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GD har ordet

lygets utveckling ir en publikation som beskriver

vad som hint pa flygmarknaden under det senaste

dret. Det ir alltsd en beskrivning av viktiga hindel-

ser inom flyget, inte en fullstindig malrapportering
frin Luftfartsstyrelsen. Den aterfinns i vir rsredovisning
till regeringen.

I Luftfartsstyrelsens roll ingdr bland annat att bevaka
och informera om utvecklingen inom den civila luftfarten
ur ett bredare perspektiv, ndgot som du kan lasa mer om i
de foljande sidorna.

Antalet passagerare pa de svenska flygplatserna okade
under 2005, inrikestrafiken med 6,2 och utrikestrafiken
med 7,4 procent. Skillnaden mellan de olika flygplatserna
var dock stor. P flera av de mindre flygplatserna minskade
antalet passagerare med nirmare 20 procent medan till
exempel Stockholm Skavsta och Goteborg City ckade
med nirmare 30 respektive 15 procent.

P3i dessa bida flygplatser dominerades trafiken av sa
kallade ligkostnadsbolag, som fortsitter ta marknads-
andelar frin de traditionella nitverksbolagen. I Europa
viljer till exempel var femte resenir idag att flyga med
ligkostnadsbolag.

Som en f6ljd av den 6kade konkurrensen fortsatte
priserna pi utrikesresorna att sjunka for privatreseniren
under 2005, trots att brinslepriserna har férdubblats under
de senaste tva dren. I drets rapport om flygets utveckling
beskrivs dessa forhillanden nirmare.

Samtidigt som allt fler viljer flyget som transportmedel
har det blivit allt svarare for de mindre flygplatserna.
Nedlagda linjer och andrade tidtabeller har inneburit
en minskad tillginglighet och dtkomlighet for de flesta
flygplatserna.

Flygsikerhetsiret 2005 blev positivt for den svenska

luftfarten, iven om inte alla delar av branschen visar
forbdttringar. Inom linjefart och charter intriffade endast
ett haveri under 2005, men inga mianniskor skadades.
For privatflyget var antalet haverier det ligsta pa 35 ar.
Diremot visar inte sikerhetsutvecklingen inom 6vrig
kommersiell luftfart, som inte innefattar linjefart och
charter, nigon forbittring under de senaste tio dren.

For att ytterligare forbittra sikerheten inom luftfarten
kommer Luftfartsstyrelsen under 2006 att sarskilt fokusera
pd nigra omriden. Det giller bland annat sikerheten inom
helikopter- och privatflyget. Inom den tunga luftfarten
kommer bland annat antalet inspektioner av utlindska
luftfartyg, utanfor EU, att oka.

2005 blev det forsta dret for Luftfartsstyrelsen. Genom
att skapa en ny myndighet for frigor som ror den civila
luftfarten har rollerna tydliggjorts vilket pa sikt kommer
att gynna hela flygbranschen. Ett tydligare medborgar-
perspektiv ir en viktig konsekvens av denna forindring.
Det innebiar bland annat att frigor som ror passagerarnas
rittigheter blir en allt viktigare del. Betydelsen av dessa
frigor har under det senaste dret iven betonats frin EU-
kommissionens sida. En ny forordning om ritt till kom-
pensation och assistans vid nekad ombordstigning, och
instillda eller kraftigt forsenade flyg, kan i vissa fall inne-
bira stora konsekvenser for flygforetagen.

I takt med att flygbranschen forindras
kommer Luftfartsstyrelsen under det 9
kommande dret att nirmare granska 2
konsumenternas stillning. Det giller
bland annat hur flygforetagen infor-
merar om vilka regler som giller.

Luftfartsstyrelsens verksamhet
finansieras idag av avgifter.

Fran branschens foretradare
framhalls ofta att avgifterna

ar for hoga och behover sinkas.
Ettarbete har redan inletts i syfte
att se over hela avgiftssystemet och
gora det mer transparent. I detta
arbete ingar ocksa att klargdra hur
olika internationella organisationer
paverkar vira avgifter.

Nils Gunnar Billinger
Generaldirektor



Flygmarknadens
utveckling

De senaste arens forandringar pa flygmarknaden har radikalt
forandrat forutsittningarna att driva flygbolag. Nya dgarformer,
som till exempel virtuella bolag, har etablerats vilket bland annat
aktualiserat frigan om passagerarnas rittigheter.

Luftfartsstyrelsen foljer och analyserar regelbundet denna
utveckling och dess konsekvenser.



Nytt rekordar tor flyget

Ar 2005 var ett nytt rekordar fér svensk luftfart med néra 25 miljoner
passagerare —en 6kning med 2 procent jamfort med det tidigare
rekordaret 2000. Sarskilt kraftig har uppgangen varit inom

utrikestrafiken.

2005 PRAGLADES Av fortsatt tillvaxt
och okad konkurrens pa flygmark-
naden. Den globala ekonomiska till-
vixten ir fortsatt stark och BNP
forvintas oka med 4,4 procent 2006
och 4,3 procent 2007'. Oljepriset, som
nidde en toppnotering pa 125 dollar
per fat®> under sensommaren har fallit
tillbaka under senare delen av 200s.
Oljepriset vintas fortsitta falla och i
slutet av 2007 uppga till 45-so dollar
per fat. Konjunkturaterhamtningen i
euroomriddet har under hosten fitt
fornyad kraft och BNP foérvintas oka
med 2,0 procent 2006 och med 2,2
procent 2007.

Prognoser frin flygplanstillverkarna
Airbus och Boeing spar en okad efter-
frigan pa passagerarflyget de nirmaste
iren. Den forvintade ekonomiska till-
vixten, den pagiende globala liberali-
seringen av luftfarten och liga biljett-
priser leder till fler direktflyg, fler flyg-
linjer och ett 6kat antal flygresenirer.

Ar 2005 ur ett globalt perspektiv
Tabell 1 visar hur den internationella
linjefarten for IATA’-flygbolagen har
utvecklats under 2005 jimfort med
2004. Passagerartrafiken okade med

drygt 15 procent 2004 och tillvixten
fortsatte dven under 2005 (+7,6 pro-
cent). Sarskilt stark har tillvaxten varit
frin Mellanostern och Sydamerika.
Samtliga virldsdelar redovisar att
passagerarvolymen okar fortare an
kapacitetsokningen, vilket innebir
totalt sett hogre kapacitetsutnyttjande
i form av hojda kabinfaktorer.

Trots den starka tillvixten priglas
branschen av fortsatt dilig I1onsamhet
framfor allt for de traditionella
nitverksbolagen diven om en viss
forbattring kan skonjas. IATA-flyg-
bolagens samlade negativa resultat
okade under 2005 med 25 procent till
6 miljarder dollar. Sedan 2001 ir den
samlade forlusten for IATA-flygbola-
gen 42 miljarder dollar. Enligt IATA
beror det pd kraftigt 6kade brinsle-
och l6nekostnader. Priset pa flyg-
brinsle, som utgor mellan 15 och 40
procent av ett flygbolags driftskostna-
der, okade med upp till 70 procent
under 2004. Efter orkanerna Katrina
och Rita har flygbrinslet nitt nya pris-
rekord och flygbolagen tvingas héja
sina priser och/eller dra ned sin trafik.
De storsta finansiella problemen har
flygbolagen i USA med en total forlust

Tabell 1. Global utveckling for utrikes linjefart under 2005 jamfért med 2004

Procentuell féorandring

2005 jamfort med 2004 RPK* ASK** Kabinfaktor***
Afrika 9,9% 9,1% 68,6%
Asien och Oceanien 6,3% 5,8% 72,7%
Europa 6,4% 4,5% 76,4%
Sydamerika 11,4% 9,2% 72,6%
Mellanéstern 13,1% 10,6% 73,6%
Nordamerika 8,9% 8,0% 79,5%
Globalt 7,6% 6,3% 75,1%

Kélla: IATA

* RPK = Betalda passagerarkilometer, trafikvolymmaétt ** ASK = Erbjudna platskilometer, kapacitetsmatt

*** Kabinfaktor = Beldggningsgrad (% av ASK)

"Konjunkturinstitutet, Konjunkturliget, december 200s.

2 Ett fat olja = 159 liter

*TATA (International Air Transport Association) med dver 270 flygbolag som medlemmar svarar for

over 95 procent av den internationella linjefarten.
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som under 2005 6verskred 10 miljarder
dollar. Bland annat star tre av de fyra
storsta flygbolagen, United, Delta och
Northwest Airlines under konkurs-
skydd (s k Chapter 11 bankruptcy
protection). Bittre gir det for virldens
storsta ligprisbolag Southwest Airlines
som for 33:e areti foljd rapporterar vinst.

Alliansernai stort oférandrade
Over hilften av virldens reguljira
luftfart sker inom de tre globala
flygbolagsallianserna Star Alliance,
Oneworld och SkyTeam som tillsam-
mans transporterade en miljard flyg-
passagerare och omsatte drygt 200 mil-
jarder dollar under 2005. En nirmare
beskrivning av de olika allianserna
framgar av tabell 2.

TAP Air Portugal blev ny medlem i
Star Alliance under 2005, 1 6vrigt har
inga nya flygbolag anslutits till allian-
serna under dret. Under det gdngna
iret har diremot Oneworld annonserat
att tvd nya medlemmar vintas trida in
ialliansen under 2006,/2007, ungerska
Malév samt Royal Jordanian, det for-
sta flygbolaget frin mellandstern som
ansluts till en global allians. Dessutom
har Japan Airlines (JAL) efter linga
forhandlingar ansokt om medlemskap
ioneworld. South African Airways
och Swiss, som numera ags av Luft-
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Star Alliance, dar bland annat SAS
och Lufthansa ingér, transporterade
383 miljoner passagerare under 2005
och ar darmed varldens storsta flyg-
bolagsallians.

hansa, blir medlemmari Star Alliance
under 2006. SkyTeam har forhandlat
medlemskap for tvi nya medlemmar
under 2006, Aeroflot och China
Southern Airlines.

Allianssamarbetet tar sig olika former.
I de flesta fall ror sig samarbetet kring
exempelvis marknadsforing, lojalitets-
program och gemensamma affirs-

Tabell 2. De globala flygbolagsallianserna 2005

lounger pa flygplatserna. I andra fall
ar allianssamarbetet fordjupat genom
biljettprissamarbete och sammanslag-
ningar av flygbolag inom allianserna,
exempelvis Air France som har slagits
samman med KLM men fortfarande
opererar under tvd varumirken.

Lagkostnadsflyget
Ligkostnadsflyget fortsitter att vixa
och ta marknadsandelar. Inom Europa
star ligkostnadsbolagen for 20 procent
av passagerartrafiken jimfort med 30
procent inom USA. I Sydamerika och
Oceanien utmanar ligkostnadsflyget
de traditionella nitverksbolagen och i
Asien har ligkostnadskonceptet fitt
fotfiste som en foljd av den pagiende
avregleringen och stir redan for s pro-
cent av passagerartrafiken.

Det ar problematiskt att forsoka gora
en distinktion mellan vad som dr och
inte ir »ligkostnadsflyg« i dagens flyg-
marknad. Ligprisidén med ursprung i
USA (Southwest Airlines) och som
efter avregleringen inom EU iven
etablerades pd bred front i Europa (bl a
Ryanair och EasyJet) har skakat om
forutsittningarna for lonsamhet hos
nitverksbolag som British Airways
och SAS. Genomférda och pigiende
strukturrationaliseringarinomnitverks-
bolagen har delvis skapat en kostnads-
utjimning mellan ligkostnadsbolag och
nitverksbolag, 4ven om vissa ligkost-
nadsbolag fortfarande har betydligt
ligre driftskostnader 4n vad nitverks-

bolagen hittills lyckats dstadkomma.

Siledes erbjuder inte bara ligkostnads-
bolagen idag liga flygpriser till en mark-
nad som har blivit ytterst prismedveten.

Rorligheten pd marknaden och
utokade mojligheter att etablera sig
fritt inom unionen som en foljd av
bland annat EU-utvidgningen skapar
nya marknadsforutsittningar for flyg-
branschens aktorer. Enligt Eurostat,
EU:s officiella statistikorgan, ckade
antalet passagerare i EU med 8,8 pro-
cent och uppnidde totalt 650 miljoner
passagerare 2004. London/Heathrow
ir den mest trafikerade flygplatsen
med drygt 10 procent av det totala
antalet passagerare foljt av Paris CDG
och Frankfurt. Att notera ir att ut-
vecklingen ir sarskilt stark i de nya
medlemslinderna. Antalet passagerare
okade i Slovakien med 73 procent, i
Lettland med 49 procent, i Estland
med 40 procent och i Litauen med
38 procent till stor del beroende pa
ligkostnadsflygets snabba etablering.

[ 6steuropa finns en uppdiamd efter-
frigan av i forsta hand lagkostnadsflyg
till destinationeriEuropa. Ligkostnads-
bolagen SkyEurope frin Slovakien
och polsk/ungerska Wizzair har p3
bara ett par r tagit betydande mark-
nadsandelar och transporterade till-
sammans 3,5 miljoner resenidrer under
2005. Den Osteuropeiska marknaden ir
dven lukrativ for etablerade flygbolag
ivisteuropa som Lufthansa, Austrian
och Ryanair.

Allians Flygbolag Passagerare Marknads- Antal Antal Antal Antal Antal Kapacitet
miljoner andel (%), landeri anstéllda flyg- destina- dagliga (ASK**
RPK* natverket plan tioner avgangar miljarder)

Star Alliance Air Canada, Air New Zealand,
(1997) ANA, Asiana Airlines, Austrian

Airlines, bmi, LOT, Lufthansa,

SAS, Singapore Airlines,

Spanair, TAP Air Portugal,

Thai Airways, United Airlines,

US Airways, VARIG 383 20,9 138 341000 2800 790 15000 29,5
oneworld Aer Lingus, American Airlines,
(1999) British Airways, Cathay Pacific,

Finnair, Iberia, LAN, Quantas 243 15,1 134 248000 2000 600 8100 19,4
SkyTeam AeroMexico, Air France, Alitalia,
(2000) Continental Airlines, CSA Czech

Airlines, Delta, KLM, Korean Air,

Northwest Airlines 344 18,6 133 299000 2100 685 15200 26,2

*RPK = Betalda passagerarkilometer, trafikvolymmétt **ASK =

Erbjudna platskilometer, kapacitetsmatt

Kaélla: www.starallians.com, www.oneworld.com, www.skyteam.com samt Airline Business
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I tabell 3 redovisas trafikutvecklingen
mitt i antalet passagerare och kabin-
faktor under 2005 for ett urval av
europeiska och amerikanska flygbolag.
Ligkostnadsbolagen gir starkt fram
och de tva storsta ligkostnadsbolagen
i Europa, Ryanair och EasyJet, trans-
porterar utover Lufthansa flest passa-
gerare inom Europa, samtidigt som
kabinfaktorn ir hogst i alla jaimforel-

ser, aven om Europas storsta flygbolag
Air France-KLM redovisar ett hogt
kapacitetsutnyttjande. Aven SAS har
haft ett bra 4r med utgidngspunkt i tra-
fikokning och kapacitetsutnyttjande.
Men inom framforallt delar av den
skandinaviska flygtrafiken rider 6ver-
kapacitet pa flygstolar och biljettpri-
serna ir bland de ligsta i Europa. SAS
har fortsatt svart att locka tillbaka

Tabell 3. Utvecklingen for ett urval flygbolag matt i antalet passagerare och kabinfaktor

Flygbolag Antal Foérandring Kabinfaktor Férandring
passagerare jamfortmed 2005 jamfort med
(miljoner) 2005  2004(%) 2004 (%)
SAS Group 34,9 8,0 66,5 2,8
varav SAS Sverige 5,9 7,4 63,4 6,5
Finnair 8,5 4,5 72,6 1,4
Lufthansa Group 51,3 0,7 75,0 1,0
Air France-KLM 53,8 6,6 81,3 2,2
Ryanair 33,4 25,5 83,0 0,0
EasyJet 30,3 17,8 84,9 0,3
Southwest Airlines 77,7 9,6 70,7 1,2
American Airlines 98,0 71 78,5 3,8
Delta Airlines 118,9 0,2 76,5 1,8
Killa: Flygbolagens och flygplatsernas hemsidor
Tabell 4. Utvecklingen pa ett antal flygplatser 2005
Flygbolag Antal Forandring Rorelser Forandring
passagerare jamfért med (starter och jamfért med
(miljoner) 2005 2004(%) landningar) 2004 (%)
2005
Stockholm Arlanda 171 5,0 234000 -5,0
Frankfurt Main 52,2 2,2 490000 2,7
London Heathrow 67,7 0,9 472 000 0,5
London Stansted 22,0 5,3 178 000 0,6
Amsterdam 44,2 3,8 405000 0,5
Oslo 15,9 6,9 191 000 2,5
Képenhamn 20,0 5,0 269 000 -1,4
Helsingfors 111 3,8 172000 0,3

Kélla: Flygplatsernas hemsidor

Tabell 5. Europas 5 storsta flygplatsgrupper 2005 fordelat efter finansiell omséttning

Flygplatsgrupp Flygplatser

Annat agarskap/delagarskap (%)

BAA (Storbritannien)

47 st, bl a Madrid och
Barcelona
Frankfurt/Main

Aena (Spanien)
Fraport (Tyskland)

Aéroports de Paris
(Frankrike)

Schiphol Group

(Nederlanderna) Amsterdam/Schiphol,

Rotterdam

Kalla: Airline Business 12/2005

* Genomsnittlig intikt per passagerarkilometer.
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7 st, bl a London/Heathrow/,
Gatwick/Stansted, Glasgow

Paris/Roissy/Orly/Le Bourget

Bl a Melbourne (100 %), Darwin,
Alice Springs (10%)

Bl a Stockholm/Skavsta (10%),
Cartagena (10%), Guadalajara (10%)
Bl a Frankfurt/Hahn (73%),

Lima (43%),

Bl a Beijing Capital (6,6 %)
Phnom Penh

BlaLelystad (100%), Brisbane
(16%)

affirsresenirerna till att kopa de dyrare
affirsbiljetterna vilket paverkar bola-
gets yield*.

Utékade trafikmojligheter

fran Europa

En principéverenskommelse har under
dret triffats under luftfartsforhand-
lingarna mellan de skandinaviska
linderna och Ryssland. Numera kan
fler 4n ett flygforetag utpekas frin
varje land for trafik mellan exempelvis
Sverige och Ryssland. Mellan tvi orter
fir dock fortfarande endast ett flyg-
foretag utpekas frin vardera parten.

En 6verenskommelse om ett luft-
fartsavtal mellan EU och USA blev
slutforhandlad i slutet av 2005 efter tva
ars formella samtal mellan parterna.
Detta innebir att nir vil avtalet dr
ratificerat kommer detta att ersitta
samtliga bilaterala avtal som gemen-
skapens medlemsstater idag har med
USA. Avtalet ir ett forsta steg mot
ytterligare liberalisering och samarbete
mellan europeiska och amerikanska
flygforetag. Syftet dr darfor att inleda
nya forhandlingar nir den provisoriska
tillimpningen av avtalet tritt i kraft.

Den gemensamma europeiska luft-
fartsmarknaden vixer. Under aret har
Kommissionen forhandlat fram ett
avtal om ett gemensamt luftfartsom-
ride (ECAA) mellan EU, Norge och
Island 3 ena sidan och Bulgarien,
Ruminien samt den vistra Balkan-
regionen (Albanien, Bosnien och
Herzegovina, Kroatien, Makedonien,
Serbien och Montenegro samt Kosovo/
UNMIK) 3 andra sidan. Avtalet med
linderna pd vistra Balkan dr indelat i
tre nivier dir den hdgsta nivin inne-
bir full integrering med gemenska-
pens luftfartsmarknad.

Vidare har EU-kommissionen, 1
enlighet med ett generellt mandat frin
radet (det s.k. horisontella mandatet)
forhandlat med ett antal tredje linder
for att bl.a. mojliggora for EU-flyg-
bolag att fritt etablera sig i hela EU
och {3 marknadstilltride till flyglinjer
mellan samtliga medlemslinder och
tredje land.

Linder med vilka EU-kommissionen
slutit avtal med enligt det horisontella
mandatet ir:

Albanien, Australien, Azerbaijan,
Bosnien och Hercegovina, Bulgarien, Chile,
Kroatien, Makedonien, Georgien, Kirgi-



zistan, Libanon, Malaysia, Moldavien,
Marocko, Nya Zeeland,

Rumidnien, Serbien Montenegro, Singa-
pore, Ukraina och Uruguay.

Sammanlagt har 338 bilaterala luft-
fartsavtal som beror s4 lainder indrats
per november 2005.

I takt med de dndrade forutsittning-
arna ovan skapas utokade mojligheter
for EG-lufttrafikforetag att bedriva
trafik utanfér EU.

Utvecklingeni Sverige

I november 2005 fanns ca 45 inrikes
flyglinjer som flogs av 13 flygbolag.
Mitt i antal linjer var Skyways storst
med 16 linjer foljt av SAS med 12 och
Direktflyg med 7. SAS ir dock 6ver-
ligset storsta flygbolag mitt i antalet
passagerare. Goteborg City (Sive),
Norrkoping, Stockholm Skavsta®
och Stockholm Visteras har enbart
utrikes trafik.

I december 2005 sig inrikeslinje-
nitet ut enligt figur 1.

2005 var fyra av de fem storsta flyg-
platserna i Sverige, riknatiantalet
passagerare, statliga. Storst och med
nira 70 procent av den totala svenska
passagerarvolymen var Stockholm
Arlanda med drygt 17 miljoner passa-
gerare. Direfter foljer Goteborg
Landvetter med drygt 4 miljoner och
Malmo Sturup med 1,8 miljoner pas-
sagerare. Stockholm Skavsta redovisa-
de 1,7 miljoner passagerare medan
Stockholm Bromma hade 1,3 miljoner
passagerare 2005. Att det rikar vara
flygplatser i storstadsregionerna som ir
storst beror naturligtvis i forsta hand
pd befolkningsunderlaget. Dessutom
har utbudet av framforallt ligkost-
nadsflyg bade pa utrikes och inrikes
resande drivit pa trafikutvecklingen
istorstaderna. Dirutover finns det
pi flera flyglinjer en omfattande
konkurrenssituation. P4 flyglinjen
Stockholm — Malmo konkurrerade
exempelvis tre flygbolag, pa Stock-
holm — Goteborg fyra flygbolag,
pi Stockholm —London tre flygbolag
och pa Stockholm — Paris tre flygbolag.
Pa flera flyglinjer har en 6verkapacitet
i forhillande till efterfrigan uppstitt
trots stigande passagerarvolymer.

Ligkostnadsflyget i Sverige har visat
en stark tillvixt senare dr och forvin-
tas oka ytterligare de kommande 3ren.

® Enav Sveriges tva privatigda flygplatser.

Nya lagprisaktorer har fitt fotfiste.
Till Goteborg Landvetter, Malmo
och Ostersund konkurrerar SAS,

Fly Me och Fly Nordic. Till Kiruna,
Luled och Umed konkurrerar SAS
och Fly Nordic. Skyways konkurrerar
med SAS pi en enda linje, Arlanda —
Skelleftea. Konkurrensen har hirdnat
framfor allt pa linjerna till Goteborg
och Malmé med en betydande 6ver-
kapacitet vilket i sin tur skapar l6n-
samhetsproblem pa linjeniva for de
inblandade bolagen som alla erbjuder
ligpriskoncept. Flera av de konkurre-
rande flygbolagen behover hoja be-
liggningsgraden om nuvarande pris-
struktur skall kunna bibehallas dven i
framtiden. Nigra storre kostnads-
minskningar i form av till exempel
tatare stolsplacering, hogre flygplans-
utnyttjande och mindre administration
gar knappast att genomfora.

Trots den positiva trafikutvecklingen
uppndr inte alla flygplatserna positiva
resultat. Manga flygplatser, savil stat-
liga som icke statliga, gir med stadig
torlust. Det totala ekonomiska under-
skottet vid de olonsamma flygplatserna
uppgick till knappt s00 miljoner kronor
2004. Luftfartsverket (LFV) har inlett
en strukturdversyn over sitt flygplats-
system. Under 2005 har avtal slutits
med Halmstad och Norrkoping om att
kommunerna skall ta Gver ansvaret
och driften av flygplatserna. Avtalet
med Norrkdpings kommun forutsit-
ter regeringens godkinnande. Diskus-
sioner pagir ocksd med bl.a. Jonkoping
och Karlstad.

Figur 1. Inrikes flyglinjer, november 2005
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Utrikestrafiken svarade for den stérsta 6kningen under 2005.

Sammanlagt startades 20 nya utrikeslinjer.
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Tabell 6. Destinationsférandringar
november 2005 jamfért med november

2004

Inrikes nya

Inrikes nedlagda

Borlange — Luled
Kiruna - Ostersund
Linképing - Visby
Sundsvall - Borlange
Antal: 4

Utrikes nya

Luled-Umea
Malmo - Vasteras
Norrkdping - Visby
Arlanda - Orebro
Antal: 4

Utrikes nedlagda

Arlanda - Berlin SXF
Arlanda - Hannover
Arlanda - Jyvéaskyla
Arlanda - Las Palmas
Arlanda - Salzburg
Arlanda - Turin
Goteborg - Bergen
Goteborg — Budapest
Goéteborg —Hamburg
Goteborg - Nice
Goteborg - Salzburg
Goteborg — Stavanger

Malmé — Budapest
Malmé — Warszawa

Nykoéping — Dusseldorf
Nykoping - Gdansk
Nykoéping — Gerona
Nyképing — Riga
Nyképing —Shannon
Nyképing — Warszawa
Antal: 20

Kélla: OAG max

Arlanda—Athén
Arlanda - Bologna
Arlanda-Edinburgh
Arlanda - Inverness
Arlanda—Mallorca
Arlanda - Split
Arlanda—Trondheim
Arlanda - Venedig
Arlanda-Havanna
Arlanda - Ankara
Arlanda - Beirut
Bromma -
Képenhamn
Bromma - Palanga
Nykoping—
Rotterdam

Antal: 14

Det ar framfor allt p3 de icke statliga
flygplatserna som ligkostnadsbolagen
expanderar. Tillvixten ir storst pd
Stockholm Skavsta, men aven Gote-
borg City (Save) och Stockholm
Visteras visar pd en stark tillvixts-
potential. De flygplatser som helt
domineras av ligprisflyget har trots
kraftiga trafikokningar inte kunnat
redovisa positiva ekonomiska resultat

Figur 2. De tio storsta passagerarflddena under 2005,

pa statliga svenska flygplatser

Antal passagerare
1400000

Tabell 7.

2004 Stor Liten Omvandlad liten
Fly Me Copterflyg Avitrans
Nordic
Regional NexdJet Swe Fly
Amapola Lufttransport Svenska EFS
SwedJet SWT Aero

2005 Transwede Flygcentrum i Stockholm

HeliNature

for verksamheten. Stora investeringar,
dilig omsittning per passagerare,
bland annat som en 6ljd av 13ga flyg-
platsavgifter, 4r ndgra av orsakerna

till den uppkomna situationen.

I figur 2 visas de tio storsta flyglinjerna
2005. Antalet passagerare var flest
mellan Stockholm och Géteborg
(1,31 miljoner), foljt av Stockholm —
Kopenhamn och Stockholm —Malmo
med 1,23 respektive 1,12 miljoner
passagerare. P4 samtliga redovisade
flyglinjer har passagerartrafiken okat.
Storst relativ 6kning hade flyglinjen
Stockholm — Amsterdam samt
Stockholm — Goéteborg.

Destinationsférandringar

Tabell 6 visar hur antalet in- och utrikes-
destinationer for linjefarten forindrats
mellan november 2004 och november
2005. Forindringarna nir det giller
inrikesdestinationerna ir sma och fol-
jer tidigare drs trender. Dessa linjer 4r
starkt beroende av utvecklingen hos
enskilda flygbolag. Direktflyglade om
linjen Norrkoping — Visby till Linko-
ping — Visby varigenom Norrkoping
blev helt utan inrikes linjetrafik. Flera
utrikeslinjer har startats under 2005 in

vad som har lagts ner. De stora utri-
kesflygplatserna stir for merparten av
forindringarna. Skavsta fortsitter att
expandera, forra dret med 6 utrikes-
linjer. P3 tva ir har 13 nya utrikesdesti-
nationer tillkommit.

Den positiva utvecklingen mirks
ocksi pa de senaste drens utveckling nir
det giller tillstdnd att bedriva kom-
mersiell verksamhet. For att kunna ut-
fora lufttransport av passagerare, post
och/eller gods mot betalning krivs att
foretaget innehar en operativ licens
(OL) enligt de gemensamma europe-
iska kraven i licensieringsforordning-
en (EEG 2407/92) och dels ett drifttill-
stand (Air Operator Certificate, AOC)
som ir utfardat enligt de europeiskt
harmoniserade foreskrifterna JAR-
OPS 1 Kommersiella flygtransporter
(flygplan) eller JAR-OPS 3 Kommer-
siella flygtransporter (helikopter).

Figur 3 visar utvecklingen nir det
giller stora OL® mellan 1993 och 2005.

Under aren 2001-2003 upphorde ett
antal flygbolag med den tillstindsplik-
tiga verksamheten vilket resulterade i
att tta stora respektive fjorton sméd’
OL drogs in. Nedgingen i trafiken,
okade kostnader och vikande efterfri-

Figur 3. Antal utfardade och indragna stora operativa licenser per ar

Utfardade Indragna

1200000 -

1000000 -
800000 -
600000 -
400000 -

Kélla: Luftfartsverket. Med Stockholm avses de statliga
flygplatserna Stockholm/Arlanda och Stockholm/Bromma

Kélla: Luftfartsstyrelsen

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

2004 2005

¢ Stor operativ licens utfirdas for flygplan som har en MTOW (maximum Take Off Weight) pa minst1o ton eller som har 20 siten eller fler.

7 Liten operativ licens utfirdas for flygplan som har en MTOW (maximum Take Off Weight) pd hogst 10 ton eller som har firre 4n 20 siten.
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gan ir nigra faktorer som har paverkat
utvecklingen. Antalet utfirdade licen-
ser 0kade kraftigt under 2004 jimfort
med tidigare ar. Under 2004 beviljades
itta helt nya licenser, varav fyra stora
och fyrasma. Utdver detta omvandlades
tre tidigare smi licenser till stora. De nya
aktorerna har frimst fokuserat pa svensk
och nordisk inrikesmarknad och har
tydliga drag av ligkostnadsbolag.

Under 2005 har det tillkommit ett
flygbolag med en stor licens och tva
flygbolag med liten licens. Swedjet
hann aldrig starta nigon verksamhet
och i augusti 2005 drogs dirfor bola-
gets licens in. Swe Fly, som flog inri-
kes mellan Kalmar och Ronneby
till Stockholm Arlanda och mellan
Stockholm och Pakistan, stillde in
flygningarna i september 2005. Bola-
get har direfter rekonstruerats och
planerar flygningar till Indien.

I skrivande stund (februari 2006)
finns sextiofem licenser utfardade,
tjugoen stora och fyrtiofyra sma3.

Nya samarbetsformer

Marknadens aktorer stiller krav pa
okad flexibilitet for att anpassa sin
verksamhet utifrdn vad som ir bist ur
kommersiell synvinkel. Under senare
ir har olika samarbetsformer, till
exempel code sharing, leasing och flyg-

reseorganisatorer blivit allt vanligare
och fitt fotfiste pd marknaden. Nir
det giller leasing av flygplan konstate-
rar Luftfartsstyrelsen i en rapport® att
bide dry lease (forhyrning utan be-
sittning) och wet leasing (forhyrning
med besittning) okat markant under
2005. Luftfartsstyrelsen har hanterat
ungefir lika mianga tillstindsirenden
pd ett 4r som pa de de fem foregiende
dren sammanlagt. En stor del av den
svenska flygplansflottan ar foremal for
operationell leasing® som inte ir till-
stindspliktig.

Ett problem for flygbolag som idag
vill expandera pad marknaden ir den
relativa bristen pa nya flygplan, dir
efterfrigan ir storre in utbudet. Flera
flygplanstyper har orderingidngar som
innebir att en del flygbolag fir vinta
upp till fem ar pa leverans. Ett annat
skil dr de hoga kapitalkostnaderna
som ligger i att anskaffa och iga nya
flygplan. En ny Boeing 737 kostar
exempelvis omkring 60 miljoner dol-
lar medan den storre Boeing 747 kostar
omkring 225 miljoner dollar. Minga
flygbolag viljer istillet att leasa flyg-
plan, som innebir att man hyr ett eller
flera flygplan av ett leasingbolag under
en bestimd kontraktsperiod. Under
2005 kostade en leasing av flygplans-
typen Airbus 320 fOr 150 passagerare i

snitt 300 0oo dollar per minad, medan
en Boeing 767 for 250 passagerare kos-
tade 1 snitt 450 000 dollar per minad.
Fordelen dr att flygbolaget binder
mindre kapitalkostnader till flygplans-
innehavet. Det gir ocksi snabbare att
anskaffa flygplan vid behov. Nackdelen
ir bland annat att binda upp sig pa tids-
bestimda leasingkontrakt pd exempel-
vis fem dr, nir det finns en osikerhet
om all flygplansmateriel kan anvindas
under hela kontraktstiden med tanke
pd marknadsutvecklingen.

Det finns 6ver 6 000 flygplan som ir
foremal for leasing. 2005 var leasing-
marknaden lika het som under topp-
dren 1999/2000. Leasingforetagen
svarade for 25 procent av arets totala
orderingdngar for passagerarjet. De
storsta leasingfOretagen dr amerikan-
ska och hir ingir bland annat GECAS,
ILFC och Boeing Capital. Bland
svenskrelaterade leasingforetag kan
bland annat nimnas Saab Aircraft
Leasing och Volito Aviation. SAS-
gruppen leasade vid slutet av 2004 nira
2/3 av den totala flygplansflottan,

196 av totalt 297 flygplan. De ytterligare
arton svenska flygbolag som bedrev
regelbunden passagerar- eller frakt-
trafik leasade i augusti 2005 85 procent
av totalt 134 flygplan, huvudsakligen
fran utlindska finansidrer. o

Utrikestrafiken svarade for den stérsta 6kningen under 2005. Sammanlagt startades 20 nya utrikeslinjer.

8 Rapport 2005:8 Flygbolagssamarbete i Sverige.
 Forhyrning med avsikt att dterlimna flygplanet vid hyresperiodens slut.
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Fler och fler valjer att flyga med

de sa kallade lagkostnadsbolagen,
vilket inneburit att granserna mellan
afférsresendarer och privatresandet
s& sakta haller pa att suddas ut.

Att locka tillbaka affarsresendren
till att képa de dyrare biljetterna blir
darfor allt svarare. Lagkostnads-
bolagens marknadsandel inom
Europa aridag ca 20 procent och
véntas fortsatta 6ka inom de
narmaste aren, inte minst genom
EU-utvidgningen.




Sverige har blivit svarare att na

| affarslivet &r det ofta viktigt att 6ver dagen kunna ta sig till moten saval
inrikes som utrikes. Denna majlighet har tydligt minskat under aret som
gatt. De storre regionerna har inte lika tydliga nedgéngar som t ex Norr-
képing, Ornskdldsvik och Orebro som &r ndgra av de vérst drabbade.

MED UTGANGSPUNKT frin tidtabells-
uppgifter for en utvald dag har det for
de undersokta flygplatserna beriknats
hur ling tid det 4r mojligt att vistas pd
destinationsorten vid ett dagsbesok.
Mer konkret innebir det att en person
som reser med forsta flighten frin
Jonkoping flygplats i avsikt att besoka
Oslo och itervinda med sista flighten
hem, kan vistas totalt 10 timmar i
Oslo. Motsvarande om man reser frin
Oslo till Jonkoping, kan man spendera
7 timmar i Jonkoping. Det forra
benimns Jonkopings dtkomlighet

till Oslo och det senare Jonkopings
tillginglighet frin Oslo.

Vistelsetiden har beriknats frin det
att flygplanet landat pd ankomstflyg-
platsen tills det att sista flygplanet
avgir. Kriteriet dr att man skall vara
tillbaka pa hemmaflygplatsen senast
24.00 samma dag. Endast vistelsetider
pd minst 4 timmar har tagits med ef-
tersom man anser att det inte gar att
genomfora en meningsfull forrittning
med kortare tid till forfogande.

For alla svenska flygplatser' med
linjetrafik har sidana vistelsetider
beriknats. Genomsnittet av dessa
vistelsetider utgor alltsd mattet pd res-
pektive flygplatsregions tillginglighet
och itkomlighet.

Det ir annu inte preciserat vad som
avses med en god eller tillfredsstillande
tillginglighet. Men genom att redovisa
forindringar mellan 3ren, fis atmins-
tone en uppfattning om tillginglighe-
ten har forbittrats eller forsamrats.

Tillganglighet och atkomlighet
- Inrikes
Moijligheten att dver dagen ta sig till
och frin de olika flygplatserna varierar
enheldel. Flygplatsermed minga direkt-
linjer och tita avgingar har naturligt-
vis en bittre mojlighet att ni eller nas
av ovriga flygplatser. I figur 1 visas de
genomsnittliga vistelsetiderna for de
undersokta flygplatserna under 200s.
Stockholm hade bide den bista at-
komligheten och den bista tillging-
ligheten. Detta ir naturligt eftersom
man har direktférbindelser med de
flesta andra flygplatser i landet. Ovriga
flygplatser har i regel endast en direkt-
linje, och da till och frin Stockholm.
Avgorande for dessa flygplatsers in-
bordes relation beror i huvudsak pa
tidtabellsliggningen, men ocksa av-
stindsfaktorn har betydelse. Simst
dtkomligheten utéver Nykoping,
som saknar inrikestrafik hade Pajala.
Kiruna hade den simsta tillginglighe-
ten: det var inte maojligt att frin nigon

Figur 1. Tillganglighet och dtkomlighet inrikes. Genomsnittliga vistelsetider 2005.

timmar
14

av flygplatsregionerna nd Kiruna for
en endagsforittning. Medianvirdet av
samtliga flygplatsregionernas vistelse-
tider vad giller dtkomlighet har mins-
kat frdn 6,31 timmar till 5,31 timmar
mellan 2004 och 2005, en minskning
med 16 procent. Medianvirdet for
tillgingligheten minskade frin 5,56
timmar till 4,44 timmar, en minskning
med 20 procent.

I tabell 1 pd nista sida visas forand-
ringarna av tillgingligheten och
dtkomligheten for inrikestrafiken
mellan dren 2004 och 2005 tillsammans
med forindringar i antalet destinatio-
ner som kan nis, eller nis av. Aven de
genomsnittliga vistelsetiderna visas.

32 av de 37 undersokta flygplatsregi-
onerna har fitt en forsimrad dtkom-
lighet, medan fem har fatt forbittrad
dtkomlighet. Sirskilt stor har forsim-
ringen varit for Ornskoldsvik och
Orebro, dir den genomsnittliga vistel-
setiden minskat med drygt 4 timmar
och 30 minuter respektive 4 timmar
och 25 minuter. Trollhittan har haft
den storsta positiva effekten. Dir okade
den genomsnittliga vistelsetiden med
ca 2 timmar och 40 minuter.

Ocksa nir det giller tillgingligheten
har den forsimrats for de flesta regio-
ner. Atta regioner har fitt en forbittrad
tillgainglighet. For tva har den varit
oforandrad mellan dren medan 27 fatt
en forsimring. Forindringarna beror
i huvudsak pa tidtabellsforindringar,
och i viss mén att linjer upphért, t ex
Orebro — Arlanda.

Atkomlighet M Tillganglighet

N
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" Hagfors och Torsby flygplats iir inte med i jimforelsen, eftersom tidtabellsinformation inte fanns tillginglig vid undersdkningstillfillet
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Tabell 1. Inrikes

Tillganglighet och atkomlighet

- Europa

Som ett métt pd den internationella till-
gingligheten har vistelsetider pa de frin
Sverige 33 mest trafikerade europeiska
stdderna beriknats. Genomsnittet av
dessa vistelsetider utgor mittet pa
flygplatsregionens tillginglighet och
dtkomlighet, se figur 2.

Generellt giller att dtkomligheten 4r
bittre 4n tillgingligheten. Den bista
tillgingligheten och dtkomligheten
under 2004 hade Stockholm foljt av
Goteborg. Gemensamt for dessa ir att
de har ett relativt stort utbud av direkt-
avgingar till europeiska stider. Dir-
efter foljer flygplatser med goda for-
bindelser med K6penhamn, vars flyg-
plats Kastrup utgor den dominerande
skandinaviska transferflygplatsen. Frin
Pajala kunde ingen europeisk stad nds

for en endagsforrittning, det var inte
heller méjligt att ta sig till Pajala, inte
heller Kiruna kunde nis fér en endags-
forrittning. Medianvirdet av flyg-
platsregionernas vistelsetider for
itkomlighet uppgick till 3,48 timmar,
vilket 4r en minskning med 11 procent
jimfort med ar 2004. Medianvirdet
for tillgingligheten okade diremot
med 12 procent, och uppgick under
2005 till 2,0 timmar.

I tabell 2 visas de genomsnittliga
vistelsetiderna under 2005 tillsammans
med dess forindring jimfort med 2004.
Ocksd antalet mojliga destinationer
som kan nds och dess forindring visas.

P3 13 av flygplatserna har det skett
en forbittring av dtkomligheten
under 2005. Den bista utvecklingen
har Karlstad och Kalmar haft med en
forbittring av vistelsetiden med ca

Atkomlighet Tillgénglighet

Genomshnittlig Antal Foérandring Genomshnittlig Antal Férandring

vistelsetid Férandring dest iantal vistelsetid Férandring destinationer iantal

2005, tim minuter 2005 destinationer 2005, tim minuter 2005 destinationer
Goteborg 7,61 -20 32 0 8,25 -62 34 0
Halmstad 4,75 -120 25 -6 5,61 -33 25 -2
Joénképing 6,86 -17 31 0 6,44 -12 34 4
Kalmar 5,64 47 28 3 3,94 -170 24 -5
Karlstad 5,97 -62 30 -2 6,06 -40 27 -2
Kiruna 2,89 -47 15 -3 0,00 —47 0 -5
Lulea 6,17 -43 28 -4 6,86 -67 33 0
Malmé 71 -40 32 -1 7,00 -82 30 -3
Norrképing 1,75 -92 12 -5 2,14 -297 10 -24
Ronneby 6,28 -38 29 -3 5,36 55 31 12
Skellefted 5,31 -68 26 -4 4,42 -78 20 -4
Stockholm 8,42 -25 33 1 12,00 -50 35 1
Sundsvall 8,06 -7 31 -2 6,06 =77 25 -6
Umea 6,72 27 30 -2 6,25 -127 24 -1
Visby 6,11 -15 27 -3 6,64 -88 31 -4
Angelholm 6,47 -20 29 -2 511 7 31 8
Ornskéldsvik 3,53 -273 19 -1 2,86 -92 13 -8
Ostersund 5,75 -125 27 -3 6,78 28 33 =1
Arvidsjaur 2,00 -47 12 -3 3,06 67 22 8
Borlédnge 6,67 -102 30 0 6,19 45 34 9
Géllivare 1,44 -122 10 -8 3,83 -20 23 -2
Hultsfred 2,03 -48 12 -4 2,92 -35 15 -3
Kramfors 5,92 40 29 3 2,56 -47 14 -4
Kristianstad 4,69 -97 26 -1 4,92 =77 23 -8
Linképing 6,86 17 31 2 4,94 -127 28 -6
Lycksele 1,75 -38 12 -2 4,47 82 22 7
Mora 3,17 -147 19 -7 4,44 -10 22 0
Oskarshamn 1,86 -50 12 -4 3,47 -40 15 -3
Nykoping 0,00 -8 0 -1 0,00 0 0 0
Sveg 3,36 30 19 3 3,67 -60 22 -2
Storuman 1,28 -65 9 -5 3,89 70 22 7
Trollhattan 6,67 162 30 1 4,31 75 19 -6
Vilhelmina 1,67 -67 10 -5 2,92 61 21 7
Vasteras 1,83 -53 12 -3 0,00 -96 0 -10
Vaxjo 6,11 37 30 3 5,94 -103 27 -7
Orebro 2,39 -265 13 -16 1,86 -300 11 -24
Pajala 0,67 -48 3 -5 0,58 0 3 0
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2 timmar och 45 minuter. For flertalet
flygplatser har det emellertid skett en
forsimring. Av de 22 dir dtkomlig-
heten har forsamrats mirks sirskilt
Ornskoldsvik och Norrképing.

For tillgingligheten har 11 stycken
fitt en forbittrad tillganglighet. 20

Figur 2. Tillganglighet och atkomlighet i Europa. Genomsnittliga vistelsetider 2005.

timmar
12

har fitt en forsimring, medan den
varit oforandrad for sex. Simst har
utvecklingen varit for Orebro och
Jonkoping. Bist har utveckling varit
for Ronneby dir den genomsnittliga
vistelsetiden okat med ca 1 timme
och so minuter. e

Atkomlighet I Tillganglighet
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Tabell 2. Europa

Atkomlighet Tillgénglighet

Genomshnittlig Antal Férandring Genomshnittlig Antal Férandring

vistelsetid Férandring dest iantal vistelsetid Férandring destinationer iantal

2005, tim minuter 2005 destinationer 2005, tim minuter 2005 destinationer
Goteborg 9,15 =il 32 -1 8,48 5 33 0
Halmstad 2,76 -67 14 -7 2,00 13 9 1
Jénkoéping 6,12 -133 26 -6 3,21 -105 18 -9
Kalmar 6,24 158 27 8 4,39 -29 25 1
Karlstad 8,00 162 31 5 4,85 -20 26 —
Kiruna 2,00 -20 11 -2 0,00 0 0 0
Luled 5,03 -15 24 -2 2,94 -15 16 -3
Malmé 5,48 2 27 0 3,52 -29 17 -2
Norrkdping 4,64 -195 23 —7 3,82 —75 18 -8
Ronneby 3,48 27 17 -4 3,00 109 21 16
Skellefted 4,00 -58 19 -6 1,91 33 9 3
Stockholm 9,85 -13 33 0 9,24 =7 33 1
Sundsvall 7,09 5 30 1 2,30 -5 13 0
Umea 5,21 -2 25 —1 2,09 -96 9 -12
Visby 3,48 27 17 -4 2,94 -9 15 0
Angelholm 3,39 27 18 -3 3,00 -29 21 0
Ornskéldsvik 1,36 -338 8 =21 0,88 0 4 0
Ostersund 4,48 -45 22 -4 3,03 22 17 -2
Arvidsjaur 1,09 5 6 0 0,76 -18 5 -2
Borlange 3,82 -13 19 -2 2,82 56 18 8
Gallivare 1,00 0 6 0 1,39 7 8 1
Hultsfred 0,97 2 6 0 0,64 0 3 0
Kramfors 2,73 -36 14 -4 0,85 0 4 0
Kristianstad 2,03 -115 11 -10 1,36 -18 6 =1
Linképing 7,82 7 30 0 4,55 -2 26 0
Lycksele 1,09 5 6 0 1,06 -25 ) -2
Mora 1,09 -9 6 -1 1,70 13 8 1
Oskarshamn 0,97 2 6 0 0,73 0 3 0
Nyképing 2,06 15 10 2 1,76 -4 8 —
Sveg 1,09 -15 6 2 1,45 -2 8 1
Storuman 1,00 16 6 -2 1,45 11 8 1
Trollhattan 3,58 5 18 -1 0,79 -9 4 =1
Vilhelmina 1,00 16 9 5 1,21 9 8 1
Vasteras 5,58 29 26 0 0,39 2 1 0
Vaxjé 6,27 -60 27 -1 5,06 -9 26 0
Orebro 4,64 -96 23 -4 2,73 -135 18 =7
Pajala 0,00 0 0 0 0,00 0 0 0
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Funktionshindrades rittigheter

starks internationellt

Flyget arbetar vidare for att vara tillgangligt for alla &r 2010. Trots att
flyget ligger val framme nér det géller tillganglighet finns det mer att
gora. Inom EU stérks nu de funktionshindrade passagerarnas réttig-
heter bland annat genom férbud mot diskriminering vid biljettbokning
och regler om assistansservice pa flygplatserna.

LUFTFARTSSTYRELSEN HAR under 2005
genomfort en omvirldsanalys i syfte
att belysa de processer inom luftfarts-
sektorn som paverkar mojligheten att
ni de handikappolitiska malen om full
tillginglighet for funktionshindrade
senast ar 2010. [ rapporten redovisas de
trender som under den kommande
femarsperioden bedoms ha storst
betydelse.

e
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Teknikens fér- och nackdelar
Den generellt viktigaste trenden fir
sdgas vara den tekniska utvecklingen
som bide forbittrar och forsamrar
mojligheterna for funktionshindrade
passagerare att kunna anvinda flyget.
Man kan sjilv soka information, boka
biljetter och checka in via Internet
eller automater vilket underlittar for
manga passagerare. Samtidigt kom-
mer behovet av korrekt och tillginglig
information samt personlig service
fortfarande att vara stort under en
overgingsperiod, bide for teknik-
ovana passagerare och passagerare
med vissa funktionshinder, di dagens
system oftast inte ger utrymme for att
ange sirskilda behov vid bokning eller
incheckning.

Individuella reseuppligg dr ytter-
ligare en trend inom flygindustrin.

Jamfoért med andra trafikslag har luftfarten
en god tillgénglighet fér funktionshindrade.

Kunden har valfrihet och kan kombi-
nera sin resa utifrin de egna behoven.
Pris, tidsvinst, flexibilitet, komfort
och behov av olika kringtjinster ar
faktorer som paverkar de val kunden
gor. Flygbolag har olika produktutbud
och som resenir dr det viktigt att i
forvig informera sig om resevillkor,
vilken service som erbjuds och hur
man ska bete sig pa flygplatsen.

Internationell harmonisering

P olika halli virlden pigir arbete
med att stirka funktionshindrade pas-
sagerares rattigheter. Eftersom luftfar-
ten till sin karaktir 4r internationell
bor likartade regler gillaialla linder,
bland annat for att garantera smidiga
passagerarfloden. Nigot som kommer
att ha en positiv inverkan for att nd de
handikappolitiska milen dr en global
harmonisering av regler, som eventu-
ellt kan bli verklighet i framtiden.
Som ett steg pd vigen kommer alla
flygbolag och flygplatser i Europa om-
fattas av en forordning rorande rittig-
heter for funktionshindrade flygpassa-
gerare. I februari 2005 presenterade
EU-kommissionen ett forslag till for-
ordning som forvintas beslutas av
ridet under viren 2006.

Forordningen innehaller dels regler
om forbud mot diskriminering vid
bokning av flygbiljett pa grund av
funktionshinder, dels regler om assis-
tansservice pa flygplatserna. Ansvaret
for passageraren under den tid passa-
geraren befinner sig pa flygplatsen
flyttas frin flygforetaget till flygplatsen.
Den assistansservice som en funktions-
hindrad passagerare behover for att
genomfora flygresan kommer att
finansieras genom avgifter som for-
delas pa samtliga passagerare.

Matning andel funktionshindrade

som kan resa med flyg

For fjirde aretirad har de fyra trafik-

verken Banverket, Luftfartsstyrelsen,

Sjofartsverket och Vigverket i samar-
bete med Rikstrafiken och Boverket,

genomfort en undersokning i syfte att



redovisa andelen funktionshindrade
som kan anvinda respektive trafikslag.
Nyheter i mitningen 2005 ar att dova
och passagerare med kognitiva funk-
tionshinder deltagit i undersokningen.

Resultaten frin mitningarna visar
att tillgingligheten till luftfartssystemet
ir god. I forhillande till vriga trafik-
slag framstdr flyget som mest tillgang-
ligt, det vill siga att det ir fler personer
som uppger sig vara ndjda med de olika
funktionerna som enkitundersok-
ningen omfattar, men de 6vriga trafik-
slagen borjar nirma sig flyget. I figur 1
nedan till vinster redovisas andelen
funktionshindrade som kan resa med
flyg mellan dren 2002-2005.

Med formaiga att resa avses svar frin
den som antingen har gjort en resa under
de senaste 24 minaderna eller gor en
bedémning att han eller hon trots sitt
funktionshinder skulle kunna resa om
behovet fanns. Ndgra reser eller menar
sig kunna resa utan besvir, medan
andra anser att de visserligen skulle
kunna resa, men det skulle vara for-
knippat med besvir. I diagrammet
nedan beskrivs de olika gruppernas
(synskadade, horselskadade, rorelse-
hindrade, astmatiker och personer

Figur 1. Andelen funktionshindrade som kan
resa med flyg mellan &ren 2002-2005.

med flera funktionshinder) formaga
med resultaten frin foregdende mit-
ningar som jamforelsematerial.

Totalt 4r det 65 procent som uppger
sig resa utan besvir och 23 procent
som reser med vissa besvir. 88 procent
av de funktionshindrade har siledes
mojlighet att anvinda flyget for sina
transportbehov.

Tendensen visar pa en 6kande for-
miga nir det giller rorelsehindrade
och astmatiker, medan 6vriga grupper
istort sett uppvisar oforindrade for-
hillanden. Gruppen déva som inte
tidigare ingatt i undersokningen, har
en tillganglighet i nivd med kontroll-
gruppen (94 procent respektive 97
procent ). Observera att dessa mitt
ocksd drisamma niva som for horsel-
skadade och astmatiker. Tillginglig-
heten for kognitivt funktionshindrade
ir ligre (72 procent).

I figur 2 nedan till hoger redovisas
funktionshindrades och kontrollgrup-
pens upplevelser av den senaste resan
de gjorde med flyg. Endast de som rest
inom de senaste 24 manaderna har
gjort en bedomning. Figuren beskriver
resan frin planeringen till att man
limnar planet. Andelen ir beriknad pd

dem som haft en uppfattning i frigan.

Nigra avgorande forindringar har
inte skett jimfort med tidigare mit-
ningar med undantag for bestillning
av ledsagning dir nojdheten redan
forra iret minskade, och som ocksa
minskat ytterligare i ir. Det finns ocksd
en tendens till en allmin minskning
pa en till tva procentenheter p3 flera
resemoment. Ledsagningen och den
personliga servicen dr nigra av de
moment i en flygresa som passagerarna
ir mest nojda med. Moment som fitt
ligre betyg dr att ta del av information
pa flygplatsen och ombord pa planet
samt att kunna vistas pa flygplatsen
och ombord pi planet utan astma och
allergiframkallande faktorer.

Ett skil till att inte gora flygresor kan
vara flygridsla snarare in funktions-
hindretisig. Knappt 10 procent av de
funktionshindrade menar att flygridsla
hindrar dem frin att resa, vilket ir lika
minga som i kontrollgruppen.

Sammanfattningsvis ir utsikterna
for att nd de handikappolitiska milen
inom luftfartssektorn goda. Hog ser-
vicenivd i kombination med ett strikt
regelverk ger goda forutsittningar for
en positiv utveckling. o

Figur 2. Sammanstéllning av funktionshindrades respektive
kontrollgruppens betygséttning av olika momenti en flygresa.
Andel som ger hégsta eller nast hogsta betyg.

Samtliga 2005 65 [es Att inhamta information (t. ex om pris och tider)
Samtliga 2004 63 s vid planering av resan
Samtliga 2003 67 22N Att bestalla ledsagning
Samtliga 2002 74 S Att képa/boka biljett till flygresan
Syn 2005 [ ]
Syn 2004 49 _ Att 6ppna dérrar pé flygplatsen/terminalen
Syn 2003 62 [ Att forflytta sig inom flygplatsen/terminalen
. Syn 2002 73, I Att ta sig 6ver stora, 6ppna ytor pa
Horsel 2005 : | ] flygplatsen/terminalen
Hérsel 2004 \ 88 Bl Att vistas inom flygplatsen utan allergibesvar
Hérsel 2003 o1 5l
Horsel 2002 L 91 181 Att ta del av information pa flygplatsen/terminalen
Rérelse 2005 | ot Em—g Att checka in
Rorelse 2004 55 NG
Roérelse 2003 . 66 25 Att ta sig fran incheckning till gate
Rérelse 2002 71 m—E Att ta sig ombord
Astmal/allergi 2005 81 el
Astma/allergi 2004 . 85 I Att finna en plats utan allergibesvar
Astma/allergi 2003 84 [1s] Att ta del av information ombord
Astma/allergi 2002 89 el
Flera 2005 56— Att komma av planet
Flera 2004 |57 R Den personliga servicen under resan var bra
Flera 2003 53 s )
Flera 2002 " 62 mm—zs1 Ledsagning
% 0 50 100

Utan besvar

I Med besvar

% 0

¥ Funktionshindrad 2005

50 100
Kontrollgrupp 2005
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Fler man an kvinnor flyger

Flygpassagerarna 6kade under aret. Marginellt 6kade ocksé andelen
kvinnor som valde flyg som transportmedel, men det ar fortfarande
mannen som nyttjar flyget mest. Nar kvinnor flyger galler det oftare en
privatresa an tjansteresa, medan det fér mé&nnen ar tvartom.

VARJE AR GENOMEOR Luftfartsverket
en resvaneundersokning bland avre-
sande passagerare pa Arlanda flygplats.
Denna undersékning redogor bland
annat for kvinnors och mins
utnyttjande av flygtransportsystemet.

Totalt avreste nistan 8,3 miljoner
passagerare frin Arlanda under 200s.
Det innebar en 6kning av antalet pas-
sagerare med drygt tva procent jim-
fort med foregidende dr. Av dessa rese-
nirer var 40 procent kvinnor. Andelen
kvinnor som utnyttjar transportsyste-
met har 6kat marginellt jimfort med
foregiende ar.

Min idr 6verrepresenterade bide nir
det giller inrikes- och utrikesresor.
Fordelningen speglar vil andelarna
min och kvinnor som utnyttjar flyg-

transportsystemet, se figur 1. Ingen
storre skillnad kan noteras jamfort
med 2004.

Nir det giller resans syfte kan kon-
stateras att man i storre utstrickning
in kvinnor flyger i tjinsten, medan
kvinnors flygresor oftare dr av privat
karaktir. Detta framgar av figur 2.
Trots att passagerarvolymerna har
okat kan ingen procentuell skillnad
jimfort med samma mitning fore-
giende 3r identifieras.

Det mest frekvent anvinda fird-
medlet for att transportera sig till flyg-
platsen 4r bilen, bide for min och for
kvinnor. I figur 3 framgar ocksa att
buss och tig ir de vanligaste fardsitten
nist efter bil.

s 0
Bl

Figur 1. Kvinnor och mén férdelade pa resekategori
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Passagerarnas rattigheter
1 europeiskt fokus

Under de senaste aren har EU-kommissionen haft fokus pa att forbattra
villkoren for flygpassagerarna. Det har tagit sig uttryck i att en rad
initiativ for att starka flygpassagerarnas rattigheter. Under 2005 har

tva regelverk tratt ikraft. Av storst betydelse &r férordningen om
kompensation och assistans till passagerare vid nekad ombord-
stigning och installda eller kraftigt férsenade flygningar.

EG-FORORDNINGEN 261/2004 omkom-
pensation och assistans till passagerare
vid nekad ombordstigning och instillda
eller kraftigt forsenade flygningar,
ersitter den tidigare gillande forord-
ningen om kompensation vid nekad
ombordstigning frin 1991. Den innebir
ivissa ssmmanhang ritt lingtgiende
skyldigheter for flygforetagen. Forord-
ningen syftar framst till att ge passage-
rare ratt till assistans i form av maltider
och hotellovernattning under den
vintetid som uppstir di en flygning
stillts in, eller om en kraftig forsening
uppstdr. Passagerarna ges dessutom ritt
att i vissa fall boka om sin biljett eller
att f3 biljettpriset dterbetalt.

Di flygningen ar 6verbokad och flyg-
foretaget och den 6verbokade passa-
geraren inte kunnat komma &verens
om limplig kompensation ska de kom-
pensationsbelopp som anges i forord-
ningen tillimpas. Beloppen ir relativt
hoga och syftar till att motverka allt
for kraftig 6verbokning. Ekonomisk
kompensation ska dven utbetalas i de
fall ett flygforetag stillt in en flygning
av skil som inte gir att hinfora till yttre
sikerhetsrelaterade faktorer som exem-
pelvis viderforhallanden eller tekniska
fel, d.v.s. di flygningen stillts in av rent
kommersiella skil. Enligt Allmanna
Reklamationsnimndens praxis stills
hoga krav pa flygbolagen att visa att en
extraordinir omstindighet som frin-
tar flygbolaget ansvaret for att betala
kompensation, foreligger.

Konsumentverket har pekats ut som
behorig myndighet for forordningen
och ir tillsynsansvarig i Sverige och
den myndighet till vilken passagerare

kan anmila flygbolag som bryter mot
bestimmelserna.

Luftfartsstyrelsen tar si gott som
dagligen emot frigor frin flygpassage-
rare rorande forordningens tillimplig-
het. Det allra storsta antalet frigor
handlar om ritten till ekonomisk kom-
pensation nir ett flyg blivit instillt.

Ytterligare atgarder

I juli 2005 tridde forordningen om
forsikringskrav for lufttrafikforetag
och luftfartygsoperatorer ikraft. Den
innebir att samtliga flygbolag och an-
dra operatorer som inte ir lufttrafikfo-
retag, exempelvis privatflygare, liggs
att ha forsakring i tva steg. Dels en
forsikring som ticker det ansvar som
kan uppstd gentemot passagerare som
transporteras i luftfartyget, dels en
forsikring som ticker det ansvar som
kan uppsta till f6ljd av skador pd mar-
ken, dets.k. tredjemansansvaret. For
varje passagerare ska forsikringen ticka
minst 250 000 sirskilda dragnings-
ritter' och tredjemansansvaret bestims
efter luftfartygets vikt.

Tva nya forordningar har behandlats
under aret. Den ena ror funktionshin-
drade flygpassagerares rittigheter och
forbjuder diskriminering vid bokning
av flygbiljett p.g.a. funktionshinder
och ger den funktionshindrade passage-
raren ritt till assistans under flygresan
(ses. 16).

Den andra ror passagerarens ratt till
information om vilket flygforetag som
utfor en viss flygning.

Forordningen héller dessutom pa att
etablera en s.k. »svart lista« innehallan-
de tredjelandsflygforetag som nekats

! Sirskild dragningsritt, SDR, ir benimningen pa en valutakorg som bestims av Internationella valuta-
fonden. Ijanuari 2006 motsvarade en SDR ca 11 kronor. Mera information om SDR finns pd www.imf.org

trafiktillstdnd av nigon EU-medlems-
stat pd grund av sakerhetsbrister. Att
ett flygforetag finns upptaget pa listan
innebir att det ar bannlyst fran att flyga
till eller i samtliga medlemsstater.

Flyget langt framme

I jamforelse med Ovriga trafikslag
(vdg-, jarnvigstrafik och sjofart) far
flygpassagerarna sigas ha relativt starka
rittigheter gentemot den som tillhan-
dahiller flygresan. Luftfarten styrs av
internationella konventioner och av
EG-ritten vilket i princip innebir att
lika regler giller globalt. Inte i nigot
annat trafikslag finns lagregler som
innehaller krav pa viss serviceniva.
Inom jirnvigssektorn finns exempelvis
inte nigra bindande regler som ger
tdgpassagerare ritt till ersittning eller
service vid forsening. e

Under 2005 tradde ytterligare tva EG-férord-
ningar i kraft som stérker flygpassagerarnas
rattigheter.
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Charterresandet fortsatter att oka

Ar 2004 vande utvecklingen for charterbranschen uppét efter en rad
svara ar. Denna utveckling fortsatte under 2005, trots hdga bransle-
priser, flodvagskatastrofen i Asien och terrorattentat i bl.a. London
och Sharm el Sheik i Egypten. Men charterbranschen &r under
férandring och researrangdrerna har tvingats till anpassning.

Figur 1. Den reala prisutvecklingen pa charterresor 2005.
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AVEN OM CHARTERBRANSCHEN
vixte tappade den marknadsandelar
till framfor allt ligkostnadsflyget.
Reseniren har blivit alltmer kostnads-
medveten och efterfrigar flexibla rese-
arrangemang. Det ir dirfor vanligt att
reseniren koper en billig flygstol for
att ordna med Overnattning separat.
De stOrsta researrangOrerna i Sverige
ir MyTravel, Fritidsresor, Apollo och
STS Solresor. Minga researrangorer
har genomfort betydande kostnads-
besparingar och dirmed lyckats for-
bittra lonsamheten. Dessa dtgirder i
kombination med ett 6kat resande har
lett till att branschen nu kan se positivt
pa framtiden.

Allt fler valde chartern.

index: jan 1996 =100
130

Prisutvecklingen under 2005
Statistiska Centralbyrin foljer den reala
miénatliga utvecklingen av priserna
pa charterresor. Den avser paketpriset
for hela resan, inklusive hotell med
mera. Priset pa charterresor foljer ett
sasongsmonster dir priserna anpassas
efter utbud och efterfrigan. Prisnivin
under 2005 var alltsi som hogst i semes-
termanaden juli, vilket ocksd var den
enda minaden di prisnivin 6verskred
indexvirdet, se figur 1. Sett dver hela
perioden kan konstateras att prisnivin,
med undantag av juli minad, var
visentligt ligre for samtliga minader
ijimforelse med december 2004.
Priset pa charterresor har 6kat med
omkring 10 procent jimfort med pris-
nivanijanuari 1996, se figur 2. Charter-
priserna ar kopplade till en rad olika
faktorer, inte minst vixelkurs och
kostnadslige pa de olika destinatio-
nerna. Under den avslutande delen av
perioden brots trenden. En forklaring
till detta kan vara en allt starkare
konkurrens frin ligkostnadsflyget. o

Figur 2. Den reala prisutvecklingen p& charterresor januari 1996 till december 2005.
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Efter nagra svara ar 6kade charterresorna
fér andra aret i rad. Mallorca &r ett resmal
som ater tillnér de popularaste, trots att
det finns billigare resmal fér sol och bad.
En av anledningarna till att fler valjer char-
tersemester &r den ekonomiska tillvaxten.
Méanga resebolag har ocksa lyckats med
sina atgarder for att férbattra lonsamheten.
Under de senaste 10 &ren har priserna
o6kat med 10 procent.




Konkurrens ger billigare utrikesresor

Privatresenaren kan under 2005 gladjas at att utrikespriserna fortsatter
att sjunka. Detta trots stigande branslepriser. En forklaring kan vara
den 6kade konkurrensen, men trots att den 6kat aven inrikes far den
dar inte samma genomslag pa prisutvecklingen.

STATISTISKA CENTRALBYRAN (SCB)
miter manatligen hur flygpriserna
utvecklas i Sverige. I forsta hand har
det varit prisutvecklingen for privat-
resenirerna som studerats. Sedan nigra
ar tillbaka foljer SCB ocksa prisutveck-
lingen for affirsreseniren i inrikes-
trafiken. Dessa uppgifter ar dock
sekretessbelagda frin och med 2004
och fir dirfor inte publiceras. I utrikes
linjefart gors enbart mitningar av
privatpriserna.

Enligt SCB varierade prisnivin for
utrikesresor under 2005 men den 6ver-
gripande trenden var sjunkande. Utri-
kespriserna minskade redan ijanuari
men steg sedan under nastkommande
tvd minader. Direfter var prisnivin
relativt stabil fram till augusti dd den
borjade sjunka. Trots stigande brins-
lepriser fortsatte utrikespriserna att
falla under andra delen av 2005. En
forklaring till utvecklingen kan vara
att SAS under hosten gav sig in pa 13g-
prismarknaden och bérjade silja billiga
biljetter till nigra av Europas stor-
stider (Nya Europaflyget). Prisfallet
brots under oktober minad da prisnivin
nirapd tangerade nivin for indexma-
naden december 2004, se figur 1.

Figur 1. Den reala prisutvecklingen 2005.
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Inrikespriserna var relativt oférind-
rade under forsta och andra kvartalet,
iven om prisnivan lingsamt borjade
stiga under viren. I slutet av mars lan-
serade SAS priskonceptet Nya Inrikes-
flyget. SAS nya ligpriskoncept har
emellertid inte fitt genomslagi SCB:s
statistik; tvirtom sammanfoll lanse-
ringen med en stigande prisnivd. Av
figur 1 framgir att prisokningen blir
mer uppenbar frin och med augusti.
Inrikespriserna i december 2005 var
8 procent hogre i jimforelse med
december foregiende dr.

Figur 1 visar att augusti framstir som
en vattendelare nir det giller biljett-
prisutvecklingen. Prisnivierna foljde
varandra under de tva forsta kvartalen,
men frin och med augusti blev utrikes-

priserna klart billigare medan utveck-
lingen for inrikespriser gick it rakt
motsatt hall.

Inrikespriserna okar

Figur 2 visar hur prisutvecklingen har
forindrats 6ver en tiodrsperiod. Under
de forsta fem aren var inrikespriserna
relativt stabila for att sedan vinda
uppit under den andra halvan av peri-
oden. I december 2005 var prisnivin
hela 40 procent 6ver indexmanadens
(januari 1996) prisniva. Under samma
period har utrikespriserna haft i prin-
cip motsatt utveckling. Under forsta
delen av perioden och en bitiniandra
steg prisnivan for utrikesresor och
kulminerade ijuli 2002. D4 hade pris-
nivdn stigit med nistan 25 procent

| SCB:s matningar omfattar urvalet for inrikestrafiken de till omsé&ttningen
stérsta flygbolagen, stréckorna och de mest vanligt anvanda biljettyperna.
V&gningstalen baseras pa aktuella omsattningssiffror och beraknas for flyg-
bolag, flygstréackor och biljettyper. For utrikestrafiken baseras beréakningarna
pa priser fran flygbolag och resebyraer. Totalt ingér tio flygstrackor i berék-
ningen (slumpmassigt urval). Foér flygbolagen méts utvecklingen for fyra
biljettklasser. For varje resebyra mats tva specificerade resor per flygstracka

(totalt 20 resor per resebyra).

Figur 2. Den reala prisutvecklingen 2005.
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jimfort med januari 1996. Direfter 611
priserna relativt stadigt och har sedan
januari 2004 legat under prisnivin for
indexmdnaden.

Den svenska inrikesmarknaden iar
starkt diversifierad. P3 ett fital linjer
rader hird konkurrens mellan flera
aktorer, medan andra linjer trafikeras
av endast en aktor. Trots konkurrens,
och i vissa fall 6veretablering pa mark-
naden, visar SCB:s statistik over bil-
jettprisutvecklingen att prisnivin pa
inrikes privatresor stiger. Foljaktligen
bor prisnivin pa linjer med £ aktorer
ha stigit under samma period, givet att
prisinivan sjunkit pa de konkurrens-
utsatta linjerna. Det forefaller dirfor
rimligt att anta att de aktorer som pris-
konkurrerar pa vissa linjer har kom-
penserat sitt intiktsbortfall genom
att hoja priset pa linjer dir de saknar
motsvarande konkurrens. e
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Fler passagerare viljer flyget

Antalet passagerare 6kar savél inrikes som utrikes, men samtidigt
minskar antalet landningar. Stor dragningskraft pa passagerare har
flygplatser som Stockholm Skavsta och Goéteborg City, vilka bada
ar flygplatser dér lagkostnadsflyget ar valetablerat.

UNDER 2005 uppgick antalet passage-
rare ilinjefart och charter pa de svenska
flygplatserna till 24,9 miljoner. Jimfort
med det foregdende aret dr det en
okning med ca 1,46 miljoner passage-
rare, motsvarande en 6kning med

6,2 procent. Utrikestrafiken okade i
savil absoluta som relativa tal mer 4n
inrikestrafiken, plus 7,4 procent jam-
fort med plus 3,3 procent, se figur 1.

Landningar

Antalet landningar i linjefart och
charter uppgick till drygt 258 300 un-
der 2005, vilket var drygt 8 400 firre
an under 2004. Inrikestrafiken mins-
kade med 4,3 procent och utrikestrafi-
ken med 1,6 procent, se figur 2.

Overflygningar

Overflygningar ir den trafik som sker
idetsvenska luftrummet utan att flyg-
planen startar eller landar pa svensk
flygplats. Under 2005 uppgick antalet
overflygningar till 245 818, vilket ir

17 400 fler an dret innan, motsvarande
en 6kning med 7,6 procent. Overflyg-
ningarna har siledes 6kat medan antalet
starter och landningar pa flygplatserna
minskat under 2005. Detta visar pd en
fortsatt god trafikutveckling i Europa
och det svenska luftrummets betydelse
for trafik frin 6vriga Europa till Fjarr-
ran Ostern, Baltikum och Ryssland
som ofta gir genom det svenska luft-
rummet. Utvecklingen av overflyg-
ningarna ir siledes starkt beroende av
trafikutvecklingen i vr omvirld. Detta
framgar av figur 5 dir utvecklingen av
antalet rorelser (starter och landningar)
pd de svenska flygplatserna jimfors
med utvecklingen av antalet dverflyg-
ningar i det svenska luftrummet.
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Flygfrakt
Den flygbefordrade frakten till och
frin de svenska flygplatserna uppgick
under 2005 till knappt 159 200 ton.
Det innebir en minskning med 6,8
procent jimfort med 2004. Utrikes-
frakten minskade med 7 procent med-
an inrikesfrakten, som endast svarade
for 2,8 procent av den totala fraktvoly-
men, var i det nirmaste oforindrad
mellan dren, se figur 6.

Den flygbefordrade posten minskade
med 2 procent under dr 2005 och

Figur 1. Antalet passagerare pa svenska
flygplatser 2004 och 2005
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uppgick till ca 28 800 ton. Volymen
inrikes minskade med 10 procent,
medan motsvarande utrikes okade
med 19,7 procent.

Flygplatser

Utvecklingen har skiljt sig 4t mellan
enskilda flygplatser. Ndgra har under
2005 haft en positiv utveckling jim-
fort med dret innan medan andra har
fatt vidkdnnas trafikminskningar.

I figurerna 7 och 8 visas de fem flygplatser
som haft den bista respektive simsta
relativa utvecklingen av antal passage-
rare och landningar under 2005. Den
bista passagerarutvecklingen har varit
pa Stockholm Skavsta flygplats, foljt av
Goteborg City. Pa dessa flygplatser ar
ligkostnadsflyget vil etablerat. Nir det
giller antalet landningar ligger Mora
och Stockholm Skavsta i topp. e

Figur 2. Antalet landningar i linjefart och charter

pé de svenska flygplatserna 2004 och 2005
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Flygfrakten pa de svenska flygplatserna minskade under 2005 med 7 procent.




.

Flygplatser dar lagkostnadsbolagen dominerar svarade
fér de stérsta passagerarékningarna. Samtidigt lyfte fler
valfyllda flygplan fran Sveriges flygplatser.

Figur 3. Utvecklingen av antalet éverflygningar
i det svenska luftrummet och antalet starter/
landningar pa svenska flygplatser
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Figur 5. Flygplatser med béasta respektive sdmsta
relativa passagerarutvecklingen under 2005
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Figur 6. Flygplatser med bésta respektive sdmsta
relativa utvecklingen av antalet landningar 2005
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Fortsatt god punktlighet

Sverige kan visa upp en god punktlighet inom flyget. Ar 2005 var ca

13 procent av alla flygningar pa Arlanda férsenade, vilket 4r mindre an
halften mot vad manga andra europeiska lander redovisar. Dock visar
trenden att forseningarna okar saval for Sverige som for évriga Europa.

Storsta orsakerna ar foljdférseningar pa grund av tidigare férsenade
flygningar, samt férseningar som kopplas till flygkontrolltjanst och

flygplatskapacitet.

UPPSVINGET INOM FLYGSEKTORN
har lett till att vissa flygplatser i Europa
ndtt sin maximala kapacitet och att de
nuvarande flygledningssystemen allt
oftare blir 6verbelastade. Detta leder
till forseningar och 6kade miljopro-
blem pa grund av att flygplanen tving-
as vinta pa marken eller cirkulera i
luften i vintan pi att fi landa. I tabell 1
rangordnas de flygplatser i Europa dir
aktiviteten var hogst i november 200s.
Eurocontrol samlar in och analyse-
rar data kring flygtrafikledningsforse-
ningar och har som uppgift att konti-

nuerligt forse politiskt ansvariga och
beslutsfattare inom European Civil
Aviation Conference (ECAC) med
information om forseningssituationen
i Europa. ATFM (Air Traffic Flow
Management), dr det system som reg-
lerar flygningar nir det uppstar infra-
strukturell kapacitetsbrist, till exem-
pel flygplats-, luftrums- eller flygtra-
fikledningskapacitet. Forseningar i
Europa som relateras till ATFM beror
ofta pd begrinsningar i luftrummet,
kapacitetsbrist vid flygplatserna och
diliga vaderforhillanden, se figur 1.

Tabell 1. De 20 mest trafikerade flygplatserna i Europa, november 2005

Plats Flygplats Antalavg. Plats Flygplats Antal avg.
1 Paris/Charles-de-Gaulle 20785 1 Wien 9976
2 Frankfurt 19 857 12 Bryssel 9852
3 London/Heathrow 19 464 13 Zirich 9798
4 Madrid/Barajas 17079 14 London/Gatwick 9231
5 Minchen 16 393 15 Paris/Orly 9199
6 Amsterdam 16248 16 Milano/Malpensa 8954
7 Barcelona 12807 17 Oslo/Gardemoen 8735
8 Rom/Fiumicino 12303 18 Istanbul/Atatirk 8435
9 Koépenhamn/Kastrup 10988 19 Dusseldorf 8176
10 Stockholm/Arlanda 10196 20 Manchester 8090
Kélla: eCoda, Eurocontrol
Figur 1. Férseningsorsaker i Europa
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26 MARKNADSUTVECKLING
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Eurocontrol konstaterar att den hir
typen av forseningar ir forsumbar for
Sveriges del.

AEA, Association of European Air-
lines 4r en intresseorganisation for 30
storre flygbolag i Europa, dar bland
annat SAS, British Airways och Luft-
hansa ir medlemmar. Organisationen
redovisar forseningar enligt statistik
frin sina medlemmar. AEA:s statistik
fran tredje kvartalet 2005 visar att 22,1
procent av flygbolagens avgangar var
forsenade med 15 minuter eller mer.
Statistiken avser resor inom Europa
ochinnebiren 6kning med 1,3 procent-
enheter jimfort med motsvarande
kvartal 2004.

Forseningssituationen i Sverige
Med en forseningsniva pa 13,3 procent
tillhor Stockholm Arlanda en av de
bista flygplatserna i Europa vad giller
punktlighet. Arlanda foljer dock den
europeiska trenden med okade forse-
ningar. Enligt AEA ir den vanligaste
forseningsorsaken i sivil Sverige som
ovriga Europa foljdforseningar som en
kedjeeffekt av tidigare forsenade flyg-
ningar (reactionary). Fem procent av
avgingarna pa Arlanda drabbas av den
hir typen av forseningar, medan 4,3
procent hirleds till flygplatstjanster
och flygkontrolljanst. Det driniva
med Ovriga nordiska linder, se tabell 2.

Eurocontrol och AEA representerar
flygtrafikledning respektive flygbolag
i Europa och har dirfor inte sillan olika
orsaksforklaringar till forseningar som
uppstar. De har ocksa olika sitt att
kategorisera orsakerna. Sivil Euro-
control som AEA rapporterar emeller-
tid att forseningssituationen i de nord-
iska linderna ar mycket bra i jimfor-
else med andra delar av Europa.



Virst ir situationen vid flygplatserna
Istanbul, Aten och London Gatwick.
For att komma till ritta med kapaci-
tetsproblemen vid hogtrafiktider pa
de europeiska flygplatserna kommer
kommissionen att foresla vissa dtgirder.
Nya regler for tilldelning av start- och
landningstider och en granskning av
flygplatsernas avgifter for att forma3 flyg-
bolagen att inte tringa ihop flygningar
pd vissa tider kommer att tas fram.

Utbyggnaden av Arlanda har pagitt
sedan mitten av 1990-talet och inne-
fattar bland annat en ny rullbana, ett
nytt flygtrafikledningstorn och en
utbyggnad av Terminal 5. Insatserna
innebir att kapaciteten i luften, pa
startbanorna och i terminalerna har
forbittrats infor en 6kad prognostise-
rad trafikvolym. e

Med ett nytt trafikledningssystem férvéntas
kapaciteten pa Stockholm Arlanda 6ka
ytterligare.

Tabell 2. Férsenade avgangar vid europeiska flygplatser, tredje kvartalet 2005

AEA flyg- Total andel Jamfort Stations Underhall Flygplats- Vader Reactionary** Genomsnittlig
bolag vid: forsenade med fore- &ramp- &tekniska tjanster (%) (%) forsening (min)
flygningar (%) gaendedr  tjanst(%) problem (%) &ATC* (%)

Istanbul 38,1 qp 7,0 1,6 15,8 0,2 13,5 41,4
Aten 35,0 G) 11,2 3,3 6,9 0,3 13,4 45,4
London Gatwick 34,2 N 10,0 2,0 7,4 0,5 14,4 32,4
Rom 30,8 qp 5,6 3,4 10,5 0,7 10,6 43,0
London Heathrow 29,6 N2 6,7 1,9 10,1 0,2 10,8 32,2
Barcelona 29,0 N 3,0 1,9 11,3 0,7 11,7 41,8
Madrid 28,0 qp 3,0 3,6 11,6 0,3 8,8 39,6
Dublin 27,1 = 5,6 1,4 8,1 0,0 12,0 38,8
Larnaca 271 N 5,3 47 6,7 0,0 10,4 57,3
Wien 26,2 qp 5,0 2,6 8,0 0,6 10,3 28,4
Milano Malpensa 25,6 N 4,3 2,9 8,9 0,9 8,7 43,3
Paris CDG 25,3 N 6,8 2,0 8,6 0,4 7,6 36,5
Paris Orly 23,2 qp 4,9 1,6 7.8 0,0 8,8 43,6
Amsterdam 22,3 G) 6,2 2,8 5,8 0,3 7,2 39,1
Lissabon 22,3 N2 2,5 1,4 7,7 0,1 10,6 38,4
Manchester 22,0 = 3,9 1,9 6,3 0,4 9,6 42,6
Munchen 20,1 = 1,6 2,4 6,3 0,8 8,8 35,3
Milano Linate 19,9 N 2,7 1,0 7,4 0,6 8,2 41,3
Zurich 18,9 N 1,5 1,3 6,8 0,7 8,6 32,6
Frankfurt 18,9 G) 2,0 2,7 6,2 0,2 8,1 33,8
Bryssel 16,5 = 1,7 1,0 6,3 0,2 7,3 38,7
Genéve 15,0 qp 1,2 0,5 4,4 0,3 8,6 35,7
Képenhamn 14,6 G) 3,9 3,6 2,5 0,1 5,0 35,0
Stockholm 13,3 N 2,7 1,5 4,3 0,1 5,0 34,4
Dusseldorf 12,8 N 0,8 1,3 5,2 0,3 5,2 34,8
Oslo 12,4 G) 2,5 2,0 2,5 0,0 5,4 37,3
Helsingfors 12,1 = 1,9 1,9 4,3 0,2 3,9 37,7

ATC: Flygkontrolltjignst
**Reactionary. Féljdférsening pa grund av férsening pa flygningen innan
Kalla: AEA
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London fortsatter vara den
popularaste storstaden
att resaftill. Idag kan man
flyga direkt till London fran
Stockholm, Géteborg,
Malmé, Véasteras och
Nykoéping.




Tratikavgifterna minskar

Ar 2005 blev vandpunkten fér den trend med standigt 6kande avgifter
som varit ett faktum de senaste aren. Nu vander kurvan nedat och
de frAmsta orsakerna &r den minskade avgiften fér sékerhetskontroll

samt lagre undervagsavgifter.

I SVERIGE FINNS 42 flygplatser som
trafikeras med linjefart, sa kallade tra-
fikflygplatser. Flygbolagen betalar ett
antal avgifter for utnyttjande av den
svenska flyginfrastrukturen. For de av
Luftfartsverket (LFV) drivna flygplat-
serna (19 stycken dr 2005) finns en
publicerad taxa', men for de 6vriga 23,
som drivs i kommunal eller privat regi,
finns dnnu inte ndgon dvergripande
sammanstallning. Vissa avgifter ir dock
generella, sisom den generella avgiften
for sakerhetskontroll (GAS) och myn-
dighetsavgiften som beskrivs nedan.

Startavgiften tas ut per flygplan for
att ticka kostnaden for rullbanor med
mera och ir beroende av flygplans-
vikten. For LFV illustreras forhillandet
mellan flygplanets vikt och avgifts-
nivan i figur 1.

Avgiften varierar obetydligt mellan
olika flygplatser; Arlanda ligger hogst
och Sturup ligst. Avgifterna okar i
samma takt dven over 100 ton och kan
som mest uppga till 24 6oo respektive
20 900 kr for en Boeing 747 pa ca 395
ton. Avgiftsbelastningen per passage-
rare okar dock med 6kande flygplans-
storlek beroende pa att antalet stolar
inte okar proportionellt med startvik-
ten. Vid 60 procents beliggning ir
startavgiften per passagerare 15-25 kr
for de minsta planen, drygt 30 kr for
Boeing 737-storlek och ca 100 kr for
de allra tyngsta planen. For flygplan
under §,7 ton kan en irsavgift betalas i
stillet for avgift per start. Avgiften ir
for 5,7 ton 30 soo kr. Mjligheten ut-
nyttjas inte av det kommersiella flyget
eftersom dess trafik i regel sker med
tyngre luftfartyg. I slutet av dr 2005
trafikerades inte nigon kommersiell
flyglinje med plan under 5,7 ton.

Vissa avgifter tas ut per passagerare.
Myndighetsavgiften, som finansierar
Luftfartsstyrelsen, utgar for varje

passagerare som reser {rin en svensk
flygplats. Passagerare som reser med
taxi-, privat- eller rundflyg, samt
transitpassagerare ir dock undantagna
frin myndighetsavgiften. Under 2005
uppgick myndighetsavgiften till 8:s0
kr per avresande.

Till och med ar 2004 hade LFVs
flygplatser en sirskild avgift for siker-
hetskontroll (luftfartsskydd). P3 ovriga
flygplatser skottes kontrollen av poli-
sen och nigon avgift togs inte ut. Efter
terrorattentaten den 11 september 2001
kom EU att besluta om en rad unions-
gemensamma sikerhetsbestimmelser
som rorde flyget. De okade kraven
medforde kraftigt okade kostnader.
Den ekonomiska bordan, framforallt
for de mindre flygplatserna, blev stor,
och att belasta avresande passagerare
med den faktiska kostnaden for siker-
hetskontrollen pa varje enskild mindre
flygplats skulle bli oproportionerlig.
Fran arsskiftet 2004 /2005 infordes i
stillet en generell avgift for sikerhets-
kontroll (GAS) som ir lika pd alla
svenska flygplatser. Luftfartsstyrelsen
administrerar avgiften och ersitter
flygplatserna for kostnaderna for de
kontroller som utférts. Ar 200§ var av-
giften 31:40 per avresande passagerare
men sianktes 2006 till 30 kr. Passagerare
som reser med flygplan med hogst 19
siten ir undantagna frin kontroll vilket
medfor att de allra minsta trafikflyg-
platserna® inte ingar i GAS-systemet.

LFV tar ut passageraravgift mellan 48
och ss krinrikes och 71 och 111 kr
utrikes, se figur 2. De totala passagerar-
avgifterna per passagerare varierar folj-
aktligen bara mellan 87:90 och 94:90 kr
inrikes, men mellan 94:90 och 150:90 kr
utrikes. Stockholms bida flygplatser,
Arlanda och Bromma, hiller samma
avgiftsnivd. Malmo Sturups markant
ligre utrikes passageraravgift ar be-

'"LFV:s avgiftstaxa finns att ladda ner pa verkets hemsida www.Ifv.se

2 Torsby, Hagfors, Sveg och Pajala, 2005

tingad av konkurrenssituationen
gentemot Képenhamn Kastrup. Flyg-
platserna utanfér LEV hariregel inga
publicerade taxor.

Ytterligare tva avgifter tas ut per
flygning; Terminal Navigation Charge
(TNC), dock enbart vid start frin
LFV-flygplats, och undervigsavgift.
TNC giller enbart flygplan 6ver 9 ton
vilket innebir att betydande kommer-
siell trafik med mindre flygplan som
exempelvis Jetstream dr undantagna
frin avgift. For flygplan som viger mer
in 9 ton illustreras avgiften i figur 3.

Figur 1. Startavgift pa LFV:s flygplatser
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Figur 3. TNC pa LFV:s flygplatser
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Over 15 ton Skar avgiften linjirt med
startvikten till so ton och direfter
ndgot lingsammare till 100 ton varefter
den ar konstant, 1 811 kr.

Undervigsavgiften giller i hela luft-
rummet och dven for overflygande tra-
fik. Berikningen ar mer komplicerad
da avgiften ar linjirt beroende av strick-
an, det vill siga lika stor oavsett strick-
ans lingd, men avtagande beroende av
startvikten, det vill siga ligre per ton
for tyngre plan. Undervigsavgiften
debiteras i euro enligt en for varje
maénad faststilld vixelkurs. Figur 4
visar en jamforelse av nivan for under-
vigsavgiften i 32 europeiska linder
under 2005. Sverige placerar sig i mit-
ten, med en avgiftsniva som ir nigot
under genomsnittet for gruppen.
Avgiftsnivan® for 2005 pa 50,79 euro
innebar en sinkning med nistan 19
procent jimfort med 2004 di den
genomsnittliga undervigsavgiften
var 62,56 euro.

I figurerna 5 och 6 visas den nominella
utvecklingen for trafikavgifterna
sedan 2000 pa tvi svenska inrikeslin-
jer; Arlanda — Luled samt Bromma —
Malmo. Grundtanken vid urvalet av

ingdriberikningarna. Under 2004
specificerades avgiften for flygplats-
skyddet, denna var tidigare inbakad i
de 6vriga avgifterna.

Den totala trafikavgiften 2005 for en
tur- och returresa pa strickan Arlanda
— Luled har minskat med ca 14 procent,
eller drygt 5 0oo kronor, jamfort med
2004. I och med detta utfall har den
trend med drliga avgiftsokningar sedan
2000 brutits. Det dr framforallt avgif-
ten som numera gir under benim-
ningen GAS som minskat. Men dven
undervigsavgiften har minskat nigot.

Pi flygstraickan Bromma — Malmé
ir avgiftssinkningen ocks3 ett faktum,
om in inte lika stor som i fallet Arlanda
—Luled. Hir har den totala trafikav-
giften minskat med knappt 11 procent,
eller motsvarande drygt 2 ooo kronor,
jimfort med avgiftsnivin 2004. Aven i
detta fall ar det avgiften for GAS och
undervigsavgiften som stir for de

huvudsakliga forindringarna. e europeiska lander.

Figur 4. Undervagsavgiften 2005, internationell jamforelse
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Figur 5. Trafikavgifterna nominellt och deras komponenter
pé strackan Arlanda - Luled 2000-2005
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Figur 6. Trafikavgifterna nominellt och deras komponenter
pé strackan Bromma - Malmé 2000-2005
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Driftskostnaderna for

flygbolagen minskar

Minskade kostnader for bl a passagerarservice och forsaljning har i
viss man kompenserat fér de hoga branslepriserna och totalt sett har
driftskostnaderna minskat under aret som gatt. Trenden visar dock att
branslepriser och kapitalkostnader kommer fortsatta att 6ka.

1 AVSAKNAD AV tillrickligt detaljerad
information om flygets driftskostna-
der har en modell f6r simulering av
dessa successivt utvecklats inom LEFV
och Luftfartsstyrelsen. Med drifts-
kostnader menas dels kostnader kring
sjalva flygplanet som brinsle, under-
hill, leasingkostnader och startavgift,
dels kostnader for passagerarna i form
av kabinservice, passagerar- och siker-
hetsavgifter, marktjanst mm. Dirtill
kommer kostnader pi flygbolagsniva
for t.ex. administration, marknads-
foring och biljetthantering. Modellen
bygger pi tillginglig akademisk kun-
skap om kostnadsmodellering for

flygtrafik och pa publicerade kostnads-
data. Eftersom det ar svirt att med
rimlig precision uppskatta kostnaderna
for en enskild flyglinje miste model-
lens resultat anvindas med forsiktighet.
Luftfartsstyrelsen bedomer dock att de
beriknade kostnaderna ger en relativt
god uppfattning om kostnadsskillna-
derna mellan olika flygplanstyper och
mellan olika ar.

I modellen baseras kostnadsberik-
ningarna pa specifika avrese- och des-
tinationsflygplatser eftersom avgifterna
varierar nigot mellan olika flygplatser,
se kapitlet »Trafikavgifterna minskar«.
Berikningarna nedan ar baserade pi

flyglinjen mellan Stockholm Arlanda
och Géteborg Landvetter, vilket bety-
der att flygplatsavgifterna och avstindet
beriknas med denna flyglinje som
utgingspunkt. Eftersom det inte ir
realistiskt med trafik med turboprop-
flygplan pi denna passagerarintensiva
linje, bor resultaten for de mindre flyg-
planen tolkas som kostnadsexempel for
andra flyglinjer av motsvarande lingd
och med motsvarande nivi pi infra-
strukturavgifterna. I figur 1 visas kost-
naderna per passagerare for en enkel-
resa pd exempellinjen samt antalet siten
for respektive flygplanstyp i den version
som ingdr i driftskostnadsmodellen.
Kostnaderna sjunker, generellt sett,
med storre flygplan. Men sma jetflyg-
plan som Embraer ERJ-145 har mirk-
barthogre driftskostnaderin ett turbo-
propflygplan av motsvarande storlek
(Fokker F50). Det bor noteras att de
kostnadsfordelar som ett storre flyg-
plan erbjuder kan utnyttjas bara om
marknaden ir sd stor att den antagna
kabinfaktorn kan uppnis. Mindre
linjer kan dirfor inte trafikeras med
tunga jetflygplan i syfte att nd lagre
driftskostnader, eftersom kabinfak-
torn isa fall blir for 1dg och kostnaden
per passagerare for hog.

Figur 1. Simulerade kostnader 2005 for
linjen Stockholm - Géteborg
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Kélla: Up-date of the Domestic Passenger Cost Model to
2005 Levels
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Berikningarna utgir frin en kabin-
faktor om 60 procent for nitverksbolag,
vilket ungefir motsvarar genomsnittet
isvensk inrikestrafik.

De direkta kostnaderna okar for
andra dret i rad vilket frimst beror pa
okade kostnader for brinsle. De indi-
rekta kostnaderna fortsitter att minska,
framfor allt minskar kostnader for
passagerarservice samt marknadsforing
och forsiljning. Trenden for kapital-
kostnader och brinslekostnader r
diremot stigande. Kostnaderna har
totalt sett minskat under 200s. I tabell 2
redovisas kostnaderna fordelat pa
direkta respektive indirekta kostnader.

Marknadsvardet pa stérre
flygplan stiger igen
Kapitalkostnaderna bestims till stor
del av flygplanens marknadsvirde och
rinteliget. Flygplan handlas eller hyrs
pd en »dollarmarknads, vilket betyder
att iven vixelkurser far stor betydelse.
Den globala trafikuppgangen har okat
efterfrigan pa flygplan, vilket forkla-
rar virdedkningen. Marknadsvirdets
forindring for ndgra vanliga flygplans-
typer framgar av fabell 1. Under 2005
foll marknadsviardena for BAe, Saab
och Fokker F50 medan de 6kade for
Bombardier Dash 8-400, Boeing 737-

600 och Boeing 737-800. Tabellen
visar att den minsta och forhillandevis
ovanliga Boeing 737-600 modellen

har 6kat i mindre utstrackning in den
storre Boeing 737-800. Dessa bida mo-
deller ar i minga avseenden likvirdiga
men -800 ir mer kostnadseffektiv
eftersom driftskostnaderna kan for-
delas pd fler passagerare.

Ettlagre inkopspris pa flygplan leder
generellt sett till ligre kapitalkostnader,
men om ett flygbolag redan ingatt
lingtidskontrakt, eller kopt flygplan,
fir forindringar i marknadsvirdet pa
flygplan ingen omedelbar inverkan
pd kapitalkostnaderna. Av de ca 135
flygplan som i mitten av 2005 fanns
registrerade pa svenska flygbolag med
reguljir trafik var ca 85 procent leasade.
Ett stort antal leasingkontrakt omsitts
dirfor varje dr vilket gor att prisfor-
indringarna delvis slir igenom direkt.

Bréanslepriser stiger kraftigt
Samma brinsle, JET A1, anvinds for
bide jetflygplan och propellerflygplan
i kommersiell trafik. Frin januari 2003
till oktober 2005 fordubblades bransle-
priset till drygt 4 kr per liter. Hos flyg-
bolagen slir hojningen igenom med
viss fordrojning di de flesta bolag sikrar
sina brinslepriser med lingsiktiga ter-

Figur 2. Bransleprisutvecklingen och dess komponenter 2003-2005
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Kélla: Air BP, dollarkurs fran Riksbanken

Tabell 1. Marknadsvarde for négra vanliga flygplanstyper

MiljUSD  Relativforandring

2001 2002 2003 2004 2005 2001-2005
Bae J32 1,7 -235% -30,8% -222% -14,3% -64,7%
Saab S340A 30 -10,0% -16,7% -17,8% -21,6% -51,7%
Fokker F50 5,3 -75% -36,7% -235% -11,4% -60,4%
Bombardier Dash 8-400 17,9 -7,8% 0,0% -3,0% 11,9% 0,0%
Boeing 737-600 34,3 -12,5% -0,3% 2,2% 1,1% -9,9%
Boeing 737-800 44,9 -6,5% 4,5% 3,8% 3,2% 4,7%

Kélla: Up-date of the Domestic Passenger Cost Model to 2005 Levels
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Totalt sett minskade flygbolagens
driftkostnader, trots 6kade brénsle- och
kapitalkostnader.

minskontrakt. Bakom hojningen ligger
kraftigt hojda rivarupriser som till ni-
gon del motverkats av sinkt dollarkurs.
Révarupriset har under perioden

okat med 126 procent medan dollar-
kursen sjunkit med 9 procent, se figur 2.
Vid konstant dollarkurs skulle priset i
oktober 2005 varit 4,53 medan det vid
konstant ravarupris skulle ha varit 1,82.

Bréanslekostnadernas andel
Modellens uppgifter om brinslekost-
nader gor det mojlig att berdkna hur
stor andel av den totala kostnaden per
passagerare som hirror frin denna
post. Kostnadsandelen ger ett mitt

pd hur kinsligt ett flygbolag ar for
forindringar i branslepriserna. For
exempelstrickan mellan Stockholm
Arlanda och Géteborg Landvetter
med en Boeing 737-600 uppgar brins-
lekostnadens andel av den totala kost-
naden per passagerare till 13 procent.
Vid antagande att bolagen har samma
beliggningsgrad (6o procent) ar nit-
verksbolagens andel nigot ligre in
ligkostnadsbolagens andel, 12,9 mot
13,3 procent. Den relativa kostnads-
fordelen for ligkostnadsbolaget for
brinslekostnaden ar ungefir lika stor
som for summan av 6vriga kostnads-
slag.  modellen antas att bida typerna
av bolag anvinder samma flygplatser.
Bland annat dessa forhillanden forkla-
rar att modellens kostnadsandelar for
de olika flygbolagstyperna skiljer sig sa
pass lite at. Brinslekostnaden ir vidare
en kostnadspost som dr mycket svar att
piaverka for ett flygbolag.



Natverksbolag och
lagkostnadsbolag

Ett flygbolags kostnader delas ofta in
idirekta och indirekta kostnader.

De direkta kostnaderna relateras till
flygplanet och flygningen, medan de
indirekta kostnaderna orsakas av pas-
sageraren. Tabell 2 visar de teoretiska
kostnadsbesparingar som ett ligkost-
nadsbolag i huvudsak kan gora.

Om lagkostnadsbolaget och nit-
verksbolaget har ssamma kabinfaktor,
kan ligkostnadsbolaget framst spara
pd de indirekta kostnaderna. Admi-
nistrationskostnaderna iar ligre, men
de storsta besparingarna uppkommer
for passagerarservice genom att kabin-
personalens numerar minimeras och
genom nigot lagre loner samt fler
arbetade timmar per ir.

Inrikes: Lagpris meninte
lagkostnad

En forutsittning for ligkostnadsbola-
gens affirsmodell 4r att de 13ga priserna
kan kompenseras med hogre kabin-
faktorer. En hogre kabinfaktor ger,
till skillnad frin de ovannimnda be-
sparingarna, frimst minskade direkta
kostnader genom att dessa fordelas pa
fler passagerare. Ligkostnadsbolag i
Europa har kunnat uppni en kabinfak-
tor pd 75 procent, vilket inte har lyckats

Natverksbolagens kostnader ar fortfarande hogre an lagkostnadsbolagens.

iden svenska inrikestrafiken. De euro-  lyckats inom svensk inrikestrafik. trafiken. Det finns ligpristrafik men
peiska ligkostnadsbolagen lyckas dess- Slutsatsen for 2005 blir diarfor att det  inte ligkostnadstrafik; de liga priserna
utom minska de direkta kostnaderna inte heller detta dr har bevisats att de dstadkoms till storre del genom aktie-
genom att utnyttja flygplanen fler teoretiska kostnadsskillnaderna har dgarnas forlusttickning. e

timmar per dag, nigot som inte heller ~ nigon storre tillimpning pa inrikes-

Tabell 2. Jamforelse av teoretiska kostnader per passagerare for linjen Arlanda — Landvetter med flygplanet Boeing 737-600 (kronor).

Natverksbolag Lagkostnadsbolag

2001 2002 2003 2004 2005 2005 2005
Kabinfaktor 60% 60% 60% 60% 60% 60% 75%
Direkta kostnader
Flygoperativa kostnader 270 277 297 351 374 358 285
Underhallskostnader 109 99 94 95 96 84 67
Kapitalkostnader 178 136 98 100 103 79 63
Summa direkta kostnader 557 512 489 546 573 521 415
Indirekta kostnader
Marktjanster etc. 207 214 213 207 185 144 127
Passagerarservice 100 108 119 131 92 64 55
Marknadsféring och férséljning 205 170 99 92 63 57 56
Administration 21 19 16 12 10 9 8
Ovriga kostnader 78 61 51 51 52 37 32
Summa indirekta kostnader 611 572 498 493 402 311 278
Total kostnad per passagerare 1168 1084 987 1039 975 832 693

Kélla: Up-date of the Domestic Passenger Cost Model to 2005 Levels
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Det gemensamma europeiska
luftrummet formaliseras

Den lagstiftning som 2004 kom till stand for att effektivisera luftrummet
i Europa, f6ljs nu upp av ytterligare projekt. Bland annat krévs att
tekniken svarar upp mot de krav som nu stélls.

EU-KOMMISSIONENS engagemang i
flygledningsfrigor vicktes av vixande
insikt om bristerna inom den europe-
iska flygledningstjansten. Den stindiga
trafiktillvixten i Europa ledde till
forseningar utan motstycke, och for-
anledde flygbolag och passagerare att
efterlysa effektiva atgirder. Det ridde
allmint missnoje med den uppsplittrade
och ineffektiva organisationen av flyg-
kontrolltjansten.

Genomférande

Det gemensamma europeiska luft-
rummet ir ett projekt som syftar till
att hoja effektiviteten och flygsiker-
heten hos det europeiska nitverket for
flygledningstjianst. Forverkligandet
leds av EU-kommissionens och pigir
frimst inom tva omraden. Dels i form

av en komplettering av den lagstift-
ning som utgavs under 2004 med
genomforandebestimmelser och dels i
form av ett program som ir det tekniska
och operativa svaret pd lagstiftningens
krav. Programmet har fitt namnet
SESAR och ir ett forslag frin produ-
center av flygtrafiktjinster och till-
verkningsindustrin.

SESAR har piborjat sin definitions-
fas som om ca tva dr ska leverera en
generalplan for flygledningstjinsten.
Planen kommer att bilda ryggraden
iarbetet med ett fullbordande av
programmet. Ett funktionellt och
flygsikert europeiskt nitverk for flyg-
ledningstjinst medfor krav pa att
utrustningar linder emellan 4r drifts-
kompatibla d v s att den tekniska infra-
strukturen mojliggor ett smidigt och
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effektivt utbyte av information av
betydelse for luftfarten. Dessa tekniska
utrustningar ir en forutsittning for
inrittande av s k Funktionella luft-
rumsblock som ir anpassade till trafik-
flodena och som kan vara grinsover-
skridande.

Kompletterande lagstiftning
Samtliga forslag till komplettering av
lagstiftningen har behandlats av EU-
kommissionens Single Sky Commit-
tee (SSC) ddr Sverige representerats av
foretridare for Luftfartsstyrelsen och
Forsvarsmakten. Frigornas beredning
har skett i samarbete med Niringsde-
partementet och med foretridare for
den svenska flygmarknaden.

Under dret har lagforslag omfattande
gemensamma krav (Common Requi-
rements) pa flygtrafikproducenter
godkints som tridde i kraft 23 decem-
ber, 2005.

EU-kommissionen, behandlar for
nirvarande foljande forslag till
genomforandebestimmelser:

e Luftrumsutformning

* Gemensamt avgiftssystem

Flexibel luftrumsanvindning

¢ Driftskompatibilitetsomradet
(tre forslag)

Tvi av dessa forslag har vickt debatt.
Den forsta giller flexibel anvindning
av luftrummet for civil och militar
flygtrafik. Debatten har hir handlat
om hur och pa vilkets sitt den militira
trafiken ska regleras. I dag finns ett
fardigt lagforslag som dnnu inte tritt

i kraft.

Den andra frigan handlar om funk-
tionella luftrumsblock som kombineras
med avgiftszoner vilket gett upphov till
en debatt som gjort att fardigstillande
av lagforslaget forsenats kraftigt. o

Med ett gemensamt luftrum arbetar man
inom EU for att effektivisera luftfarten och
oka flygsakerheten.



Konkurrensutsatt
flygtrafiktjanst annu
inte verklighet

An s lange ar det endast Luftfartsverket (LFV) som far tillhandahélla
flygkontrolltjanst pa Sveriges flygplatser, men regeringens intention

ar att inféra konkurrens dven pa detta omrade, i stil med de férandringar
som redan genomforts inom t ex el- och telemarknaden. Steget fran
teori till praktik &r dock &nnu inte taget fullt ut. Luftfartsstyrelsen visar

i en rapport att faktorerna &r manga som paverkar méjligheten for
andra aktorer att etablera sig pa en konkurrensutsatt marknad.

DET OVERGRIPANDE SYFTET med flyg-
trafiktjinst 4r att sakerstdlla att luft-
farten kan bedrivas med siakerhet,
regularitet och effektivitet. Flygtrafik-
tjanst utfor ett uppdrag av allmin-
intresse och ir till sin natur kopplat
till utévandet av befogenheter som ror
kontrollen och 6vervakning av luft-
rummet, vilka dr typiska offentlig-
rittsliga maktbefogenheter. Marknaden
for flygtrafiktjinst har genom aren
dominerats av ett fital aktorer som haft
en monopolstillning pa sina respektive
marknader, AENA i Spanien, ENAV i
Italien, NATS i Storbritannien, DFS i
Tyskland och DSNA i Frankrike.
Luftfartsverket dr idag ensam om att
tillhandahalla flygkontrolltjinst (ATC)
i Sverige dels vid kontrollcentralerna
(ATCC) i Stockholm och Malmo, dels
i 33 torn och terminalkontroller runt
omilandet. Dirutover bedriver Luft-
fartsverket flyginformationstjinst for
flygplats (AFIS) vid flera flygplatser.
Vissa kommunala flygplatser bedriver
ocksd AFISiegen regi.

Ett gemensamt luftrum

Genom EG-forordningarna om det
gemensamma europeiska luftrummet
(Single European Sky) som tridde i
kraft den 20 april 2004, har gemen-
samma foreskrifter inforts for reglering
av det gemensamma europeiska luft-

rummet och de flygtrafiktjinster som
tillhandahalls. Syftet med initiativet
till det gemensamma europeiska luft-
rummet ir att forbittra de nuvarande
flygsikerhetsstandarderna och den
totala eftektiviteten for den allminna
flygtrafiken i Europa, optimera den
kapacitetsnivi som tillgodoser samtliga
anvindares behov samt minimera
forseningarna. Utvecklingen inom
Europa skapar forutsittningar for
konsolidering av marknaden for flyg-
trafiktjanster vilket stiller nya krav pa
befintliga och nytillkommande aktorer.

Ett nybildat svenskt bolag inom
flygtrafikledning och flygplatstjanst
har som affirsidé att driva flygtrafik-
ledningstjanst och flygplatstjinster i
Sverige och internationellt. Det ir
tankbart att aven utlindska aktorer pd
sikt kan vara intresserade att utvidga sin
verksamhet till att omfatta delar av den
svenska marknaden. Enligt gillande
foreskrifter kan endast Luftfartsverket
overlita it annan att ombesorja denna
verksamhet.

Under 1990-talet har minga av de
regelreformeringar som genomforts
inneburit att ett statligt foretag, t.ex.
tidigare affarsdrivande verk som varit
monopolist, numera ir utsatt for kon-
kurrens. Exempel pd marknader som
har 6ppnats for konkurrens ir taxi, flyg,
tele, el och jirnvig. Regeringen med-

delade i prop. 19992000:140, Konkur-
renspolitik for fornyelse och mingfald
att den hade for avsikt att utveckla
konkurrensen vad giller flygtrafik-
tjansten. Regeringen ansig ocks3 att
det var avgorande for en fungerande
konkurrens inom flygtrafiktjinstom-
ridet att flygtrafiktjinsten separerades
fran flygplatshillningen inom Luft-
fartsverket.

Luftfartsstyrelsen presenterade i juni
2005 en rapport (2005:5) om forutsitt-
ningarna for konkurrensutsittning av
flygtrafiktjianster i Sverige. Rapporten
konstaterar bl.a. att flera faktorer pa-
verkar mojligheten for andra aktorer
att etablera sig pa en konkurrensutsatt
marknad, till exempel storleken pa
marknaden, luftrummets organisation
och tillging till nddvindig infrastruk-
tur. Rapporten finns tillginglig pa
www.luftfartsstyrelsen.se.

Regeringen har uppdragit at Luft-
fartsstyrelsen att utreda konsekvenserna
av att mojliggora for andra operatorer
in LFV att utfora flygtrafiktjinster vid
icke statliga flygplatser pd annan grund
in genom uppdrag frin LFV.

Uppdraget skall genomforas i samrad
med Konkurrensverket och Forsvars-
makten och dterrapporteras till Rege-
ringskansliet senast den 30 april 2006. o

'— Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 549,/2004 om ramen for inrittande av det gemensamma europeiska luftrummet
— Europaparlamentets och ridets forordning (EG) nr §50/2004 om tillhandahillande av flygtrafiktjinster inom det gemensamma europeiska luftrummet
(
(

— Europaparlamentets och ridets forordning

EG) nr 551/2004 om organisation och anvindning av det gemensamma europeiska luftrummet

— Europaparlamentets och ridets forordning (EG) nr 552/2004 om driftskompatibilitet hos det europeiska nitverket for flygledningstjinst
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Under de senaste aren har flygets inverkan pa miljon allt mer
aktualiserats. Tidigare handlade det mest om buller medan
det idag ir luftfartens klimatpaverkan, inklusive utslappen av
koldioxid, som debatten handlar om.

Inom EU har detta bland annat resulterat i ett forslag om att
flyget ska inga 1 systemet f6r handel med utslippsritter.



Utokat grepp om
luftfartens miljopaverkan

For 2005 redovisar Luftfartsstyrelsen luftfartens miljopaverkan fran
saval statliga som icke-statliga flygplatser, avseende bade buller och
avgaser. Nytt for i &r &r dven att myndigheten, utéver utslappen till luft,
har tagit fram ett system f6r att redovisa bulleremissioner.

RIKSDAGEN HAR BESLUTAT om
inriktningen for miljéarbetet inom
transportsektorn i de olika propositio-
nerna »Transportpolitik for en hillbar
utveckling« (1997/98:56), »Infrastruktur
for ettlangsiktigt hillbart transportsys-
tem« (2001/02:20) »Sveriges klimatstra-
tegi« (2001/02:55) samt den senaste miljo-
milspropositionen »Svenska miljomal
—ett gemensamt uppdrag« (2004/05:150).
Inom kort vintas riksdagen anta en ny
transportpolitisk proposition samt en
ny klimatproposition.

Riksdagens 6vergripande miljo-
politiska ambitioner har formulerats i
16 miljokvalitetsmal. Flygverksamhet
paverkar nistan alla miljokvalitetsmil,
men frimst Begrinsad klimatpaverkan,
Skyddande ozonskikt, Bara naturlig
forsurning, Frisk luft, Storslagen fjall-
miljo samt God bebyggd miljo, direkt
eller indirekt.

Buller

De miljokvalitetsmal som utgor forut-
sittning for Luftfartsstyrelsens arbete
med bullerfrigor dr Storslagen fjall-
miljo och God bebyggd miljo. Miljo-
kvalitetsmalet Storslagen fjallmiljo
har ett delmal som innebir att buller
fran luftfartyg senast ar 2010 ska vara
forsumbart inom vissa fjillomraden.
Aktuella omriden ir regleringsomrade
klass A enligt terringkorningsforord-
ningen (1978:504) och 9o procent av
nationalparksarealen. Regeringen har
12 december 2005 uppdragit at Luft-
fartsstyrelsen att utveckla ett tillfalligt
system for rapportering av uppgifter
frin samtliga flygoperatorer och myn-
digheter om deras flygverksamhet
inom berérda fjillomriden. Redovis-
ning skall goras for tiden 31 mars 2006
och ett ir fram3t och limnas till reger-
ingen senast 31 maj 2007.

Information som ska rapporteras
in dr antal starter och landningar,
start- och landningsplatser, firdvigar
ide fall luftfartyget fardas ligre an
2 000 meter ovanfor markytan di det
befinner siginom de aktuella omridena
samt eventuellt ytterligare uppgifter
som Luftfartsstyrelsen bedomer vara
nodvindiga for att omfattningen av
flygbuller i berorda fjillomriden ska
kunna klarliggas. Vigledande for hur
rapporteringen skall utformas ir enkel-
het och att flygoperatdrerna i mojligaste
min ska kunna anvinda redan existe-
rande information.

Delmal 3 under miljokvalitetsmalet
God Bebyggd miljo behandlar trafik-
buller och innebir att antalet minnis-
kor som utsitts for bullerstorningar
overstigande de riktvirden som riks-
dagen stillt sig bakom for buller i bo-
stider ska minska med § procent till
2010 jamfort med 1998. Miljokvalitets-
milet ar av betydelse vid Luftfartssty-
relsens provning av flygvigssystem.

Luftfartsstyrelsen har iven genom
forordning (2004:675) om omgivnings-
buller fatt i uppdrag att senast juni 2007
ha kartlagt buller frin flygtrafik vid
civila flygplatser med en trafiktithet
pa mer 4n so ooo flygrorelser per ar,
samt ta fram ett dtgardsprogram som
ska vara faststallt i juli 2008.

Miljéprovning av flygvagar
Luftfartsstyrelsen har bl.a. i uppgift att
meddela de flygtrafiktjinstforeskrifter
som behovs frin miljo- och bullersyn-
punkt for in- och utflygning vid flyg-
platser. Myndigheten har med stod av
74 § luftfartsforordningen (1986:171) i
BFL-ANS 2.3 foreskrivit att den som
vill forindra luftrummets utformning
ellerforutsittningarnafordessanvind-
ning ska ansoka om en sidan férind-

Den tekniska utvecklingen, fram till 2010,
vantas minska bransleatgéngen per passa-
gerare jamfort med ar 2000.

ring hos Luftfartsstyrelsen. Ansokan
krivs bland annat for ATS-flygvigars
(inklusive SID/STAR) etablering och
utformning. Vid Luftfartsstyrelsens
sjalvstindiga provning av flygvigar
skall en systematisk bulleranalys ing3.

Provningen av flygplatser enligt
miljobalken kommer enligt Luftfarts-
styrelsens uppfattning att behova in-
riktas pd de miljokonsekvenser som
anliggningen for med sig. Villkor som
kopplas till verksamheten bor rimligt-
vis endast avse sidan verksamhet som
tillstdndsinnehavaren kan paverka.
Luftfartsstyrelsen har i yttranden till
miljodomstolarna informerat om sin
instillning. Yttranden har under 2005
limnats for Goteborg Landvetter,
Stockholm Arlanda, Stockholm
Skavsta, Eskilstuna och Trollhittan-
Vinersborgs flygplatser.

Metodutveckling for flygbuller-
berékningar

Regeringen har givit Luftfartsstyrel-
sen uppdraget att i samrdd med For-
svarsmakten och Naturvirdsverket
faststdlla gillande metod for flygbuller-
berikningar. Luftfartsstyrelsen tar
dirmed 6ver Luftfartsverkets uppgift.
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Uppféljning av flygtrafikens
bulleremissioner

Luftfartsstyrelsen har under 2005 tagit
fram ettsystem for uppfoljning av buller-
data for den tunga flygtrafik som fore-
kommer pa svenska flygplatser. Buller-
data for varje flygplansrorelse jAmfors
med den kravnivi som giller enligt
ICAO Annex 16 kapitel 2 (BCL M 2.2
avsnitt 5.2). Varje flygplans marginal
mot bullernormen kartliggs och varje
flygrorelse grupperas med utgdngspunkt
frinettbullergrupperingssystem' fram-
taget av ACI, Airports Council Inter-
national. Genom att jimfora antalet
flygrorelser i respektive grupp erhills
en samlad bild av de bulleremissioner
som alstras vid de svenska flygplatserna
enligt uppdraget i regleringsbrevet.

I bullerklass A ingar de minst bull-
rande flygplanen. Flygplan som tillhor
bullerklasserna A, B och C kan efter
omcertifiering uppfylla de nya stringare
kapitel 4-bullerkraven som numera
giller for nyutveckling av flygplan.

Bullerklass F innehaller sidana flyg-
plan som inte klarar bullerkraven i
Annex 16 kapitel 3 pd annat sitt an
genom att si kallad »trade-off, det vill
siga att det forhojda bullreti en av tre
mitpunkter kompenseras av att flyg-
planetide tvd andra ir tillrickligt
mycket tystare.

For 2005 har bulleremissionerna
frin den tunga flygtrafiken pa svenska
flygplatser, grupperade enligt ACI:s
bullerklasser, fordelat sig enligt figurerna
1 och 2 nedan.

Miljédata fran flygplatser

Figur 1 visar fordelningen av tunga
flygrorelser i olika bullergrupper vid
samtliga undersokta svenska flygplatser,
enligt ACI:s bullergruppsindelning.

Flygplatserna i figur 2 har valts ut med
anledning av att Arlanda ir Sveriges
storsta och mest trafikerade flygplats.
Majoriteten av utrikes- och inrikesfly-
get landar pd eller startar frin Arlanda.
Skavsta valdes i egenskap av att vara
den storsta icke-statliga flygplatsen,
och Bromma valdes ut for att visa pa
bulleremissionerna vid en flygplats
som varit omdiskuterad i bullersam-
manhang.

Figur 2 visar fordelningen av tunga
flygrorelser i olika bullergrupper vid
Stockholm Arlanda, Stockholm
Bromma samt Stockholm Skavsta,
enligt ACI:s bullergruppsindelning.

Utslapp av luftféroreningar

och vaxthusgaser

Utslapp av luftféroreningar och
vixthusgaser frin flygtrafiken har
beriknats for koldioxid, kviveoxider,
svaveldioxid, kolmonoxid och ofull-
stindigt forbrinda kolviten. Berik-
ningarna har gjorts for all inrikes
trafik och for utrikes avgdende trafik
inda fram till destination. Dessutom
har de utslipp som sker i svenskt luft-
rum tagits fram.

Ar 2002 beriknades avgasutslippen
fran flygtrafik i framtiden som ett un-
derlag till Gversynen av det transport-
politiska milet »En god miljo« och for
att kunna beskriva maluppfyllelsen pa

Arets underlag for trafikstatistik for buller- och avgasberakningar utgérs av
data fran samtliga statliga flygplatser samt de icke-statliga flygplatser som
har 6ver 150 000 arspassagerare. Sammanlagt utgér detta urval ca 98 pro-
cent av det totala antalet passagerare. De icke-statliga flygplatser som
redovisas &ar Stockholm Skavsta, Stockholm Vasteras, Géteborg City Air-
port samt Vaxjo Kronoberg. Dessa fyra icke-statliga flygplatser star for
narmare 90 procent av det totala antalet passagerare vid samtliga icke-stat-
liga flygplatser. Utslappen foér de icke-statliga flygplatserna redovisas sepa-
rat i slutet av kapitlet. Tabellerna nedan samt jamférelsen i procent med
2004 ars utslapp gors endast for de statliga flygplatserna, da det for de icke-
statliga flygplatserna inte finns n&gra data fran tidigare ar att jamféra med.

De i denna skrift redovisade avgasutslappen kan skilja sig fran de som
rapporteras internationellt fran Sverige. Det beror pa att de senare baseras
pélevererad mangd bransle i stéllet for trafikstatistik.

'ACI Aircraft Noice Rating Index

Service- och underhallstrafik pa flygplatsen, uppvirmning.
*Landing and TakeOff cykel = flygrérelser under 915 m hojd inklusive taxning.

38 MILJO

ling sikt. Berikningen har baserats pa
LFVs prognoser om framtida utveck-
ling av flygtrafiken och pa den teknis-
ka utvecklingen som Totalforsvarets
Forskningsinstitut, FOI, har tagit
fram. Antalet passagerare beriknades
vixa med i medeltal 0,8 procent per ar
fran 2000 till 2010. Den tekniska ut-
vecklingen fram till 2010 antogs ske
genom att nytillkommande samt vissa
30 ar gamla, stora och medelstora flyg-
plan byts ut mot de med den bista tek-
niken som fanns 2000. Resultatet blev
att brinsledtgingen och NOx-utslap-
pen per passagerare i medeltal berak-
nades minska med 3 procent frin 2000
till 2010. Prognosen for de framtida
utslippen for ar 2010 redovisas i avsnit-
ten for respektive utslipp.

Utslapp till luft frin flygplatsernas
egna verksamheter dr sma jimfort med
de frin flygtrafiken. Utslippen av kol-
dioxid fran markbunden verksamhet
vid flygplatser® utgjorde mellan sju
och itta procent iren 2001-2003 av de
frin summan av flygets LTO-cykel®
och markbunden verksamhet. Jaimfort
med summan av utslippen frin all
flygtrafik (hela flygningar inrikes och
utrikes avgiende inda fram till utrikes
destination) och markbunden verk-

Figur 1. Férdelning av tunga flygrérelser i buller-
grupper vid svenska flygplatser, 2005
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Figur 2. Fordelning av tunga flygrorelser i buller-
grupper vid Arlanda, Bromma samt Skavsta, 2005
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Langre flygstrackor for utrikestrafiken innebar
6kade utslapp under 2005 medan utslappen
fran inrikestrafiken minskade.

samhet blir andelen frin markverk-
samhet drygt en procent.

Utslappen av koldioxid och kviveoxi-
der frin flygplan nira flygplatsen
(LTO-cykeln) har ssmmanstillts for
de statliga flygplatserna, se tabell 1.

For de icke-statliga flygplatserna har
berikningssittet och statistikunderla-
get indrats jimfort med tidigare ar,
darfor redovisas data endast for 200s.

Flygets utslipp av koldioxid frin
LTO-cykeln for de statliga flygplat-
serna redovisas i figur 3.

Det totala antalet landningar for
samtliga svenska flygplatser minskade
under 200§ med 3 procent jamfort
med 2004. Samtidigt 6kade antalet
passagerare med 6 procent. I motsats till
trafiknedgidngen ckade de totala ut-
slippen av koldioxid (CO3) for trafiken
till och frin de statliga flygplatserna
med 3 procent till 2,1 miljoner ton.
Aven totalutslippen av kviveoxider,
svaveldioxid, ofullstindigt forbranda
kolviten samt kolmonoxid 6kade.

I berikningarna av utslippen anvinds
en schablonmissig beliggning i flyg-
planen pi 65 procent. Det innebir att
det faktiska antalet passagerare inte pa-
verkar berikningarna av totalutslipp.
De beraknade utslippens omfattning
piaverkas i forsta hand av den totala
flygstrickan, dels genom att en lingre
flygstricka ger en hogre brinslefor-
brukning men dven for att flygplanet
fir en hogre startvikt med mer brinsle
ombord vilket ocksd 6kar den sam-
manlagda brinsleférbrukningen.

Det ir utrikestrafiken som star for
utslippsokningen ar 2005 vilket beror
pd att flygstriackan for utrikestrafiken
okade med ca 2 procent jimfort med
2004. Detta innebar storre brinsle-
dtging vilket okar utslippen. For inri-
kestrafiken minskade diremot antalet
flugna kilometer med ca 4 procent
jimfort med 2004. Detta forklarar att
utslippen fran inrikestrafiken av kol-
dioxid, svaveldioxid och kolmonoxid
minskar. Utslippen av kviveoxider
och ofullstindigt forbrinda kolviten
okade nigon procent vardera.

Tabell 1. Utslapp av koldioxid (CO,) och
kvéveoxider (NOx) fran flygrorelser under

915 m hojd
Utslapp Icke statliga Statliga
fran LTO
C0O22001 (tusenton) — 294
C0.2002 (tusenton)  — 265 Figur 3. Koldioxidutsl&pp fr&n LTO-cykeln
C0:2003 (tusenton) — 246 4

usen ton
C0O22004 (tusenton) — 266 350
C022005 (tusenton) 19 260 300

250 — — _ — -
NOx 2001 (ton) — 1018
NOx 2002 (ton) = 912 = B E BE =E B
NOx 2003 (ton) — 845 150 — S — I — I — I — .
NOx 2004 (ton) — 927 100 — — — — — -
NOx 2005 (ton) 66 921 50 — — — — — —

0

2001 2002 2003 2004 2005
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Figur 4. Utslapp av koldioxid fran civil flygtrafik
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Figur 6. Utslapp av kvaveoxider fran civil flygtrafik
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I figurerna 4—11 har utslappen frin de
statliga flygplatserna for dr 2005 berik-
nats for januari— oktober och uppskat-
tats for november — december. Siffror-
na for tidigare ar 4r baserade pa tolv
ménaders trafikstatistik*. Nationell
trafik ar all inrikes trafik samt avgiende
och ankommande utrikes trafik inom
svenskt luftrum. Utrikes trafik 4r ut-
rikes avgdende trafik inda fram till
destination. Med totala utslipp menas
utslippen frin flygningar inrikes och
utrikes. Utslippen for 2010 enligt
prognos av FOI frin 2002.

Koldioxid
De totala utslippen av koldioxid (CO2)
kade 2005 till 2 082 000 ton. Okningen
var 53 000 ton vilket motsvarar 3 procent
jamfort med 2004. Inrikestrafikens
koldioxidutslapp minskade med 12 000
ton jaimfort med 2004, se figur 4.
Berakningarna av utsliapp per person-
kilometer hariar beriknats pa ett annat
satt jamfort med tidigare ar. I drets
berikningar anvinds det faktiska an-
talet passagerare i underlaget for alla ar
iberikningen vilket ger en mer ritt-
visande bild av utslippen. Arets utslipp
av koldioxid per personkilometer
minskar nigot jimfort med 2004, till

171 gram per personkilometer, se figur 5.
Detta beror p3 att antalet passagerare har
okatsamtidigtsom flygtrafiken harmins-
kat, det vill siga fler passagerare i flyg-
planen ger mindre utslipp per person.

Kvéveoxider
Kviveoxidutslippen (NOx) har 6kat
2005 till 9 536 ton. Okningen var 553
ton (6 procent) jamfort med dret innan,
se figur 6. Utsldppen frin inrikestrafiken
okade med drygt en procent.
Utslappen per personkilometer frin
inrikes trafik har riknas om pa samma
satt som for koldioxid. Utslippen
minskade nigot till 0,71 gram NOx/
personkilometer, se figur 7.

Svaveldioxid

Utslappen av svaveldioxid (SO2) i av-
gaser frin flygplan varierar pd samma
satt som koldioxidutslippen, dirfor att
innehillet av svavel i flygbrinsle och
ddrmed bildandet av svaveldioxid vid
forbrinning ir i stort sett konstant.

Ar 2005 6kade svaveldioxidutslippen
med 17 ton till 659 ton vilket motsva-
rar en 0kning med 3 procent, se figur 8.
Svaveldioxidutslappen frin inrikestra-
fiken minskade med 2 procent.

Figur 5. Koldioxid nyckeltal, inrikes
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Kolvaten

Utslappen av ofullstindigt forbrinda
kolviten (HC) okade 2005 med 6 ton
till 647 ton, se figur 9. Detta motsvarar
en 0kning med knappt en procent
jimfort med ar 2004.

Kolmonoxid

Utslappen av kolmonoxid (CO) okade
2005 med 59 ton till 4 548 ton, se figur 10.
Detta motsvarar en okning med drygt
en procent jamfort med ar 2004. [ inri-
kestrafiken har utslippen av kolmon-
oxid minskat med drygt 5 procent.
Kolmonoxidutslipp per transportarbete
frin inrikestrafiken 200§ motsvarar
0,58 gram/personkilometer vilket ar det
ligsta sedan 1995, se figur 11. Utslappen
per personkilometer har riknats om
pa samma sitt som for koldioxid och
kviveoxider.

Utslapp fran icke-statliga
flygplatser

Utslappen frin de fyra redovisade
icke-statliga flygplatserna for ir 2005
fordelar sig enligt tabell 2. Dessa flyg-
platser ar Stockholm Skavsta, Stock-
holm Visterids, Goteborg City Airport
samt Vixjo Kronoberg. Passagerarun-
derlaget for de flygplatser som ingir i

‘Berikningsmetoderna finns beskrivnaifoljande rapporter: FFA TN 1999-11 »Avgasemissioner frin civil flygplanstrafik dren 1995 och 1998¢,
vari FFA2-metoden beskrivs, FFA TN 2000 69 »Database Model for Studying Emissions from Aircraft inVariable Flight Profile«, FFA TN
2000-14 »FFAMethods for Computing Exhaust Emissions from Aircraft: Description and Validation«.
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Figur 8. Utslapp av svaveldioxid fran civil flygtrafik
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Figur 9. Utslapp av ofullstandigt forbranda kolvaten fran civil flygtrafik
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berikningen stir for nirmare 90 pro-
cent av det totala antalet passagerare
vid samtliga icke-statliga flygplatser.

I tabellen redovisas dven de samman-
lagda utslappen for inrikes och utrikes
trafik for de statliga flygplatserna.

Luftfartsstyrelsens klimat-
rapporteringssystem
Luftfartsstyrelsen fick under 2005 i
uppdrag, enligt forordning (2005:626)
om klimatrapportering, att uppratt-

hilla och utveckla ett kvalitetssystem
for inventering och rapportering av
vixthusgaser. Detta i enlighet med
Sveriges internationella dtaganden pa
klimatomradet. Kvalitetssystemet,
som togs fram under viren 2005,
innebir att Luftfartsstyrelsen ska ha
interna rutiner for att planera, genom-
fora, kontrollera och folja upp arbetet
med rapportering enligt foérordningen.
Luftfartsstyrelsen dr skyldig att till
Naturvirdsverket rapportera in luft-

Figur 10. Utslapp av kolmonoxid fran civil flygtrafik
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Tabell 2. Utslapp fran icke-statliga och statliga flygplatser &r 2005
Icke-statliga Icke-statliga Icke-statliga Statliga
flygplatser flygplatser flygplatser flygplatser
inrikes utrikes inrikes + utrikes inrikes + utrikes
Koldioxid (ton) 9195 97 099 106 294 2082000
Kvaveoxider (ton) 37 359 396 9536
Svaveldioxid (ton) 3 31 34 659
Kolvaten (ton) 1 22 33 647
Kolmonoxid (ton) 209 563 772 4548

fartens beriknade utslipp av metan,
dikvaveoxid, koldioxid, kolmonoxid,
kvaveoxider, kolviten och svaveldioxid,

samt emissionsfaktorer for samtliga
ovan namnda dmnen utom koldioxid.
Vidare skall myndigheten ta fram upp-
gifter om brinsleforbrukning, energi-
anvindning, fordelning pa inrikes-

och utrikestrafik, mingden trafik

som ingir i LTO-fasen samt antalet
LTO-cykler. o

Figur 11. Kolmonoxid nyckeltal, inrikes
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For att géra det lattare for barn

att resa ensamma for att till
exempel hélsa pa mormor och
morfar erbjuder de flesta flygbolag
sérskild assistans. Det innebar att
barnet blir omhandertaget bade
vid avgang och ankomst. Antalet
ensamakande barn per flygning

ar dock begransat och generellt
géller att barnet &r mellan

fem och elva ar.
e
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Begriansning av utslapp fran flyget pa
agendan for internationellt miljoarbete

En av huvudfragorna inom flygets miljoomrade ar att begransa flygets
utslapp till luft och sarskilt flygets klimatpaverkan. Luftfartsstyrelsen
finns representerad som enda nordiska medlem i ICAQ: s miljdkommitté
(CAEP) och har genom medlemskapet majlighet att aktivt paverka och
delta i det internationella miljoarbetet. Totalt finns endast 24 lander
representerade i CAEP av ICAO:s 188 medlemslander.

LUFTFARTSSTYRELSEN HAR tillsam-
mans med Ovriga europeiska stater
framgangsrikt drivit frigan om att alla
typer av marknadsbaserade styrmedel
for att begrinsa utslipp av vixthusgaser
finns med i det fortsatta arbetspro-
grammet for ICAO. Under perioden
fram till nista generalférsamlingsmote
2007 leder Sverige genom Luftfarts-
styrelsen en arbetsgrupp i ICAO,
Emissions Trading Task Force, Arbets-
gruppens uppgift ir att utarbeta vig-
ledning for stater om att ansluta luft-
farten till utslippshandel som ir
forenlig med klimatkonventionen och
som ir 6ppen mot andra sektorer som
redan ingir i nationella handelssystem.
Inom ECAC leder Luftfartsstyrelsen
ocksd en arbetsgrupp, Emissions
Trading Task Group, vars uppgift ir
att sprida information till alla ECAC-
stater om utvecklingen nir det giller
utslippshandel och att samordna
synpunkter.

Allt fler lander infor, eller
planerar att inféra, avgifter for
att begransa flyget utslapp.

Avgifter pa emissioner
Sverige ir tillsammans med Schweiz
och Storbritannien de enda linder
med erfarenhet frin emissionsrelaterade
startavgifter. Den modell som tillimpas
iSverige bygger pA ECAC:srekommen-
dation for hur utslapp ska riknas fram
for att anvindas i en avgiftsmodell.
Som ett resultat av arbetet i styrgrup-
pen for CAEP under 2005 tillsattes en
arbetsgrupp, Emissions Charges Task
Force, dir Luftfartsstyrelsen deltar.
Arbetsgruppens syfte dr att ta fram
vigledning for lokala emissionsavgif-
ter for de av ICAO:s medlemsstater
som Onskar infora sidana avgifter.
Man har dven inom ECAC:s miljoar-
betsgrupp tillsatt en undergrupp om
Emissions Charges med syfte att sam-
manstilla underlag frin Europa som
skallingd i CAEP arbetet. Sverige,
genom Luftfartsstyrelsen, leder detta
arbete tillsammans med Schweiz.
Sverige deltar iven genom Luft-

fartsstyrelsen i en arbetsgrupp i ICAO
under CAEP, som analyserar miljo- och
kostnadseffektivitet i de olika dtgirds-
forslagen. Denna grupp analyserar
bland annat kostnadseftektiviteten 1

de lokala emissionsavgiftssystem som
finns idag. Sverige spelar hir en viktig
roll som ett av de fi linder som har
denna erfarenhet.

Teknik och processer for
minimering av utslapp
Luftfartsstyrelsen har frimjat genom-
forandet av regionala seminarier som
grundas pd ICAO:s manual »Opera-
tional Opportunities to Minimize
Fuel Use and Reduce Emissions« (Circ
303, 2004). Genom dessa seminarier
informerar ICAO branschen i olika
delar av virlden om teknik och pro-
cesser for mer brinsleeftektiva
procedurer for flygledning och for
genomforandet av flygningar. Vidare
medverkar Luftfartsstyrelsen i en arbets-
grupp under CAEP for forbittrad
teknik for minskade utslipp. Arbetet
sker i samarbete med flygplan- och
motortillverkare.

Luftfartsstyrelsen deltar aven i det
arbete som Eurocontrol bedriver nir
det giller att ta 6kad miljohansyn vid
faststillandet av procedurer for flygled-
ning och anvindningen av flygvigar. e
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Internationella organisationer

ICAO International Civil Avaition Orga-
nisation, ar FN:s sjélvsténdiga fackor-

ICAO (51) ECAC (42) gan for internationellt flyg skapat genom
Andorra Azerbajdzjan EUROCONTROL (35) konventionen om internationell civil
Kazakstan Georgien Bosnien Hercegovina luftfart 1944 (Chicagokonventionen).
girgiTiSt:n CAEP Committee on Aviation Environ-
ysslan . . ) mental Protection, ar ICAOs miljokom-
San Marino JAA (3_9) . Ostelrrlke LI mitté. Sverige har genom sitt mi:dlem—
Tadzjikistan AR Belgien BT skap en sérstéllning nar det galler
Turkmenistan Island Cypern Malta arbetet med luftfartens miljéfragor.
Uzbekistan Tjeckien Nederlanderna Medlemskapet innebar att Sverige kan
Vitryssland Danmark Polen vara med och péverka det internationella
Finland Portugal miljdarbetet i formella och informella
Frankrike Slovakien sammanhang.
Tyskland Slovenien .
Grekland Spanien ECAC .I.European (?IVI! Aviation Confe.-
. rence, ar en organisation med europeiska
Ungern Sverige o .
Irland Storbritannien med.lemsstater som ocksa &r medlem-
mariICAO. ECAC arbetar med att formu-
med ésterusk arJAA Bulgarien Serbien och medlemslandernas luftfartsmyndig-
candidate members) Kroatien - Monter.Iegro* heter. ECACs rekommendationer
Makedgnlen Schv.ve|z anvéands ibland av EU nér direktiv och
Ao Lt direkt tvingande beslut férbereds.
Monaco Ukraina*
Norge Eurocontrol &r ett samarbetsorgan

Genom att lata flyget i

for att utveckla flygledningssystemet

i Europa. Arbetet styrs av medlems-
staterna. Som grund for allt arbete
ligger Eurocontrolkonventionen. En
viktig del av arbetet &r att utveckla
kapaciteten i luftrummet med bibehal-
len flygsakerhetsniva.

JAA Joint Aviation Authorities ar ett
samarbete mellan ett antal europeiska
luftfartsmyndigheter som har till syfte
att framja flygsakerheten. Medlemskap i
JAA kan s6kas av allalander som ar
medlemmar i ECAC. Inom JAA utformas
gemensamma flygsékerhetsbestam-
melser for den civila luftfarten.




Handel med utslappsratter for flyget
—en fraga om nar och hur

EU:s miljdministrar kom i december 2005 dverens om att inkludera
flyget i EU:s system for handel med utslappsratter. Syftet &r att minska
flygets klimatpaverkan. Kommissionen har tillsatt en partssammansatt
flygarbetsgrupp for att se hur flyget kan anslutas till utslappshandeln
och ett lagforslag vantas mot slutet av ar 2006.

EU-KOMMISSIONEN har kommit till
slutsatsen att det bista sittet att minska
flygets klimatpaverkan ir att inbegripa
flygeti EU:s system for handel med
utslippsritter. Innan kommissionen
tog stillning har den ocksa studerat
utslippsavgifter, brinsleskatt och
beskattning av flygbiljetter eller av-
gangar, ur bide samhillsekonomisk
och miljomissig synvinkel. En parts-
sammansatt flygarbetsgrupp har till-
satts med uppdrag att analysera olika
mojligheter att inforliva luftfartens
klimatpaverkan i utslippshandeln.
Luftfartsstyrelsen deltar i arbetsgrup-
pen. EU:s miljoministrar har uppma-
nat kommissionen att ligga fram ett
lagforslag om att flyget ska tas med i
EU:s utslippshandel fore utgingen av
2006. Milet bor vara att skapa en rea-
listisk modell for luftfarten i handeln
med utslappsritter i Europa. Denna
kan senare utstrickas till eller kopieras
iresten av virlden med inriktning att
det dr lufttrafikforetag och luftfartygs-
operatOrer som ska goras ansvariga
och tilldelas utslippsritterna.

Flygbranschen i Sverige, och dven
i Europaistort, vilkomnar allmint
stillningstagandet. Aven utanfor Eu-
ropa finns det en acceptans for handel
med utslappsritter som ett medel att
tackla utslapp av vixthusgaser medan
man ir ganska kallsinnig mot skatter
och avgifter som styrmedel.

Det finns en rad problem som maste
analyseras och 19sas p kort tid. Man
miste bland annat bestimma hur for-
delning av utslappsritter ska ske, vil-
ken niva det ska vara pa utslippstaket
och hur rapportering och uppfoljning
ska hanteras. Centrala frigor ir info-
randetidpunkt och omfattning av
systemet.

Inférandetidpunkt och paverkan
pa andra sektorer

Kommissionen bedomer att det 4r
mojligt att inforliva flyget i EU:s sys-
tem for utslippshandel redan under
dtagandeperioden 2008-2012. Nigra
svarigheter vid ett snabbt inforlivande
ar den korta tidsfristen och anpass-
ningen till Kyotosystemet eftersom att
utrikestrafikens utslipp inte ingar i
dtagandena enligt Kyotoprotokollet.
Vidare kan det vara vanskligare att
hantera foljdverkningarna for energi-
sektorn och den energiintensiva indu-
strin som redan handlar med utslapps-
ritter, om flyget inforlivas under
16pande atagandeperiod.

Om man i stillet vintar till efter
2012 kommer den generella och kom-
plicerade diskussionen om dtaganden
efter Kyoto att forsvira beslutsproces-
sen. Ifall ett tidigt inforlivande av fly-
getinuvarande handelssystem kan
goras pa ett smidigt sitt, kan utslipps-
handeln diremot bli en positiv modell
for andra delar av virlden och ocksa
utgora en padrivare for den globala
utvecklingen.

Geografisk omfattning

De tvd huvudalternativ som diskuteras
i EU dr antingen ett handelssystem
som omfattar utslipp frin flygningar
mellan flygplatser inom EU eller ut-
slapp frin alla avgingar frin EU, d.v.s.
utslipp frin flygningar som avgar frin
flygplatser i EU, under hela flygning-
en, oavsett destination. Flygningar
inom EU omfattar ca 40 procent av

utslippen jimfort med alternativet alla

avgingar frin EU. Enighet rider om
att det frin miljosynpunkt dr bast om
alla flygningar fran flygplatser i EU
omfattas. Den kontroversiella frigan,

som ska utredas vidare, ar om man
frin EU:s sida ensidigt bor kriva ut-
slappsritter frin tredjelandsbolag for
utslipp som beror frimmande staters
luftrum. EU riskerar bdde politiska
och rittsliga tvister som kan blockera
genomforandet. En utvig ir att i ett
forsta steg begrinsa systemet till flyg-
ningar inom EU. Om inférandetid-
punkten andd miste forskjutas till efter
2012 finns det storre mojligheter att
internationellt bereda frigan om att ta
med flygningar utanfor EU.

Vilka gaser och vilken typ av
klimatpaverkan bor tas med?
Luftfartens klimatpiverkan kommer
inte enbart frin den koldioxid som
bildas vid forbrinning av flygbrinsle.
Aven utslipp av kviveoxider, partiklar
och vatteninga bidrar till klimatpaver-
kan, bl.a. genom att utslippen paverkar
ozonforekomsten och molnbildningen
iatmosfiren.

Omfattningen av klimatpaverkan
frin annat in koldioxid varierar emel-
lertid kraftigt med forhallandena i at-
mosfiren. Dirmed ir tidpunkt och
plats for varje enstaka flygnings olika
faser avgorande for hur stor klimatpa-
verkan blir. Det 4r ingen tvekan om
att detta ir ett omride dir mer forsk-
ning behovs. En friga som and3 disku-
teras ir om det gir att ocksd inrymma
andra klimateffekter 4n de frin koldi-
oxid vid inforlivandet av flyget i han-
delssystemet. Alternativet ir att sidana
klimateffekter begrinsas med hjilp av
andra styrmedel, exempelvis genom
en utvidgning av de differentierade
flygplatsavgifternaforutslippavkvive-
oxider som finns i Sverige, Schweiz
och Storbritannien. e
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Sakerhet

Sverige tillhor idag de linder som har den hogsta flygsikerheten
1varlden. For att ytterligare stirka den bilden pagir ett stindigt
torbattringsarbete, bade hos Luftfartsstyrelsen och pa flygplatser
och flygbolag.

Under de senaste dren har dven arbetet med att stiarka skyddet
mot olagliga handlingar, riktade mot flyget, intensifierats.



Flygsakerheten fortsatter att forbattras

Ar 2005 blev som helhet fran sé@kerhetsynpunkt positivt for svensk
luftfart. Inom linjefart och charter intraffade endast ett haveri och det
utan personskador. Antalet haverier inom privatflyget, 13 stycken,
var det lagsta p& mer an 35 ar. Ovrig kommersiell luftfart och skolflyg
uppvisar en nagot mer oséker utveckling, &ven om haverier med

doédlig utgdng minskat starkt.

LUFTFARTSTYRELSENS STATISTIK fOr
haverier grundas pd olyckor oavsett
varivirlden de intriffat och som
drabbat svenskregistrerade luftfartyg
som nyttjas i svensk luftfart eller luft-
fartyg registrerade i annat land, men
som nyttjas i svensk luftfart.

Denna avgrinsning foljer interna-
tionella overenskommelser. Haveri
definieras som:

1. Olyckor dir luftfartyget (flygplanet,
helikoptern o.s.v.) ftt si stora mate-
riella skador att det inte fir flyga om
det inte reparerats och/eller

2. Olyckor med omkomna och/eller
allvarliga personskador, som kriver
sjukhusvird i mer in 48 timmar, el-
ler medfort komplicerade frakturer
eller annan frin medicinsk syn-
punkt allvarlig kroppsskada.

Riksdagens mal for sikerheten
Riksdagen har faststillt foljande etapp-
mil for flygsikerheten inom svensk
luftfart:

Flygsikerhetsstandarden ska vara
ligstinivd med den som finns i 6vriga
vilutvecklade luftfartsnationer. For

Figur 1. Haverier, linjefart och charter. Svensk luftfart

1995-2005 preliminéar

Antal haverier per 100 000 h (frekv)
2 —

den tunga kommersiella luftfarten bor
milet vara att minst halvera haveri-
frekvensen under perioden 1998-2007.

Antalet haverier inom privatflyget
bor halveras inom perioden.

Forbattring av sdkerhetsutveck-
lingen inom linjefart och charter
I jamforelse med andra vilutvecklade
luftfartsnationer har Sverige en god
flygsikerhet inom den tunga luft-
farten, d.v.s. linjefart och charter,
som ligger vili nivdi med bl.a. USA
och ovriga EU.

Under 2005 intriaffade endast etthave-
riinom linjefart och charter, se figur 1.
Det intriffade i samband med land-
ning, di flygplanets bakkropp skadades
nirdenslogilandningsbanan. De struk-
turella skadorna blev av sidan omfatt-
ning att hindelsen klassades som haveri.
Ingen av de ombordvarande 213 perso-
nerna skadades. Under 2004 intriffade
2 haverier, bdda med endast struktu-
rella skador i samband med landning.

Haverifrekvensens medelvirde for
10-drsperioden 1996-2005 4r 0,33 per
100 000 flygtimmar baserat pa den

prognos for flygtiden under 2005 som
Luftfartsstyrelsen gjort. Detta virde dr
6 procent ligre in foregidende 10-4rs-
period, d.v.s. en forbittring.

For att flygsikerhetsmailet, en halve-
ring av haverifrekvensen fram till och
med dr 2007, ska uppfyllas, fir inte mer
an totalt ett haveri intriffa under dter-
stoden av perioden, d.v.s. 2006-2007.

Sju haverierinom kommersiell
luftfart med lattare luftfartyg
Den kommersiella luftfart som inte
innefattas i linjefart och charter och
inte ir skolflygning definieras hir som
luftfart med littare luftfartyg. Tidigare
anvindes »Bruksflyg« som definition
av denna kategori.

Verksamheten omfattarsivil person-
befordran som uppdrag dir luftfartyget
nyttjas som redskap. Den internatio-

Figur 2. Haverier, kommersiell verksamhet, lattare luftfartyg

Svensk luftfart 1995-2005 preliminér

Antal haverier per 100 000 h (frekv)
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nella benimningen 4dr »Aerial Work .
I verksamheten nyttjas sdvil flygplan
som helikoptrar. Frin och med 2004
har ocksi kommersiella ballonger, som
fraimst bedriver flygning av karaktiren
»Sightseeingg, tagits med i kategorin.
All verksamhet inom kategorin kriver
tillstdnd frin Luftfartsstyrelsen.
Under 2005 intriaffade 7 haverier,
3 med helikopter, 2 med flygplan
och 2 med kommersiella ballonger,
se figur 2. Inget haveri ledde till dods-
fall. I ett av haverierna med ballong
intriffade allvarliga personskador.
Sikerhetsutvecklingen &ver senaste
10-4rsperioden visar inte ndgon posi-
tiv trend. De senaste 2 dren visar pd en
dterging till tidigare nivier. Positivt ir
dock att inget haveri med dodlig ut-
gang intriffat sedan 1997.
Det ir osiakert om flygsikerhetsmilet,
en halvering av haverifrekvensen fram
till och med 2007, kommer att uppnis.

Ingen férbattring av sdkerhets-
utvecklingen inom skolflyget
Skolflyget, bestir av verksamhet som
bedrivs bide i kommersiella flygskolor
och flygklubbar.

Under 2005 intriffade sammanlagt
6 haverier, inget med dodlig utging,
se figur 3.

Sikerhetsutvecklingen for den totala
haverifrekvensen visar inte nigon for-
bittring. Diremot har inget haveri
med dodlig utging intriffat sedan
1996, vilket ger en gynnsam trend for
de allvarliga haverierna. Haverifrek-
vensen for dodlig utging, 10-irs-
medelvirde, har halverats.

Figur 3. Haverier, skolflyg.
Svensk luftfart 1995-2005 preliminér

Antal haverier per 100 000 h (frekv)
20

Sverige tillhor de lander som ligger i topp nar det géller flygsékerheten

inom den tunga luftfarten.

Lagsta antalet haverier pa 35 ar
inom privatflyget
Privatflyg innebir i den hir redovis-
ningen verksamhet som bedrivs med
luftfartyg (flygplan, helikopter etc.) som
ir s.k. normalklassade eller experiment-
klassade. I denna kategori ingar inte
ultralitta luftfartyg, segelflygplan o.s.v.
Under 2005 intriaffade 13 haverier,
varav ett med dodlig utging. Tva per-
soner omkom i detta haveri. Aret 2005
blev dirfor, vad giller antalet haverier,
det bista dret pa Gver 35 ar. Ar 2003 var
ocksi ett gynnsamt ir for privatflyget
med 17 haverier och ingen omkom-
men, se figur 4.

Den totala haverifrekvensen visar
nu pa en positiv trend, som dock dr
kinslig for variationer i haveriantalet.

Det ir fortfarande osikert om mailet
fram t.0.m. 2007, en halvering av antalet
haverier, kommerattnis. Antalet have-
rier bor da ligga pa i genomsnitt 12 per
ar de dterstiende tva dren. Flygsiker-
hetsprogrammet H50P, som Luftfart-
styrelsen driver tillsammans med ett
antal intresseorganisationer, fortsitter
och utvecklingen bor nu kunna sigas
vara ett resultat av detta arbete.

Haverifrekvensen for dodlig utging,
medelvirdet for de senaste 10 dren, har
minskat med hela 30 procent. e

Figur 4. Haverier, privatflyg (ej sportbetonat)

Svensk luftfart 1995-2005

Antal haverier per 100 000 h (frekv)
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Krav pa id-kontroll for
forbattrat luftfartsskydd

Under 2005 inférdes krav pa ID-kontroll av passagerare i Sverige
vid utrikes avgangar, som ett led i att forstarka luftfartsskyddet,
d.v.s. skyddet mot olagliga handlingar riktade mot luftfarten.

En gemensam avgift for sédkerhetskontroll, GAS, inférdes ocksa for
att finansiera kostnaderna for sakerhetskontroll pa flygplatserna.

MALET FOR LUFTFARTSSKYDDET dr att
skyddapassagerare, besittningar, mark-
personal, allminheten och egendom
fran olagliga handlingar som riktar sig
mot den civila luftfarten. Luftfarts-
styrelsen ir den av regeringen utsedda
myndigheten som har till uppgift

att utveckla det nationella sikerhets-
programmet och se till att det genom-
tors och vidmakthalls.

Foreskrifter om dtgirder inom luft-
fartsskyddet har funnits i Sverige sedan
borjan av go-talet. Efter de tragiska
hindelserna i USA iseptember 2001
utarbetades inom EU styrande forord-
ningar for luftfartsskyddet. Dettainne-
bar for svensk del att ett nytt nationellt
sikerhetsprogram utarbetades och
infordes under 2003. Programmet
omfattar minga olika aktorer inom
flygbranschen, inte bara flygplatser
och flygforetag utan dven t.ex. catering-
foretag, speditorer och fraktterminaler.
Atgirderna som foreskrivs innebir
forutom att alla passagerare och allt
bagage sikerhetskontrolleras ocksa att
exempelvis personal, fordon och frakt
sakerhetskontrolleras. Syftet ar att allt
som kommer ombord pa ett luftfartyg
skall omfattas av sikerhetsitgirder.

Under 2005 har vissa mindre for-
indringar genomforts. Bl.a. infordes
under hosten krav pa id-kontroll av
passagerare vid utrikes avgingar.
Enligt det forslag som for narvarande
ir ute pd remiss kommer kravet att
inforas dven pa inrikes avgingar frin
och med den 1 maj 2006. Forutsatt att
inga hindelser intriffar som drama-
tiskt forindrar hotbilden mot den ci-
vila luftfarten, s finns for Gvrigt inga
planer pd att infora nya eller utokade
krav av nigon storre omfattning.

Forsta dret med gemensam

avgift for sakerhetskontroll
Vidinforandetav en ny lag om luftfarts-
skydd i november 2004 var finansie-
ringen en viktig friga, eftersom polisen
upphorde med att utfora och betala
sikerhetskontrollerna pa de icke-stat-
liga flygplatserna. Foljden blev att ett
system med en Gemensam Avgift for
Sakerhetskontroll (GAS) infordes den
1 januari 2005. GAS ticker kostnaderna
for sakerhetskontroll av passagerare
och deras bagage pi landets samtliga
38 sikerhetsgodkinda flygplatser. En
avgift, som ir den samma oavsett vilken
flygplats man reser frin, tas ut av flyg-
bolagen och baseras pd antalet avresande
passagerare. Ett utjaimningssystem,
som administreras av Luftfartsstyrelsen,
ersitter flygplatserna for deras skiliga
kostnader for sikerhetskontrollerna.
Avgiften for 2005 var 31,40 kr per pas-

sagerare beriknat pi en total kostnad
for sikerhetskontrollerna pa ca 440 Mkr.
Avgiften for 2006 har beslutats till
30,00 kr per passagerare och den totala
kostnaden for sikerhetskontrollerna
har beriaknats till ca 450 Mkr.

Nya, sakrare svenska pass

Ett intensivt internationellt arbete
pigir med att komma till ritta med
forekomsten av falska resehandlingar
och for att forhindra missbruk av sidana
handlingar. I oktober 2005 inforde
Polisen darfor nya sikrare svenska pass
som ska uppfylla de krav som kommer
attfinnasi EG-forordningen omsiker-
het och biometri i pass.

Det nya passet foljer standarden som
ICAO rekommenderar och innehiller
ett datachip som lagrar innehavarens
personuppgifter och passfoto. Vid en
passkontroll kan passinnehavaren foto-
graferas och passfotot i datachippet
anvindas for att gora en datorstdodd jim-
forelse mellan ansiktena och pa sa sitt
sakerstilla att passinnehavaren ar samma
person som den passet ar utstallt till.

Nya rutiner for fotografering har
ocksa inforts och passets giltighetstid
irnu §ar. e

Idag sakerhetskontrolleras dven incheckat bagage.
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Flygplats-
utveckling

Den svenska flygplatskartan ar s sakta pa vag att ritas om.
Antalet statliga flygplatser minskar. Samtidigt okar underskotten
pa de icke-statliga flygplatserna.

[ en internationell jamforelse ar dock Sverige vl forsett nar det
giller antalet flygplatser. For att snabbt kunna na hela landet har
flyget varit en forutsittning.



Minskade kostnader for
upphandlad flygtrafik

Staten fortsatter att skjuta till pengar till regionalpolitiskt motiverade
och samtidigt olénsamma flyglinjer. Rikstrafiken genomférde under
2005 en ny trafikupphandling pa 10 av de totalt 11 linjerna med trafik-
plikt i Sverige. Under aret minskade kostnaderna fér de upphandlade
linjerna med 19 miljoner kronor, fr&n 144 miljoner kronor 2004 till

125 miljoner kronor 2005.

Tio linjer upphandlade

Regeringen beslutade den 20 decem-
ber 2001 att infora allmin trafikplikt
pd 10 nya inrikes flyglinjer i Norrland
och norra Virmland. Rikstrafiken har
ansvaret for upphandlingar av trafik
pd de aktuella linjerna. De avtal om
trafik som tidigare slutits mellan Riks-
trafiken och flygbolagen 16pte ut den
29 oktober 2005.

Regeringen beslutade den 21 okto-
ber 2004 att innehalleti den allmanna
trafikplikten skulle forindras. Thuvud-
sak innebar forindringarna att minsta
antal producerade sittplatser per ar
minskades i forhallande till tidigare ir,
att vissa krav pd flygplanstyp togs bort
och att vissa allmint hallna krav pa
tillgainglighet och miljoriktighet samt
information, bokning och forsiljning
uteslots. Forandringarna giller pa
de flyglinjer som omfattas av allmin
trafikplikt.

Regeringen preciserade direfter
den 11 november 2004 uppdraget om
upphandling av flygtrafik till Rikstra-
fiken att avse perioden 2005—2008.

Avtalet for den iterstiende, 11:e,
flyglinjen, Ostersund—Ume3, 1per ut
2006. Upphandlingen av trafik pd denna
linje paborjades under hosten 200s.

Strackan Stockholm Arlanda — Sveg
ingick i den upphandling av de 10
inrikes flyglinjer som genomférdes av
Rikstrafiken. Resultatet av upphand-
lingen ogiltigforklarades sedan Euro-
pean Executive Express AB valde att
anmila kommersiell trafik pi strickan.
I december 2005 instillde European
Executive Express AB betalningarna
och upphorde med trafiken. Riks-
trafiken beslutade darfor att den
16 december 2005 teckna avtal med
Nex Time Jet AB som ny operator pa
strickan Stockholm Arlanda — Sveg.

Minskade kostnader

Kostnaderna for den upphandlade
flygtrafiken uppgick till 125 miljoner
kronor under 200s. Det innebir att
statens kostnader for trafikupphand-
lingen minskade med 19 miljoner
kronor jimfort med 2004.

Upphandlingens
regionala effekter
Den upphandlade flygtrafiken bidrar
frimst med effekter pa delmilen om ett
tillgingligt transportsystem och en
positiv regional utveckling. Flyget har
en avgorande betydelse for att siker-
stdlla det overgripande transportpoli-
tiska malet om en tillfredsstillande
transportforsorjning for medborgarna
och niringslivet i hela Sverige.
Rikstrafiken foljer 16pande upp den
upphandlade flygtrafiken genom att
inhimta uppgifter frin operatorerna.
Uppfoljningen syftar till att sikerstilla
att operatoren fullgor sina dtaganden
enligt avtal.

I genomsnitt 846 kronor per resa
Rikstrafikens kostnader per resa for
den upphandlade flygtrafiken varierar
kraftigt. Som mest uppgar den till 3 562
kronor per resa for linjen Pajala — Luled.
Foregdende ar uppgick kostnaderna
for Pajala till 2 887 kronor per resa.

Den genomsnittliga kostnaden for
flygupphandlingen var 846 kronor per
resa 2005 jimfort med 973 kronor per
resa 2004.

Statens kostnader for den upphand-
lade trafiken perresa framgarav nedan-
stdende tabell. o

Tabell 2. Rikstrafikens kostnader per resa

fér upphandlad flygtrafik
Flyglinje Kostnad per resa (kr)
2005 2004 2003
Ostersund — Umed 1079 1077 1087
Arvidsjaur — Arlanda 647 792 510
Tabell 1. Upphandlad trafik fr.o.m. den 30 oktober 2005 Gallivare — Arlanda 664 847 735
Flyglinje Operatér Hemavan - Arlanda 1751 2458 2052
Pajala-Lule& Nordkalottflyg AB LS G 544 614 48
. Storuman - Arlanda 860 943 842
Stockholm Arlanda — Sveg Nex Time Jet AB . .
) Vilhelmina - Arlanda 688 736 586
Stockholm Arlanda — Hagfors-Torsby Nex Time Jet AB
. . Sveg - Arlanda 1754 1506 1699
Stockholm Arlanda-Vilhelmina - Storuman-Hemavan Skyways Express AB ) N
o Pajala-Lulea 3562 2887 4696
Stockholm Arlanda — Arvidsjaur — Lycksele Skyways Express AB
Stockholm Arlanda — Gallivare Swedline Express AB Wt e Y 1205 1248
P Summa 846 973 832

Ostersund—Umeé

Nordic Regional
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Statligt investeringsstod bidrar
till regional utveckling

Investeringar pé landets icke-statliga flygplatser ar viktiga for att
uppna de transportpolitiska malen, framst delmalen transportkvalitet,
tillganglighet och séker trafik. Under 2005 utbetalades 9,5 miljoner

kronor i investeringsbidrag.

LUFTFARTSSTYRELSEN BESLUTAR om
investeringsbidrag till byggande av
flygplatsanliggningar eller flygplats-
terminaler som tillgodoser ett allmint
kommunikationsbehov. Beslut fattas
efter samrdd med berord linsstyrelse,
regionalt sjilvstyrelseorgan eller
kommunalt samarbetsorgan samt
Vigverket.

Investeringsbidrag kan limnas till
investeringar pd icke-statliga flygplat-
ser om investeringen tillgodoser ett
allmint kommunikationsbehov. Detta
anses vara uppfyllt om linjetrafiken
bedrivs dagligen, dtminstone varda-
gar, och om trafiken ir tidtabellsbun-
den eller anropsstyrd. Kravet pd att
tillgodose ett allmant kommunika-
tionsbehov giller ocksd om trafiken

endast bedrivs under vinter- eller
sommarsisong. Effekterna av investe-
ringarna vid flygplatserna riktas frimst
mot de transportpolitiska delmilen
transportkvalitet, tillginglighet och
saker trafik.

I tabell 1 redovisas utbetalda investe-
ringsbidrag under 2005 till kommunala
och privata flygplatser.

Motverkar langa transportavstand
Effekterna av investeringarna p3
Kramfors, Lycksele, Storuman och
Torsby flygplatser riktas frimst mot

de transportpolitiska delmilen om
transportkvalitet, tillginglighet och
saker trafik. Investeringarna har avgo-
rande betydelse for att motverka linga
transportavstind och bidrar dirmed

Tabell 1.

Flygplats Belopp (kr) Investeringsobjekt

Borlange 255600 Terminalbyggnad, security

Kramfors 720000 Omtoppning av rullbana

Lycksele 2600000 Breddning och férlangning av rullbana
Storuman 584000 Terminalbyggnad

Torsby 3000000 Terminalbyggnad, rullbana
Trollh&ttan 545605 Banljus

Orebro 1852000 Terminalbyggnad
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till en positiv regional utveckling.

Investeringar i security och flyg-
platsljus p3 Borlinge och Trollhittan
flygplatser 4r en forutsittning for fort-
satt reguljar flygtrafik och bidrar dir-
med till att de transportpolitiska del-
milen om transportkvalitet, tillging-
lighet och siker trafik kan uppnis.
Genom investeringen forbattras regu-
lariteten och dirmed tillgingligheten
till flygplatsen.

Den pagdende investeringen pa
Orebro flygplats innebir en anpass-
ning av terminalkapaciteten till en
trafikbild med allt storre flygplan.
Investeringen ir en forutsittning for
fortsatt flygtrafik pi Orebro flygplats
och effekterna riktas frimst mot de
transportpolitiska delmalen om siker
trafik, tillgingligt transportsystem
och positiv regional utveckling. In-
vesteringen bedoms ha avgorande be-
tydelse for regionens mojligheter att
skapa en positiv regional utveckling i
Orebro lin. e



Flyget spelar en viktig roll fér den regionala
utvecklingen. Att snabbt och enkelt kunna
resa till de norrlandska turistorterna &r manga
ganger en avgorande fraga for turistnaringen.
For att stédja denna utveckling satsade den
svenska staten 125 miljoner kronor under
2005 pa olonsamma flyglinjer.




Driftbidrag till flygplatser minskar nagot

Driftbidraget, liksom det statliga investeringsstddet, betalas ut till
kommunala och privata flygplatser och spelar en viktig roll fér att landet
ska fa en tillfredstéllande transportférsérining. Under 2005 férdelades
totalt 101, 8 miljoner kronor i driftbidrag mellan 22 flygplatser i Sverige,

jamfort med 102,3 miljoner 2004.

I DET TRANSPORTPOLITISKA beslutet
fran 1998 slog riksdagen fast att luftfar-
tens infrastruktur maste betraktas som
ett sammanhallet system — en flygplats
forutsitter en annan. Staten har enligt
de allminna transportpolitiska princi-
perna ett ansvar for detta system av in-
terregionala och internationella for-
bindelser. I minga regioner med dilig
alternativ trafikforsorjning spelar dess-
utom flyget en avgorande roll for de
transportpolitiska milen om tillging-
lighet och regional utveckling.

Fordelning av driftbidrag
Luftfartsstyrelsen beslutade den 11
februari 2005 i samverkan med Sveriges
Kommuner och Landsting att over-
limna forslag till regeringen om for-
delning av driftbidrag till icke-statliga
flygplatser. Den 19 maj 2005 kom rege-
ringens beslut att fordela driftbidragen
ienlighet med Luftfartsstyrelsens for-
slag, nimligen 101 844 000 kronor for-
delat till 22 flygplatser, se tabell 1.
Totalt 1 000 000 kronor av driftssto-
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det avsattes till projekt for utveckling
och effektivisering av verksamheten
vid de icke-statliga flygplatserna.
Dessutom avsattes 150 000 kronor av
stodet till ekonomisk uppfoljning av
driftbidraget under 2004.
Uppfoljningen av det ekonomiska
resultatet vid de icke-statliga flygplat-
serna under 2003 visade att Torsby
flygplats beviljats ett nigot storre
driftbidrag in deras faktiska resultat
2003. Detta justerades vid 2005 ars for-
delning genom en reduktion med
35 000 kronor av Torsbys driftbidrag.
Stockholm Skavsta flygplats och
Goteborg City Airport (Sive) hade
under 2004 intikter som Oversteg det
tak som bidragssystemet anger for att
erhilla bidrag. Detta innebar att
Stockholm Skavsta flygplats under
2005 inte erholl nigot bidrag eftersom
trafikvolymen redan 2003 oversteg det
intiktstak som reglerna i bidragssyste-
met anger. Goteborg City Airport er-
holl diremot 5o procent av 2004 ars bi-
dragsbelopp, eftersom 2004 var forsta

Biljetter Tickets

iret dd intiktstaket passerades.

For Visteras flygplats och Géteborg
City Airport reducerades stodet med
40 procent motsvarande den statliga
igarandelen.

Uppfoéljning av driftbidraget
Enligt Luftfartsstyrelsens reglerings-
brev for budgetiret 2005 skall myn-
digheten i samverkan med Svenska
Kommuner och Landsting genomfora
en ekonomisk uppfoljning av driftbi-
draget till icke-statliga flygplatser.
Det samlade driftunderskottet vid
23 kommunala och privata flygplatser
med reguljir trafik uppgick till 249
miljoner kronor under 2004, se tabell 2.
Detta innebar en minskning av under-
skottet med 5,2 procent sedan 2003. e

Tabell 1. Driftbidrag till icke-statliga
flygplatser under aren 2004 och 2005.

Belopp (tkr)

Flygplats 2004 2005
Gallivare 9437 9333
Hemavan 7316 8183
Arvidsjaur 8178 8011
Storuman 7936 7891
Vilhelmina 7777 7779
Lycksele 7318 7246
Pajala 4133 6596
Linképing 5695 5658
Kramfors 4837 4945
Sveg 4039 3965
Mora 4203 3952
Oskarshamn 3559 3506
Borlédnge 3421 3481
Hultsfred 3394 3345
Vaxjo 3012 3240
Torsby 3065 2953
Hagfors 2995 2922
Orebro 3481 2753
Kristianstad 3289 2386
Trollhattan 2923 2306
Vasteras 1256 1072
Goteborg city 641 321
Skavsta 425 —
Totalt 102 330 1071 844

Tabell 2. De icke-statliga flygplatsernas

totala driftunderskott.

Ar Underskott, mkr
2002 233

2003 263

2004 249



Outnyttjad kapacitet pa
flygplatser under tratiktoppar

uppmarksammat problem

Att kapaciteten pa flygplatserna under trafiktoppar inte alltid utnyttjas
fullt ut ar en frdga som uppmarksammats av europeiska flygplatser.
ECAC, The European Civil Aviation Conference, har studerat fradgan
och antog under 2005 en rapport om hur kapacitetsutnyttjandet kan
effektiviseras pa samordnade flygplatser. | Sverige har Stockholm
Arlanda beslutat folja upp efterlevnaden av flygplatsens samordnings-
system fér ankomst- och avgangstider (slots).

ECAC:S RAPPORT visar olika mojlig-
heter att komplettera existerande
regelverk for fordelning av ankomst-
och avgingstider med lokala regler
och har tagits fram under Luftfartssty-
relsens ordforandeskap. EU-kommis-
sionen har gett sitt stod till arbetet.
Rapporten innehdller bland annat
en sammanstillning som ger exempel
pd hinder/problem samt redovisar for-
slag pd dtgarder nir det giller effektivt
utnyttjande av flygplatserna. Exemplen
ur rapporten kan anvindas som vig-
ledning for de samordnade flygplatser
som under nuvarande regelverk for slot-
koordinering ser behov av att effekti-
visera utnyttjandet av kapaciteten.
Arbetet i ECAC har ocksd uppskat-
tats som kunskapskilla av deltagare

frin nya EU-linder och stater som inte
tillhor EUL

Kommitté for uppfoljning

pa Arlanda

I Sverige dr det endast Stockholm
Arlanda och Stockholm Bromma som
ir samordnade. Arlanda Airport
Coordination Committee har tagit
principbeslut om bildandet av Stock-
holm Arlanda Slot Performance Com-
mittee vid Stockholm Arlanda som ett
led i uppfoljningen av ett samord-
ningssystem for slots pd flygplatsen.

Utvecklingen av lagkostnadsflyget har inne-
burit stora férandringar for flygbranschen.
Bland annat har antalet unga resenérer 6kat.

Under november 2004 6kade antalet
rorelser som slots-samordnaren hade
att fordela pa Arlanda frin 76 till 8o
rorelser per timme. Det finns inda
storre efterfrigan pd ankomst- och
avgangstider dn vad som ryms inom
den tillgingliga kapaciteten under
hogtrafikperioderna p3 Arlanda, i syn-
nerhet pA mornarna. Trafiktopparna
intriffar vanligen mellan 6.30 och 9.30

samt mellan 1730 och 19.00 pa varda-
garna. Vintelistan har dock blivit
nigot kortare for vintertrafikperioden
200506 in for motsvarande period dret
innan pi grund av att flygforetagen
dragit ner antalet rorelser.

Tillgadng och efterfragani

balans p4 Bromma

Bromma flygplats har kapacitets-
restriktioner frimst pa grund av miljo-
skil. Tillging och efterfrigan har varit
ibalans under 2005 och det har inte
behovts nigon vintelista. Under 16r-
dagar och sondagar dr kapacitetstaket
nétt for det tyngre flyget, medan det
finns visst rorelseutrymme kvar under
Ovriga dagar. Den ldttare trafiken har
rymts inom ridande kapacitetsrestrik-
tioner och har alltsd inte haft problem

med tilltride till flygplatsen. o




Lufttartsverket gar vidare med avtal

om kommunal flygplatsdrift

Luftfartsverket (LFV) genomforde, p& eget initiativ, under 2004 en
strukturdversyn av de statliga flygplatserna. Dar efterfrdgade LFV bl.a.
befogenhet att férhandla om en éverfdring av ansvaret for flygplatserna
i Norrkodping och Jonkoping till lokal eller regional niva. Under 2005 traf-
fades en dverenskommelse med Norrkdping kommun om évertagande
av den statliga flygplatsen - férutsatt ett godkénnande fran regeringen.

FLYGPLATSINFRASTRUKTUREN 1
Sverige ticker i princip hela landet.
Reguljir linjetrafik bedrivs for nir-
varande vid 42 flygplatser. Staten,
genom LFV, driver 18 (jan 2006) av
dessa flygplatser. Dirutover finns 24
trafikflygplatser med annan huvudman
in staten (kommunala, privata) dir
detidag bedrivs reguljir linjetrafik.
Regeringen redovisade i proposition
1981/82:98 om vissa luftfartspolitiska
frigor, sin syn pd inriktningen av den
svenska luftfartspolitiken. I det foljande
luftfartspolitiska beslutet (prop.
1981/82:98, bet. TU 1981/82:28, rskr.
1981/82:339) sades bl.a. att staten har ett
huvudansvar for de frin rikssynpunkt
mest betydelsefulla flygplatserna. Det
konstaterades vidare att ett kommu-

nalt engagemang ir angeliget for att
flygtrafiken skall kunna utvecklas pa
ettsitt som tillgodoser kraven pi en
tillfredsstillande transportforsorjning
och att om en flygplats inte lingre fyl-
ler en interregional transportfunktion
bor forhandlingar tas upp med berdr-
dalokala och regionala intressenter for
att undersoka deras intresse av att svara
for drift- och kapitalkostnader for
flygplatsen. Om intresse saknas bor
flygplatsen ifriga liggas ned.

Strukturéversyn

LFV genomforde pi eget initiativ en
strukturdversyn av de statliga flygplat-
serna, som den 3 december 2004 lim-
nades over till regeringen for stall-
ningstagande. LFV begiri 6versynen
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regeringens bemyndigande om att fa
uppta forhandlingar om en 6verforing
av ansvaret for flygplatserna i Norr-
koping och Jonkoping till lokal eller
regional organisation. Om férhand-
lingarna inte leder till foreslagna and-
ringar begir LFV bemyndigande om
att f3 prova frigan om fortsatt drift av
flygplatserna ir mojlig.

LFV och Norrkopings kommun har
didrefter triffat en Gverenskommelse om
att kommunen skall ta Gver ansvaret
for och driften av Norrkopings flyg-
plats. Avtalet forutsitter regeringens
godkinnande.

Halmstad kommun évertar
flygplatsdrift

Avtal har ocksai traffats mellan LEV
och Halmstads kommun om &verlitel-
se av verksamheten vid Halmstad flyg-
plats till kommunen. Verksamheten
overlits den 1 januari 2006 varvid
ansvaret for driften av flygplatsen 6ver-
gick till Halmstad kommun. LFV
ersatter Halmstad kommun med 29,5
miljoner kronor i form av ett drift-
bidrag. e



-
En av Luftfartsstyrelsens viktigaste
uppgifter &r frimja en séker, kostnads-
effektiv och miljéséker civil luftfart.
Ett av projektens mal ar att under en
tio&rsperiod, fram till 2008, halvera
antalet olyckor inom privatflyget.
Projektet drivs i ndra samarbete med
organisationerna inom privatflyget.
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LUFTFARTSSTYRELSEN AR CENTRAL FORVALTNINGSMYNDIGHET med ett
samlat ansvar, sektoransvar, for den civila luftfarten. Myndigheten ska
fraimja ett sakert, kostnadseffektivt och miljosikert flyg. Transportkvalitén
ska vara hog, liksom att flyget ska bidra till att alla regioner inom Sverige
fir forutsittningar till en god utveckling.

I Luftfartsstyrelsens verksamhet ingar att Gvervaka, folja upp, analysera
och utvirdera utvecklingen inom lufttransportsystemet, samt att aktivt
medverka 1 bide nationellt och internationellt luftfartspolitiskt arbete.
Luftfartsstyrelsen samlar information, gor utredningar och limnar besluts-
underlag for att styra luftfartens utveckling i riktning mot de transport-
politiska malen.

Denna skrift 4r en sammanfattande rapport av utvecklingen inom den
civila luftfarten under 2005 och om de frigor som belysts under dret.

/"’ LUFTFARTSSTYRELSEN

Swedish Civil Aviation Authority

601 73 Norrkoping. Telefon o11-415 21 00. Fax or1-415 22 50.

luftfartsstyrelsen@luftfartsstyrelsen.se www.luftfartsstyrelsen.se
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