den 4 december 1989 om begrénsning av buller fran
civilajetmotordrivna underljudsflygplan, EGT L 363 13 december 1989.

Radets direktiv 80/51/EEG av den 20 december 1979 om begréansning av buller fran
underljudsluftfartyg, EGT L 18 21 januari 1980, som andrats genom radets direktiv
83/206/EEG av den 21 april 1983, EGT L 117 4 maj 1983.

Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 785/2004 av den 21 april 2004 om
forsakringskrav for ufttrafikforetag och luftfartygsoperatorer, EGT L 138 30 april
2004.

Europaparlamentets och radets forordning (EG) 552/2004 av den 10 mars 2004 om
driftskompatibiliteten hos det europeiska nétverket for flygledningstjénst, EGT L 96
av den 31 mars 2004.



Europaparlamentets och radets forordning (EG) 551/2004 av den 10 mars 2004 om
organisation och anvandning av det gemensamma europeiska luftrummet, EGT L 96
av den 31 mars 2004.

Europaparl amentets och radets forordning (EG) 550/2004 av den 10 mars 2004 om
tillhandahdllande av flygtrafiktjanster inom det gemensamma europeiska

[uftrummet, EGT L 96 av den 31 mars 2004.

Europaparlamentets och radets forordning (EG) 549/2004 av den 10 mars 2004 om
ramen for inréttande av det gemensamma europeiska luftrummet, EGT L 96 av den 31
mars 2004.

Europaparl amentets och radets forordning (EG) nr 889/2002 av den 13 maj 2002 om
andring av radets forordning (EG) nr 2027/97 om lufttrafikforetags skadesténdsansvar
vid olyckor, EGT L 140 30 mg 2002.

Rédets forordning (EEG) 2299/89 av den 24 juli 1989 om en uppforandekod for
datoriserade bokningssystem, EGT L 278 29 juli 1989, som andrats genom radets
forordningar (EEG) nr 3089/93 av den 29 oktober 1993, EGT L 278 11 november
1993 och nr 323/1999 av den 8 februari 1999, EGT L 040 13 februari 1999.

Radets forordning (EEG) nr 2027/97 av den 9 oktober 1997 om lufttrafikforetags
skadestandsansvar vid olyckor, EGT L 285 17 oktober 1997.

Radets direktiv 96/67/EEG av den 15 oktober 1996 om tilltrade till marknaden for
marktjanster pa flygplatsernainom gemenskapen, EGT L 272 25 oktober 1996.
Europaparlamentets och radets direktiv 95/46/EEG av den 24 oktober 1995 om skydd
for enskilda personer med avseende pa behandling av personuppgifter och om det fria
flodet av sddana uppgifter, EGT L 281 23 november 1995.

Radets direktiv 93/104/EEG av den 23 november 1993 om arbetstidens forlaggning i
vissa avseenden, EGT L 307 13 december 1993.

Radets direktiv 93/13/EEG av den 5 april 1993 om oskédliga villkor i konsumentavtal,
EGT L 095 21 april 1993.

Radets forordning (EEG) nr 95/93 av den 18 januari 1993 om gemensamma regler for
fordelning av ankomst- och avgangstider vid gemenskapens flygplatser, EGT L 14 22
januari 1993 som andrats genom Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr
793/2004 av den 21 april 2004, EGT L 138 30 april 2004.

Radets direktiv 92/59/EEG av den 29 juni 1992 om allman produktsakerhet, EGT L
228 11 augusti 1992.

Radets forordning (EEG) 295/91 av den 4 februari 1991 om inférande av
gemensamma regler om kompensation till passagerare som nekas ombordstigning pa
luftfartyg i regelbunden lufttrafik, EGT L 36 8 februari 1991 upphévd genom
Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 261/2004 av den 11 februari 2004
om faststdllande av gemensamma regler och kompensation och assistanstill
passagerare vid nekad ombordstigning och instdllda eller kraftigt forsenade flygningar,
EGT L 46 17 februari 2004.

Rédets direktiv 91/670/EEG av den 16 december 1991 om 6msesidigt godkannande av
certifikat for personal med funktioner inom den civilaluftfarten, EGT L 373 31
december 1991.

Radets direktiv 90/314/EEG av den 13 juni 1990 om paketresor, semesterpaket och
andra paketarrangemang, EGT L 158 23 juni 1990.

Radets direktiv 89/391/EEG av den 12 juni 1989 om atgarder for att framja
forbéttringar av arbetstagarnas sékerhet och hélsai arbetet, EGT L 183 29 juni 1989.
Radets beslut 80/50/EEG av den 20 december 1979 om att infora ett
samradsforfarande om forbindel serna mellan medlemsstater och tredje land pa
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lufttransportomradet och om aktioner pa detta omrade i internationella organisationer,
EGT L 18 21 januari 1980.
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