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ETT TRIUMFENS OGONBLICK. De bada cykel-
tillverkarna Wilbur (ovan till hger) och Orville
(ovan till vanster) Wright lyckades den 17 decem-
ber 1903 att f4 sin flygmaskin, Flyer 1, att lyfta och
hélla sig i luften 12 sekunder. De kom nara 40 meter.
Det var Orville som gjorde jungfruturen, men redan
samma dag gjordes tre lyft till, d& &ven Wilbur age-

e

rade pilot. Det sista av dem resulterade i en 260 m
lang flygning da planet holl sig i luften under nastan
en minut.

Broderna arbetade, som véarldens forsta flyg-
ingenjorer, malmedvetet vidare och flég den 14 maj
1908 for forsta gangen med en passagerare. Ett ar
senare bdrjade de undervisa i konsten att flyga.




varigheter — det ar ett ord som férknippats med luftfartssektorn det

gangna aret. Orsakerna ar manga. En orolig omvérld med Irak-kriget

och SARS-epidemin i kombination med en nedatgdende konjunktur i
saval Europa som USA, har satt stor press pa flyget. Men bekymren har i sin
tur tvingat branschen till forandringar och anpassningar med passagerarna
som vinnare med lagre priser.

LFV kan nu for femte &ret presentera en sektorredovisning som rapporterar
luftfartens utveckling i ett bredare perspektiv. | ar firar dessutom flyget 100-ars-
jubileum — en handelse som vi har tagit vara pa genom att bjuda véara lasare
pa lite nostalgi Over den fantastiska utveckling som detta, fortfarande unga,
transportmedel har haft. | dvrigt fortsatter stravan att genom sektorredovis-
ningen sprida kunskap om luftfartssektorn, samtidigt som den &r en aterrap-
portering till regeringen i arbetet med att uppfylla de transportpolitiska malen.

| &rets redovisning har ytterligare kraft lagts ner pa att redovisa kvinnors
och méns majligheter att paverka och utforma flyget. Det visar sig att det
kvinnliga perspektivet ar tydligt underrepresenterat, savél inom flygbolagens
styrelser som inom myndigheter och branschorganisationer. Har maste hela
branschen arbeta for en forbattring. FOr LFV ar det viktigt att flyget ar utformat
och tillgangligt for alla. Darfor ar det gladjande att se att flyget far guldmedal]
nar det galler tillgangligheten for funktionshindrade.

Det ar ocksa tillfredsstéallande att hundraarsjubileumsaret flygsakerhets-
massigt har varit ett mycket bra ar for svensk luftfart. Trenden visar att vi gar
mot ett allt s@krare flyg. FOr en mer utforlig redovisning hanvisas till Luftfarts-
inspektionens arsredovisning.

Flyget och dess marknader foréandras. | motvindens spar kommer anpass-
ningarna, dar kostnaderna skars ner och strukturer och organisationer ifraga-
satts. Allt for att sektorn ska sté val rustad att mota en dkad efterfragan, nar
vinden val vander. Att flyget behdvs for att Sverige ska leva pa en globaliserad
marknad — det &r en sanning som bestar.

Rl

Lars Rekke

Generaldirektor



FLYGMARKNADERNAS UTVECKLING 2003

Manga orsaker till motgangar

Passagerartrafiken i varlden har utvecklats svagt for tredje aret i rad. Ar 2001 minskade passagerar-
trafiken globalt med ca 4,5 procent, 2002 6kade trafiken marginellt med 0,6 procent fér att under 2003
ater minska med 2,4 procent. Det &r unikt i det moderna flygets historia med en sa Iangdragen och
kraftig trafiknedgang. Sveriges situation &r dock inte exceptionellt dalig jamfort med flera andra euro-
peiska lander. Ser man péa utvecklingen for utrikestrafiken under perioden 1995 fram till 2003, avviker
inte Sverige markant fran den genomsnittliga utvecklingen for ett antal vasteuropeiska jamférelselander.

rafiknedgingen sammanfaller med
I en orolig omvirld med kriget i Irak

som det mest idgonfallande exem-
plet. SARS-epidemin slog frimst under
detandra kvartalet hirt mot i synnerhet
den flygtrafik som berdr Asien. Dessa
tvd omvirldshindelser har utan tvekan
paverkat flygresandet negativt under
2003, men kan knappast ses som huvud-
forklaringar till krisen for flygbranschen.
Att konjunkturen vinde nedat ungefir
samtidigt i USA och EU har sikert haft
stor betydelse, eftersom det finns ett
vilkint samband mellan ekonomisk
aktivitet och flygresande. Krisen for de
traditionella flygbolagen har dessutom
troligen fordjupats av att ligkostnads-
bolagen nu blivit sé stora att deras kon-
kurrens pd allvar paverkar de traditio-
nella bolagen. Ligkostnadsbolagens
frammarsch betyder emellertid att krisen
inte bara har forlorare, utan dven vinnare.
Lagkostnadsflyget har fortsatt vixa och
ndgra, men inte alla, har god I6nsamhet.

Flygtransportmarknaderna

Tabell 1 visar hur den internationella
linjefarten utvecklats under 2003. Fér
virlden som helhet har passagerartrafi-
ken! jimfért med 2002 minskat med 2,4
procent, medan kapaciteten? kat margi-
nellt med o,1 procent. Eftersom passage-
rartrafiken minskat och kapaciteten 6kat,
betyder det att kabinfaktorn, globalt sett,
minskat. De asiatiska och nordameri-
kanska flygbolagen har drabbats av stora
trafikminskningar, medan de europeiska
flygbolagen faktiskt kan uppvisa en svag
okning under 2003.

1 Mitt som RPK (Revenue Passenger Kilometres).
2 Mttt som ASK (Available Seat Kilometres).
3 Airliner World, mars 2003, sid. 14.

Tabell 1. Global utveckling for utrikes linjefart under 2003

Flygbolagens hemvist

Forandring jamfért med 2002 (procent)

RPK* ASK** FTK™
Europa 2,0 2,8 2,5
Nordamerika -7,2 -7,3 5,2
Sydamerika 9,2 1,7 5,7
Asien och Oceanien -9,4 -2,7 5,4
Mellandstern 13,1 16,3 15,1
Afrika 1,2 3%3 10,4
Totalt -2,4 0,1 4,9

Kélla: www.iata.org

* Betalda passagerarkilometer (Revenue Passanger Kilometres)

** Erbjudna platskilometer (Available Seat Kilometres)
*** Frakttonkilometer (Freight Tonne Kilometres)

For frakeen ir bilden betydligt mer
positiv. For virlden som helhet 6kade
frakttransportarbetet med 4,9 procent
och samtliga virldsdelar kunde uppvisa
en dkning av fraketrafiken.

Med tanke pa den kraftiga trafikned-
gingen for de nordamerikanska flygbo-
lagen ir det inte férvinande att manga
amerikanska flygbolag har stora problem.
United Airlines och US Airways stod
under konkursskydd (s.k. Chapter 11
bankruptcy protection) redan vid in-
gingen av 2003. Virldens storsta flyg-
bolag American Airlines varnade fér
risken att behova konkursskydd efter en
forlust p& nistan 30 miljarder kronor
under 2002 for moderbolaget AMR
Corporation3. Air Canada tvingades in
under ett motsvarande konkursskydd
i borjan av dret. Trots alla svarigheter
finns det vissa ljusglimtar i Nordamerika.
US Airways kunde efter en lingre tid
limna konkursskyddet den sista mars
2003. Aven i USA fortsitter expansionen

for lagkostnadsbolagen. De stora, South-
west, jetBlue och Frontier Airlines gir
dessutom med vinst. American Airlines
har lyckats hilla sig undan konkurs-
skydd och lyckades dessutom reducera
sin forlust for fjarde kvartalet frin unge-
fir 4 miljarder kronor 2002 till 750 mil-
joner kronor 2003.

De europeiska flygbolagen har inte
drabbats av lika kraftiga trafikminsk-
ningar som de nordamerikanska, men
trots detta har manga flygbolag stora
ckonomiska problem. Tabell 2 visar att
antalet passagerare i Europatrafiken har
varit nirmast ofrindrat for British
Airways Group (-0,6 procent) och for
Lufthansa Group (+0,2 procent), medan
antalet passagerare minskat markant for
de nordiska koncernerna SAS Group
(=6,9 procent) och Finnair Group (-s,1
procent). Inom SAS-koncernen har
antalet passagerare i Europatrafiken
for Scandinavian Airlines minskat med
hela12,7 procent, medan de tvd andra



stora bolagen inom SAS-koncernen,
Spanair och Braathens, 6kat antalet pas-
sagerare med 2,0 respektive 0,5 procent.

Légkostnadsbolagens framvixt fram-
gér ocksd tydligt av tabellen. Ryanair har
okat antalet passagerare med nirmare
50 procent, medan easyJet 6kat antalet
passagerare med drygt 20 procent. Den
stora 6kningen for Ryanair betyder att
detta bolag nu, med knapp marginal,
dtertagit titpositionen som Europas
storsta ligkostnadsbolag.

Fér samtliga koncerner i tabellen, for-
utom ligkostnadsbolagen, har omsitt-
ningen sjunkit kraftigt, medan Ryanair
lyckats 6ka omsittningen med knappt 30
procent, vilket emellertid innebir att for-
siljningen for detta bolag dkat langsam-
mare in trafiken. Det faktum att SAS-
koncernen dr ensam bland foretagen i

tabellen om att rapportera forlust f6r bade
2002 och 2003, illustrerar det bekymmer-
samma liget fér SAS. Dessutom framgér
att SAS forlust dr ojimforligt storst i
relation till omsittningen. P4 samma sitt
som for trafiken ir det Scandinavian Air-
lines som uppvisar en stor férlust, medan
de andra flygbolagen i koncernen totalt
sett kan uppvisa ett resultat ritt nira noll.
Till skillnad frin Nordamerika har
inga av de traditionella europeiska bola-
gen drabbats av konkurs eller liknande
omstindigheter. Diremot har det for-
hallandevis stora tyska flygbolaget Aero
Lloyd, som forfogade 6ver 21 flygplan,
forsatts i konkurs, varvid flera tusen pas-
sagerare fick ta sig hem med andra flyg-
bolag. Enligt uppgift gick dock denna
omfattande operation smidigt och utan
extra kostnader for resenirerna, tack

vare den tyska forsikringslosningen?.
Inga motsvarande konkurser har berdrt
svenska charterpassagerare, men charter-
trafiken har minskat mycket kraftigt
och antalet charterpassagerare 2003 var
ungefir 20 procent ligre in under 2002.

Flygplansmarknaderna

For att méta framtida miljs- och kost-
nadskrav samt fér att minska tringseln
pa de allra storsta flygplatserna utvecklar
Airbus den nya superjumbon A380 med
plats for 6ver 550 passagerare. Arbetet
fortskrider enligt plan och den férsta
provilygningen forvintas under nista ar.
Férsta leverans till kund idr planerad dill
2006. Saab ingdr i projektet och levere-
rar bl.a. vingbalkar till flygplanet. Den
forsta vingbalken levererades i april 2003
frin Saab till Storbritannien, dir vingarna

Tabell2. Europatrafik!, omsattning och vinst 2003 fér ett urval flygbolagskoncerner och flygbolag

Flygbolag/koncern Antal passagerare? (milj.) Kabinfaktor3 Koncernens omséttning? Koncernens vinst (mkr)
jan-sept 2003 (mkr) jan-sept 2003 jan-sept 2002
Brittisch Airways Group 25,0 -0,6 66,7 0,0 72438 -10,1 -1847 2969
Lufthansa Group 34,5 0,2 63,4 0,9 107830 -6,5 -3340 5931
SAS Group 29,6 -6,9 63,5 -2,0 43930 -8,9 -1225 -2315
varav

Scandinavian Airlines 17,9 -12,7 65,7 -2,4 24051 -13,6 -1459 -1007
Finnair Group 5,0 -5,1 55,7 -1,83 10845 -6,3 -124 382
EasydJet 21,1 21,9 84,0 1,1 —4 — —4 —
Ryanair 21,4 47,5 82 -3 7194 29,5 2150 1877

1Inklusive inrikestrafik.

2 Kursiverade belopp avser procentuell férandring jamfort med féregéende ar.
3 Kursiverade belopp avser férandring jamfért med féregéende ar i procentenheter.

4 EasyJet lamnar endast halvarsrapporter.

4 Aero International, december 2003, sid. 52-53.
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monteras. Slutmontering av flygplanet
sker i Airbus-fabriken i Toulouse.

I dagsliget aterstdr tv4 tillverkare av
tunga jetflygplan for passagerartrafik:
Airbus i Europa och Boeing i USA. De
senaste ren har Airbus vuxit och de bida
tillverkarna ir i dag praktiskt taget lika
stora. Som framgar av tabell 3 har Airbus
levererat ndgot fler flygplan under 2003,
men Boeing har 4 andra sidan levererat fler
»wide body«-flygplan dn Airbus. P4 order-
sidan ser man dock att Airbus har ett
tydligt dvertag for i synnerhet de riktigt
tunga flygplanen, vilket forklaras av att
superjumbon A380 givit Airbus mycket
stark dominans pd marknaden f6r flyg-
plan i den allra storsta storleksklassen.

Sedan mitten av 1990-talet har for-
siljningen av regionala jetflygplan med
ca 35-50 siiten dkat kraftigt. Dessa flyg-

plan har gjort det ekonomiskt méjligt
att bedriva direkttrafik mellan mindre
orter pd storre avstdnd frin varandra in
tidigare. P4 s sitt kan passagerare pa
linjer sésom Arlanda-Birmingham,
Arlanda-Luxemburg, Géteborg-Man-
chester och Goteborg-Wien erbjudas
direketrafik, vilket minskar den totala
restiden betydligt, eftersom resenirerna
slipper ett byte vid de stora navflygplat-
serna, ddr tringseln i minga fall kan
leda till en betydande forlingning av
den totala restiden.

Sedan moderbolaget i Fokker-kon-
cernen gick i konkurs 1996, har det inte
erbjudits ndgra nytillverkade jetflygplan
iintervallet so till 100 siten. Flera till-
verkare har sett en stor marknadspoten-
tial for regionala jetflygplan i denna
storleksklass, vilket lett till en betydande
kamp om marknaden f6r regionala jet-
flygplan med mellan ca 70 och 100 siiten.
Huvudaktérerna i denna kamp var frin
bérjan kanadensiska Bombardier, brasi-
lianska Embraer och amerikansk-tyska
Fairchild-Dornier. Fairchild-Dornier
gick dock i konkurs fére jungfruflyg-
ningen med ett helt nyutvecklat flyg-
plan. Rittigheterna fér tillverkningen
har nu séles till ect kinesiskt investment-
bolag som planerar att tillverka flygpla-
net i Kina for i férsta hand den snabbt
vixande kinesiska inrikesmarknaden.

I dagsliget aterstér de tva tillverkarna
Bombardier och Embraer, som héller pd
att skapa var sin familj med flera flyg-
plansmodeller med mellan 64 och 116

Tabell 3. Varldens fyra stérsta civila flygplanstillverkare 2003

Tillverkare  Storleks- Antal saten Antal levererade  Orderstock
kategori (ca) flygplan 2003 31/122003
Airbus Narrow body* 107-199 233 983
Wide body* 220-555 72 471
Summa 305 1454
Boeing Narrow body* 106-280 199 880
Wide body* 181-416 82 207
Summa 281 1087
Bombardier Mindre regionaljet 40-50 155 163
Storre regionalijet  64-90 68 111
Summa 223 274
Embraer Mindre regionaljet 30-50 87 181
Storre regionalijet  70-116 0 245
Summa 87 426

Kallor: airbus.com, boeing.com, bombardier.com, embraer.com.

*Narrow body (Wide body) stér for flygplan vars kropp har mindre (storre) tvarsnittsomkrets,
vilket i praktiken betyder en mittgéng (tva gangar) med stolar pa vardera sidan.



siten. Bombardier har ett férspring
genom att man redan i bérjan av 2001
kunde leverera det forsta 7o-sitsiga flyg-
planet, som ir en forlingd version av ett
beprévat so-sitsigt jetflygplan frén sam-
ma tillverkare. Embraer riknar med att
fa den forsta 7o-sitsiga medlemmen av
den nya flygplansfamiljen certifierad i
februari 2004 och att kunna leverera
det forsta flygplanet senare under ret.
Trots att Embraer far ut sin produke pa
marknaden drygt tre &r efter Bombardier,
har Embraer en fordel genom att flyg-
planet ir helt nyutvecklat och kan
erbjuda bittre komfort genom i forsta

hand en bredare kabin.

Flygkrisen ar djup men Sveriges
situation inte unik

Den allminna uppfattningen ir och har
varit att den svenska flygtrafiken under
de senaste dren utvecklats betydligt
simre dn i andra linder. De data som
presenterats for att stddja den uppfatt-
ningen har emellertid oftast varit ofull-
stindiga. I detta avsnitt redovisas flyg-
trafikutvecklingen i ett antal europeiska
linder och vid deras huvudstadsflyg-
platser frin 1995 och framdt. Syftet dr
att sitta in den svenska utvecklingen i
ett ndgot vidare geografiskt och tids-
miissigt sammanhang. I den internatio-
nella jimfdrelsen har de tre stdrsta euro-
peiska luftfartsnationerna Tyskland,
Storbritannien och Frankrike inklu-
derats, liksom linder som pdminner
om Sverige vad giller befolknings-
mingd (Finland, Norge, Danmark och
Osterrike).

Passagerarutvecklingen for utrikes-
trafiken framgdr av figur 1. Frén 1995
till 2001 hade Sverige titt foljt av Norge
den i genomsnitt snabbaste trafikeill-
vixten. Samst har utvecklingen varit i
Tyskland och Finland. Under 2001
stagnerade trafiken och minskade till
och med i vissa linder (diribland
Sverige). Under 2002 viinde trafiken
uppdt i hilften av jimforelselinderna.

I Sverige och Tyskland fortsatte dock
volymerna att falla ytterligare ett ir och
i Sverige dessutom mycket kraftigt
(minus 8,3 procent).

Figur 2 visar passagerarutvecklingen
under 2003 4rs tio forsta ménader, jim-

5 Osterrike har utelimnats, eftersom inrikestrafiken
drav sd ringa omfattning.

fort med motsvarande period under
2002. Jimforelsen avser till skillnad frin
foregdende figur, flygplatser i respektive
huvudstadsregion med undantag av
Tyskland dir Frankfurt valts eftersom
landets storsta navilygplats ligger dir.
For Stockholms del ingdr flygplatserna
Bromma, Arlanda, Visterds och Skavsta.
Utrikestrafiken har ékat for en majo-
ritet av huvudstadsregionerna. Med
undantag av Wien ir dock 6kningarna
forhallandevis mictliga. K&penhamn
har haft den stérsta minskningen, men
uppvisade till skillnad frin Stockholm
en trafikokning med drygt 2 procent
under 2002. For Stockholms del 4r
minskningen knappt 1procent, vilket
med tanke pa det kraftiga raset under
2002 fir betraktas som positivt. For hel-
aret 2003 minskade den svenska utri-
kestrafiken mitt som antalet passagerare
med 1,6 procent. Det betyder att ut-
rikestrafiken minskade for tredje dret i
rad, vilket 4r unike i det svenska utrikes-
flygresandets historia. Sammanfattnings-

vis framgdr dock att den svenska utrikes-
trafikens utveckling under perioden
frin 1995 och framdr ligger ritt nira den
genomsnittliga utvecklingen fér de
ovriga linderna.

Inrikestrafiken visar en delvis annor-
lunda bild>, se figur 3. Nist efter Dan-
mark har Sverige tillsammans med Tysk-
land och Frankrike haft den ligsta trafik-
tillvixten. Den danska nedgingen for-
klaras framfér allt av invigningen av bron
over Stora Bilt 1998, vilken skapade for-
utsittningar for snabbare markforbindel-
ser inom Danmark. Aven Norge har haft
en svag trafikutveckling efter 1999.
Sverige och Tyskland har haft en nirmast
identisk utveckling. I samtliga linder
utom Storbritannien har trafiken min-
skat efter 2000. Ett uppenbart skil till
den starka tillviixten i Storbritannien 4r
lagkostnadsflygets expansion.

I figur 4 visas trafikutvecklingen
under 2003 4rs tio forsta ménader, jim-
fort med motsvarande period under
2002. Trafiken till och frin Oslo respek-

Figur 1. Utrikes trafik. Passagerarutvecklingen 1995-2002
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tive London har 6kat under perioden.
Betriffande Oslo kan det vara virt att
papeka att nedgingen i Norge intriffa-
de redan under 2000 (se figur 3), vilket
dr ett &r innan 6vriga drabbades. For
ovriga linder har 2003 inneburit en
fortsatt minskning. Minskningen har
varit storst i Kdpenhamn, men dven
varit stor f6r Stockholmsflygplatserna.
Detta kan tyckas allvarligt eftersom
Stockholmsflygplatserna hade en
utveckling som var simre dn genom-
snittet ocksd under 2002. A andra sidan
uppvisade Stockholm en betydligt bittre
utveckling 4n de 6vriga (London
undantaget) under 2001.

Det kan konstateras att den svenska
inrikestrafiken utvecklats forhillandevis
svagt sedan 1995. Utvecklingen har ock-
s varit svag i de stora luftfartsnationer-
na Tyskland och Frankrike. Aven i Norge
har utvecklingen varit svag, i synnerhet
mellan 1999 och 2002. I samtliga linder
utom Storbritannien har trafiken min-
skat under de senaste dren. Mellan 2000
och 2002 minskade inrikestrafiken i
Sverige och Tyskland med cirka 8 pro-
cent, i Frankrike med drygt 10 procent,

i Finland med nidrmare 12 procent, i
Danmark med 14 procent och i Norge
med 6 procent. Flertalet huvudstads-
flygplatser i de undersokta linderna
visar fortsatt sjunkande trafikvolymer
under 2003. Trafikutvecklingen i Sverige
midste betraktas som svag under perio-
den, men den svaga trafikutvecklingen
dr inte unik for Sverige. Det faktum att
den svenska trafiknedgdngen inte fram-
stir som unik minskar inte allvaret i
flygkrisen som sddan. Tviirtom visar
figurerna ovan en kraftig nedgéng i tra-
fiktillvixten under de senaste iren for
en klar majoritet av jimfrelselinderna.
Det enda undantaget av betydelse ir
den brittiska inrikestrafiken som,
frimst tack vare lagkostnadsbolagen,
fortsatt att vixa starkt. Det dterstar att
se om den minskade trafiktillvixten till
overvigande delen beror pd mer besta-
ende strukturella faktorer, eller om
huvuddelen av nedgingen kan forklaras
av ligkonjunkturen och andra mer till-
filliga omvirldsfaktorer.

Lagprisflyget ritar om kartan
over Europas flygmarknader

Sedan bérjan pa 2002 har antalet flyg-
linjer med l3gprisflyg 6kat med 300
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Figur 3. Inrikes trafik. Passagerarutvecklingen 1995-2002
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procent i Europa. I dag ticks 6ver 500
flyglinjer i Europa av lagprisflyget. Den
snabba expansionen, med marknads-
ledarna easyJet och Ryanair i spetsen,
genomférs samtidigt som de traditio-
nella flygbolagen till stor del fir dgna sig
4t kapacitetsneddragningar i Europa.
Storbritannien har den starkaste mark-
nadspenetrationen av ldgprisflyg, men
det senaste dret har exempelvis Tyskland
fitt en kraftig tillvixe i antalet flyglinjer
med lagprisflyg; fran fyra relationer &rs-
skiftet 2001/2002 till drygt 140 relatio-
ner sommaren 2003, se tabell 4.
Lagprisflygets marknadsandel av den
brittiska flygmarknaden (mitt i antalet
passagerare) kan snart vara 5o procent
om man undantar den interkontinenta-
la flygtrafiken. Under 2003 var ligpris-
flygets marknadsandel inom inrikesfly-
get och den brittiska intracuropeiska
flygmarknaden 37 respektive 39 pro-
cent. I Europa har lagprisflygets mark-
nadsandel mitt i utbjuden kapacitet
nistan fordubblats pd tva &r, se tabell s.
Hur mycket mer kommer l3gprisfly-
getatt vixa? Marknadsanalytiker har

Frankfurt Oslo Stockholm London

vite skilda uppfattningar om detta; vissa
menar att ligprisflygets markandsandel
i Europa kommer att mittas och stanna
vid 2025 procent om ndgra ir, medan
andra menar att de traditionella flygbo-
lagens marknad kommer att minska
betydligt mer s att lagprisflyget helt
kommer att dominera den intraeuro-
peiska flygtrafiken med so till 80 procent
av marknaden miitt i antalet passagerare.
I Sverige har lgprisflyget fatc ect
starkt fotfiste under 2003. Ryanair fly-
ger idag fran fyra svenska flygplatser
och i april 2003 blev Stockholm-Skavsta
flygplats Ryanairs nordiska bas med 4tta
europeiska destinationer. Vid samma
tidpunkt inledde SAS lagprissatsning
snowflake trafik till 11 destinationer frin
Stockholm-Arlanda. Dessa och en rad
andra flygbolag som Sterling, Virgin
Express, Nordic Airlink erbjuder nu
lagpriskoncept till svenska resenirer till
i forsta hand utrikesdestinationer. Aven
inrikestrafiken har under det gingna
dret fitt se ligpriserbjudanden frin de
etablerade flygbolagen. Dels har detta
skett i form av ldgpriskampanjer i form



av Malmé Aviations »sndlskjutsen« och
Skyways »klickpriser« vid internetbok-
ningar. Dels bedriver Finnairs svensk-
baserade flygbolag Nordic Airlink lag-
prisflyg till Luled och Géteborg fran
Stockholm-Arlanda. Trenden ir att lag-
prisalternativen bade inrikes och utrikes
fortsitter att 6ka under 2004.

Allianser

Star Alliance har under 2003 fitt tre nya
medlemmar: spanska Spanair, polska
LOT och koreanska Asiana. Under 4ret
stod det klart atc US Airways kommer
att bli fullvirdig medlem under 2004,
medan Mexicana har begirt att fi lim-
na alliansen. Flygbolaget Swiss blir ny
medlem i oneworld under 2004.
SkyTeam kommer 2004 f2 KLM som
medlem. De amerikanska flygbolagen
Continental och Northwest har nira
samarbetsavtal med KLM och Delta vil-
ket inom ndgot ar kan innebira ett
intride i SkyTeam, som dirmed skulle
bli den storsta alliansen, se tabell 6.
Endast ett fital av virldens stora flygbo-
lag stdr nu vid sidan av de tre globala
allianserna. Aeroflot har inlett diskus-
sioner med SkyTeam, Star har visat
intresse for Air China och Aeroflot,
medan oneworld har inviterat JAL till
diskussioner.

Det marknadsmiissiga samarbetet
mellan alliansmedlemmar kan komma
att ersittas med renodlade sammanslag-
ningar, vilket ger en helt ny dimension
for de framtida alliansbildningarna.
Hasten 2003 offentliggjordes att Air
France och KLM avser att fusionera,
med en 6vergangstid pd fem 4r, dir de
bida varumirkena inledningsvis kom-

Tabell 4. Lagprisflyget i Europa méatt i antalet relationer,
avgangar/dag och flygplatser (sommaren 2003)

mer att bibehallas var for sig med skilda
trafikrittigheter till tredje land. Till-
sammans blir Air France/KLM virldens
storsta flygbolag mitt i intikeer per &r
och virldens fjirde storsta mitt i antalet
passagerare. Air France betalade drygt 7
miljarder kronor f6r KLM med féljden
att franska staten kontrollerar 44 procent,
franska aktiedgare 37 procent och aktie-
dgare i KLM 19 procent i det framtida
sammanslagna flygbolaget. Overenskom-
melsen innebir ocksd att de bida flygbo-
lagens flygplatsnav i Amsterdam och
Paris kommer att uppritthéllas. I ett se-
nare skede kan Alitalia bli aktuellt for en
sammanslagning med Air France/KLM,
om Alitalia frst privatiseras. Under
forutsittning att verenskommelsen

Tabell 5. Lagpris-
flygetsmarknads-

andel i Europa

Flygplatser med métt i utbjuden

Relationer Avgangar/dag
Storbritannien (312) Storbritannien (659)
Tyskland (141) Tyskland (314)
Italien (115) Italien (166)
Spanien (106) Frankrike (152)
Frankrike (78) Spanien (138)
Irland (34) Irland (79)
Belgien (30) Belgien (64)
Sverige (26) Norge (53)
Nederlanderna (24) Nederlanderna (39)
Norge (23) Schweiz (38)
Sverige (33)

Kalla: Low-Cost Monitor 2003 by rdc

lagprisflyg kapacitet (ASK)
Frankrike (27) 1997-2003
Italien (25) 1997 2 4%
Storbritannien (24) 1998 2’7 ‘;
Tyskland (21) 1999 a4 ;
Spanien (13) 2000 o ;
Norge (9) 2001 75%
Sverige (7) 2002 91%
Irland (5) 2003 132%
Nederlanderna (5) e
Osterrike (4)
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Tabell 6. De globala flygbolagsallianserna 2003

Allians Flygbolag Passagerare, Marknads- Antal lander Antal Antal
miljoner andel, RPK i natverket anstallda flygplan
Air Canada, Air New Zealand, Austrian Airlines, 315 22,.3% 127 259 000 2260
L" ANA, Asiana Airlines, bmi, LOT, Lufthansa, Mexicana,
AR ALLAN SAS, Singapore Airlines, Spanair, Thai, United, Varig
@ Aer Lingus, American Airlines, British Airways, 227 16,8 % 136 250 000 2000
Cathay Pacific, Finnair, Iberia, Lanchile, Qantas
R
Air France, Delta, Aeromexico, Alitalia, 212 13,5 % 110 183 000 1200

vinner laga kraft kan detta vara en ban-
brytande hindelse som 6ppnar nya moj-
ligheter for fler ssmmanslagningar av
flygbolag i Europa och andra delar av
virlden. De »open skies«-forhandlingar
som sedan 2003 pdgir mellan EU och
USA samt mellan EU och andra stater
och som syftar till act liberalisera den
globala flygmarknaden ir en vikeig for-
utsittning for att globala sammanslag-
ningar av flygbolag skall kunna komma
till stdnd i framtiden.

Fler utrikesdestinationer och

férre inrikesdestinationer

Tabell 7 visar hur antalet in- och utrikes-
destinationer férindrats mellan decem-
ber 2002 och december 2003.

For inrikestrafiken har antalet desti-
nationer inom Norrland totalt sett min-
skat. Dessutom kan tendensen iakttagas
att linjer med korta flygavstdnd frén
Stockholm (t ex Stockholm/Arlanda-
Norrképing och Stockholm/Skavsta-
Visby) har svartatt 6verleva. Den nya
linjen mellan Stockholm/Bromma och
Angelholm utgérs av Kullaflygs lagpris-
satsning med samma koncept som
Gotlandsflyg tillimpat mellan Visby
och Stockholm.

Det ir frimst tack vare lagkostnadso-
peratdrer sdsom Ryanair och Snowflake
som antalet utrikesdestinationer totalt
sett 6kat. En annan iakttagelse ir att
oppnandet av Stockholm/Bromma f6r
utrikestrafik inneburit att denna flyg-
plats fact tvd nya destinationer: Képen-
hamn och Bryssel. ~
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CSA Czech Airlines, Korean Air

Tabell 7. Foérandringar av destinationer fran svenska flygplatser
(december 2003 jamfort med december 2002)

Inrikes nya

Inrikes nedlagda

Arvidsjaur-Lycksele
Stockholm/Bromma-Angelholm

Goteborg/Landvetter-Kristianstad

Stockholm/Arlanda-Norrképing
Stockholm/Bromma-Halmstad
Stockholm/Bromma-Kristianstad
Géllivare-Lycksele
Goteborg/Landvetter-Linkoping
Vilhelmina-Hemavan
Lulea-Skellefted
Stockholm/Skavsta-Visby

Utrikes nya

Utrikes nedlagda

Stockholm/Arlanda-Addis Abeba

Stockholm/Arlanda-Beirut
Stockholm/Arlanda-Bergen
Stockholm/Arlanda-Lyon
Stockholm/Bromma-Bryssel

Stockholm/Bromma-Képenhamn

Goteborg/Landvetter-Alicante
Goteborg/Landvetter-Malaga
Goteborg/Landvetter-Palanga
Goteborg/Save-Frankfurt
Goteborg/Save-Glasgow
Malmé-Frankfurt
Malmé-Kaunas
Malmé-Palanga
Stockholm/Skavsta-Bryssel
Stockholm/Skavsta-Frankfurt
Stockholm/Skavsta-Glasgow
Stockholm/Skavsta-Hamburg
Stockholm/Skavsta-Oslo
Stockholm/Skavsta-Paris

Stockholm/Skavsta-Tammerfors

Stockholm/Skavsta-Arhus
Ronneby-Palanga

Kalla: OAG Max (december 2003, resp. december 2002)

Stockholm/Arlanda-Basel
Stockholm/Arlanda-Chania
Stockholm/Arlanda-Milano Malpensa
Stockholm/Arlanda-Milano Orio
Stockholm/Arlanda-Palermo
Stockholm/Arlanda-Salzburg
Stockholm/Arlanda-Stuttgart
Stockholm/Arlanda-Tessaloniki
Goteborg/Landvetter-Basel
Goteborg/Landvetter-London Gatwick
Goteborg/Landvetter-Salzburg
Goteborg/Landvetter-Zurich
Helsingborg/Heliport-Képenhamn
Kristianstad-Kaunas
Linkdping-London Gatwick
Stockholm/Vasteras-Oslo



SVERIGES FORSTE PILOT var Carl Cederstrédm, dven
kallad flygbaronen. Hans flygintresse vaknade nér han
horde talas om Louis Bleriots flygningar éver Engelska
kanalen. Cederstrédm for omedelbart till Frankrike for att
lara sig flyga. Aret var 1909. Knappt ett &r senare var han
tillbaka med certifikatet i sin hand — den 74:e certifikats-
innehavaren i vérlden och den forsta i Sverige.

\

e

e

Ovre bilden visar nar Cederstrém gjorde sin forsta flyg-
ning pa Gérdet i Stockholm den 18 september 1910. En
mycket lyckad flygning pa hela atta minuter. Han fortsatte
sedan sin flygkarriar och blev ndrmast en rikshjalte. Allt
fick dock sitt slut den 29 juni 1918 d& han, tillsammans
med K.G. Krokstedt kraschade vid en leveransflygning till
Finland i ett nybyggt plan. Bada omkom.




TRAFIKUTVECKLINGEN 2003

Annu ingen vandning uppét

Antalet passagerare fortsatte att minska under 2003. Det betyder att trafiken p& de svenska
flygplatserna minskade for tredje aret i rad, vilket aldrig tidigare intraffat i den svenska flyg-
historien. Men i takt med att konjunkturerna férbéattras vantas dven efterfrdgan pa flygresor 6ka.
En liten ljusglimt var att utrikestrafiken visade en svag tillvaxt under slutet av aret.

et finns ett flertal faktorer som

kan forklara utvecklingen. Den

kanske viktigaste faktorn ir den
svaga konjunkturutveckling som varit
Sverige och stora delar av Europa. Men
ocksd hindelser som SARS-epidemin
och Irakkriget har pdverkat efterfrigan
pa flygresor.

Passagerare

Under 2003 uppgick antalet passagerare
i linjefart och charter pa de svenska flyg-
platserna till drygt 21,7 miljoner. Jim-
fort med det foregiende dret dr det en
minskning med cirka 0,76 miljoner
passagerare, motsvarande en minskning
med 3,4 procent. Inrikestrafiken min-
skade i sdvil absoluta som relativa tal
mer in utrikestrafiken, minus 7,1 pro-
cent jimfort med minus 1,6 procent, se
figur 1. En viktig forklaring till acc ueri-
kestrafiken klarat sig bittre 4r ligkost-
nadsflygets expansion i Sverige.

Landningar

Antalet landningar i linjefart och char-
ter uppgick till drygt 257 8oo under
2003, vilket var cirka 13 400 firre in
under 2002. Inrikestrafiken minskade
med 5,0 procent och utrikestrafiken
med 4,8 procent, se figur 2.

Antalet utbjudna flygstolar

Utéver antalet avgangar kan den ut-
bjudna kapaciteten ocksé beskrivas i
termer av det antal flygstolar som flyg-
bolagen erbjuder marknaden. Under
2003 uppgick stolsutbudet till drygt
30,9 miljoner!. Jimfért med 2002 4r det
en minskning med 2,5 miljoner stolar.
I absoluta tal var minskningen stérst i
utrikestrafiken, men relativt sett mins-

kade inrikestrafiken mest, minus 8,8
procent jimfért med minus 6,9 procent
utrikes. Se figur 3.

Kabinfaktorn

Kabinfaktorn (antal betalande passage-
rare i relation till tillgingliga siten i flyg-
planet) ir ett méte pa flygplanens kapa-
citetsutnyttjande.

Under 2003 var det genomsnittliga
antalet passagerare per flygning i inrikes-
trafiken 51,8 passagerare. Motsvarande
for utrikestrafiken var i snitt 71,0 passa-
gerare. Jimfort med 2002 ir detta en
minskning i savil in- (minus 1,1) som
utrikestrafiken (minus 2,3). Aven den
genomsnittliga flygplansstorleken (mitt
iantalet flygstolar) minskade under
2003. For inrikestrafiken fran 87,1 till
84,3 stolar och i utrikestrafiken frin
108,38 till 105,6 stolar.

Detta leder fram till f6ljande kabin-
faktorer f6r de bida dren, se figur 4.

Overflygningar

Overflygningar ir den trafik som sker i
det svenska luftrummet utan att flyg-
planen startar eller landar pd nigon
svensk flygplats. Under 2003 uppgick
antalet dverflygningar till 197 197, vilket
dr drygt 13 0oo fler 4n dret innan, mot-
svarande en 6kning med 7,1 procent.
Okningen kan till storsta delen forklaras
av att trafikutvecklingen i vriga Europa
vinde uppat under 2003. Okad trafik till
Fjirran Ostern (som i likhet med den
ovriga interkontinentala trafiken drab-
bades hért av efterverkningarna kring
attentaten den 11 september 2001),
Baltikum och Ryssland leder till att dver-
flygningar i svenskt luftrum 6kar. En
pikant detalj dr att de s kallade »tomte-

I Hir ingdr enbart trafiken p de stadliga flygplatserna eftersom LFV
inte har tillgdng till dylika data for de icke-statliga flygplatserna.
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Figur1. Antal passagerare pa
svenska flygplatser 2002 och 2003
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Figur2. Antal landningar i linjefart
och charter pa svenska flygplatser
2002 och 2003
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Figur 3. Antalet utbjudna flygstolar
2002 och 2003
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flygningarnac till Rovaniemi i Finland
okade kraftigt under december 2003, och
ger ett tydligt genomslag i statistiken av
antalet dverflygningar. Denna trafik gér
genom det svenska luftrummet. Utveck-
lingen av éverflygningarna ir sdledes starkt
beroende av trafikutvecklingen i vir om-
virld. Detta belyses i figur 5 dir utveck-
lingen av antalet rérelser (starter och
landningar) pa de svenska flygplatserna
jimférs med utvecklingen av antalet
overflygningar i det svenska luftrummet.

Figur 4. Kabinfaktorniin- och
utrikestrafiken 2002 och 2003

Figur5. Utvecklingen av antalet 6verflyg-
ningar i det svenska luftrummet och antalet
starter/landningar pa svenska flygplatser
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Flygfrakt
Den flygbefordrade frakten till och frin
de svenska flygplatserna uppgick under
2003 till drygt 190 0oo ton. Det innebir
en minskning med 6,1 procent jimfort
med 2002. Utrikesfrakten minskade
med 5,7 procent medan inrikesfrakten,
som endast svarade f6r 2,3 procent av
den totala fraktvolymen, minskade med
18,4 procent, se figur 6.

Den flygbefordrade posten minskade
med 13,3 procent under &r 2003 och
uppgick till knappt 30 ooo ton.

Flygplatser

Utvecklingen har skiljt sig avsevirt it
mellan enskilda flygplatser. Nagra har
under 2003 haft en positiv utveckling
jimfort med ret dessférinnan medan
andra, faktiskt de allra flesta, har fact
vidkdnnas trafikminskningar. I figurerna
7 och 8 visas de fem flygplatser som haft
den bista respektive simsta utveckling-
en av antal passagerare och landningar
under 2003. Den i sirklass bista utveck-
lingen har varit pa Stockholm-Skavsta
flygplats ddr passagerarvolymen 6kade

med Sver 200 procent, vilket i sin helhet
kan forklaras av lagkostnadsbolaget
Ryanairs expansion.

Passagerarfléden

I figur 9 visas de tio volymmissigt storsta
flyglinjerna under 2003. Flest var antalet
passagerare mellan Stockholm? och
London, 1,28 miljoner, f6ljt av Stock-
holm — Képenhamn med 1,11 miljoner
passagerare. Som framgar var det endast
en stricka, Stockholm — Frankfurt som
hade en 8kning under &ret. P4 de 6vriga
strickorna minskade trafiken, mest mel-
lan Stockholm och Géteborg didr minsk-
ningen uppgick till 9,7 procent.

Utvecklingen av flygrérelser i Sverige
och Svriga Europa under 2003

De tvd kartorna nedan visar hur antalet
flygningar utvecklats under 2003 i
Sverige och ett antal andra europeiska
linder. Den f6rsta figuren visar forin-
dringen av det totala antalet flygningar,
det vill siga starter, landningar och 6ver-
flygningar. Den andra visar enbart 6ver-
flygningar. Overflygningar ir sidan tra-

fik som berér ett lands luftrum utan att
ha startat eller landat i detsamma.

Hir framgér tydligt var i Europa som
de kraftigaste 6kningarna skett. Den allra
snabbaste tillvixten har Ukraina haft dir
antalet flygningar 6kade med drygt 22
procent. Simst har utvecklingen varit i
Bulgarien, minus 3,6 procent. I Sverige
uppgick ckningen till blygsamma o,7
procent. Detta ir dock inte unikt om
man jimfor med de 6vriga visteuropeiska
linderna. Jimfort med till exempel vara
nordiska grannlinder, Holland, Tyskland,
Frankrikes skiljer sig den svenska tillvix-
ten med hdgst ett par procentenheter.

For éverflygningarna dr monstret
bekant s till vida att den snabbaste till-
vixten skett i den dstra delen av Europa.
I flera linder, ddribland i Sverige, har
tillvixten av dverflygningar varit betyd-
ligt snabbare in dvriga flygrorelser (star-
ter och landningar). For svensk del 6ka-
de dverflygningarna med drygt 7 pro-
cent samtidigt som Svriga rérelser min-
skade. Samma ménster dterfinns i till
exempel Frankrike och Holland. ~

Figur6. Antalet fraktton pa svenska

Figur 8. Flygplatser med den basta respektive

flygplatser 2002 och 2003 sémsta relativa utvecklingen av antal land-
ningar under 2003
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Figur 7. Flygplatser med den béasta
respektive sdmsta relativa passagerar-
utvecklingen 2003
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2Med Stockholm avses trafiken till och frin Stockholm-Arlanda,
Stockholm-Bromma, Stockholm-Skavsta och Stockholm-Visteris.
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Figur 9. De tio storsta passagerar-

flédena under 2003
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Relativ férandring av antalet flyg-
rérelser (IFR) mellan 2002 och 2003

23

Canaries Azores Kalla: STATFOR Monthly Statistics.

Relativ féorandring av antalet 6ver-
flygningar mellan 2002 och 2003

23

Canaries Azores Kaélla: STATFOR Monthly Statistics.
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CHARTERUTVECKLINGEN 2003

Branschen tvingas till
strukturférandringar

Charterbranschen har haft annu ett tufft ar. Irakkriget, lagkonjunkturen och SARS-epidemin
i Asien har fortsatt att pressa svenska charterarrangérer under 2003. Dessutom bidrog sannolikt
det vackra sommarvéadret till att manga svenskar valde att stanna hemma under semestern.

et instabila virldsliget i och med

Irakkriget slog hart mot char-

tern under varen. Destinationer
som Turkiet och Egypten drabbades
hardast och charterarrangdrerna forsok-
te styra om sin sommarkapacitet till
Medelhavets vistra delar. I jimforelse
med Kuwaitkrisen 1990 aterhimtade sig
bokningarna snabbt, men slutet p&
Irakkriget blev inda inte det trendbrott
charterbranschen hoppats pa. Ligkon-
junkturen och SARS-epidemin i Asien
har fortsatt att pressa svenska charterar-
rangdrer under 2003. Dessutom bidrog
sannolikt det vackra sommarvidret till
att manga svenskar valde att stanna kvar
i Sverige under sommarsemestern.

Under 4r 2003 minskade antalet
charterpassagerare med ca 20 procent,
vilket inneburit en fortsatt minskning
av chartertrafiken som under 2002 min-
skade med ca 14 procent.

Medan chartern har minskat har ldg-
kostnadsflygets fortsatt ta marknadsan-
delar, framforallt genom Ryanairs
expansion pd Stockholm-Skavsta.
Charterresenirernas behov blir allt mer
individuella och resenirerna vill inte
betala fér den service de inte utnyttjar.
Charterarrangérerna tvingas till en
strukturforindring och arbetar aktivt
med att skira i kostnader, se &ver sina
produkter samt erbjuda billigare resor
och storre valfrihet.

For att hinga med i marknadsut-
vecklingen ir det viktige fr charterar-
rangdrerna att ocksd erbjuda paketresor
med reguljirflyg. MyTravel har gjort
det sedan 1999 genom Trivselresor och
Globetrotter. Fritidsresor kopte under
2002 reguljirflygsarrangdren World
Wide. Kouni, som ir #gare till Apollo,
har under 2003 i sin tur képt resear-
rangdren Stop Over som nischat in sig
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pa paketresor med reguljirflyg. Stop
Over, som tidigare var dotterbolag till
resebyrdkedjan Resia, har bytt namn till
Kuoni.

En ytterligare ssmmansmiltning av
charter- och reguljirflygmarknaden
syns i att charterarrangdrer soker flyg-
avtal hos reguljirflygbolag da charter-
flygets egna fasta kapacitet blir for kost-
sam. MyTravel anvinder t ex lagkost-
nadsbolaget Snowflake till vissa destina-
tioner och Apollo har slutit avtal med

Snowflake om att képa flygstolar till
sommaren 2004. Aven Danmarks stér-
sta charterarrangor Star Tour som ingér
i Fritidsresegruppen har skrivit avtal
med danska ligprisflygbolaget Sterling.
Destinationsutbudet under sommaren
2003 har varit relativt likt det 2002. De
som reser med charter har soke billiga
och prisvirda resor och det har skett en
forskjutning mot de billigare linderna
kring 6stra Medelhavet och Svarta havet
som Turkiet, Ruminien och Bulgarien.

Figur 1. De populdraste resmélen med huvudsakligen
charterresenarer under 2002 och 2003
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Figur2. Den reala prisutvecklingen pa charterresor
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Kroatien dteruppstod dessutom som
resmdl efter att ha legat nere under
hela 1990-talet pd grund av kriget pd
Balkan.

I figur 1 visas volymutvecklingen pa
de populiraste charterdestinationerna.
Som framgir av figuren har samtliga
resmal tappat i volym. Storst har
minskningen varit for Teneriffa dir
volymen minskat med cirka 39 ooo
resenirer. Den storsta relativa minsk-
ningen svarade Iraklion for, minus 32
procent.

Prisutvecklingen under 2003

Figur 2 visar den reala utvecklingen
av priserna pé charterresor under &r
2003. De avser paketpriset for hela
resan, inklusive hotell med mera.
Siffrorna kommer frén Statistiska
Centralbyrdn som miiter hur priserna
utvecklas manad f6r manad. Priset pd
charterresor foljer ett sisongsménster
ddr man tydligt ser hur priserna
anpassas efter utbud och efterfrigan.
Under perioden juni till juli, d& efter-
frigan var stor, skedde en tydlig
okning av priset. Jimfors helaret 2003
med heldret 2002 s& ckade priset med
knappt 1 procent realt. ~£
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BILJETTPRISUTVECKLINGEN 2003

Lagkostnadsbolagen pressar
ner utrikespriserna

Medan privatpriserna for inrikesresor 6kade under aret, har det skett en minskning for inrikes
afférsresor och utrikes privatresor. En viktig delférklaring till de sédnkta privatpriserna utrikes &r

den allt mer 6kande konkurrensen fran framférallt lagkostnadsbolagen.

tatistiska Centralbyrn miter

mdnatligen hur biljettpriserna i

Sverige utvecklas. I frsta hand
har det varit prisutvecklingen for pri-
vatresenirerna som studerats eftersom
detta ingr som en komponent i det all-
minna index som miter prisutveckling-
en i Sverige, nimligen konsumentpris-
index (KPI). Sedan nigra ar tillbaka
foljer man ocksé prisutvecklingen for
affirsreseniren i inrikestrafiken. I utri-
kes linjefart gors enbart mitningar av
privatpriserna.

Utrikespriserna 6kade relativt kraf-

tigt under februari och mars, direfter
var trenden en fallande prisnivd, dock

med stora variationer mellan de enskil-
da ménaderna. Affirspriset i inrikestra-
fiken minskade under &rets tre forsta
mdnader och lag direfter relativt stabilt
fram till okcober. I november skedde en
kraftig sinkning av inrikespriserna, vil-
ket for affdrspriserna innebar att de 61l
med 11 procent realt. Privatpriserna
inrikes har haft den simsta utveckling-
en. Det bérjade med prissinkningar
under drets tva forsta manader. Direfter
okade de kontinuerligt fram till och med
juli ménad, for att direfter ligga relativt
stabilt fram till november da priset foll
med drygt 10 procent, se figur 1.

Vid en jimforelse for heldren 2002

Figur 1. Biljettprisutvecklingen realt under 2003
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Kalla: SCB

och 2003 kan konstateras att privat-
priserna inrikes 6kade med 5,7 procent
realt. Affirspriserna minskade med 5,7
procent och privatpriserna utrikes min-
skade med 9,2 procent.

En viktig forklaring till de sjunkande
utrikespriserna dr den 6kande konkurren-
sen frin framforallc ligkostnadsbolagen.
Fér utvecklingen av inrikespriserna ir
den huvudsakliga forklaringen att det
under en lang tid skett en dverstromning
av affidrsresenirer fran affirsklass till
privatklass. Flygbolagen har da tvingast
att hoja priserna i privatklass for att hilla
uppe den sé kallade yielden, det vill siga
intikten per passagerare. w2
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JAMFORELSE AV INRIKESPRISER MED ANDRA LANDER

Sverige har lagst privatpriser

De svenska privatpriserna kan, framfor allt pa& langa strackor, betraktas som laga.

Inget annat land har I&agre privatpriser &n Sverige. De svenska affarspriserna ligger totalt
sett mycket néra genomsnittspriset for samtliga Iander, men de svenska affarspriserna
ar jamforelsevis hoga pa korta strackor och laga pé langa strackor. Affarspriserna i
Norge, Finland och ltalien ar I&gre &n i Sverige, medan afférspriserna i Tyskland,
Frankrike, Storbritannien och Spanien ar hogre an i Sverige.

internationella jimforelse av list-
priser for inrikesresor. Figurerna
1 och 2 4skédliggdr huvudresultaten,
som i stort sett dr oférindrade frin fore-
gdende r. Liksom tidigare ger anviinda
listprisdata inte stéd for hypoteserna att
affirspriserna skulle paverkas

I uftfartsverket har 6ljt upp forra arets

o om trafiken bedrivs av ett sk flagg-
bolag!,

o om det finns en ligkostnadsoperator
pa linjen,

o eller om det existerar konkurrens i
den meningen att det finns fler opera-
torer dn en pa linjen.

Motsvarande resultat giller dven for
privatpriserna med undantaget att det
faktiske ir statistiske signifikant ate pri-
serna ir ligre pa de linjer dir ett flagg-
bolag bedriver trafiken. Detta forklaras
frimst av att flaggbolagen i allminhet
trafikerar linjer med stérre passagerar-
volymer, vilket gor det mojligt for dessa
bolag att anviinda stérre flygplan, vilket
i sin tur ger ligre kostnader per passa-
gerare.

Det hiir betyder inte att konkurrens-
forhillanden saknar betydelse f6r pris-
nivierna. Genom att justera antalet
stolar som erbjuds i olika priskategorier
kan genomsnittspriset fér en viss linje
forandras, utan att listpriserna forindras.
Det ir foljaktligen majligt for ect flyg-
bolag att méta priskonkurrensen frin
exempelvis lagkostnadsbolag genom att

erbjuda fler rabatterade biljetter och
firre fullprisbiljetter, i stillet for att sin-
ka listpriserna.

Vid jimforelsen mellan linderna har
priserna riknats om till svenska kronor
med s.k. PPP-viixelkurs2. Nominella
viixelkurser svinger kraftigt pa kort sikt
och dirfor blir prisjimforelsen ordtvis
om den nominella kursen avviker kraftigt
fran den léngsiktiga jimvikevixelkursen.
PPP-vixelkurser dr mer stabila 6ver
tiden och beriknas med utgdngspunkt
fran villkoret att priset pa en viss varu-

korg skall vara likvirdigt i olika linder.

Flyglinjerna i drets undersdkning
Det aktuella underlaget innehéller data
fran 293 flyglinjer i Sverige, Finland,
Norge, Frankrike, Storbritannien,
Italien, Spanien och Tyskland. Eftersom
lagkostnadsbolag i allminhet inte annon-
serar sina priser i bokningssystemet
Amadeus, finns prisuppgifter endast for
270 av dessa flyglinjer. En avgrinsning
i datamaterialet ir, liksom tidigare,
att endast linjer utgdende frin landets
huvudstad har inkluderats med undan-
tag for Tyskland dir huvudstaden ersatts
med det nationella navet Frankfurt.
Urvalet av linjer ér baserat pd den globala
tidtabellsdatabasen OAG Max. Vidare
har de subventionerade linjerna till
Korsika samt linjer 6ver 1 ooo kilometer
tagits bort ur dataunderlaget.

Vid ett studium av hur linjestrukeu-
ren forindrats p& mer lokal niva fram-
kommer bl.a. att trafiken pd de tv4 inri-

1 Med flaggbolag avses det som pa engelska kallas »flag carriers«.
Exempel pa dylika bolag dr SAS, British Airways och Lufthansa.

2 PPP stér for kopkraftsparitet (purchasing power parity).
3 Airliner World, May 2002, sid 8.
4 Airliner World, April 2003, sid 8.
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keslinjerna frin Arlanda till Norrkoping
respektive S6derhamn har upphéret.
Den mest betydande forindringen i
ovrigt i Sverige vad giller linjer och ope-
ratorer r att Skyways ersact SAS som
operatdr pd linjerna frin Arlanda «ill
Kristianstad respektive Skellefted. Ovriga
forindringar dr sma.

Den finska inrikesmarknaden ir i
princip oférindrad. I Norge konkurre-
rade Braathens med SAS pa sju inrikes-
linjer, innan Braathens koptes av SAS.
Den férlorade konkurrensen ersattes
delvis av att Norwegian Air Shuttle
2002 bérjade konkurrera med SAS pé
de fyra storsta linjerna. Under 2003 har
Norwegian Air Shuttle utvidgat sitt
inrikesnit med de tv4 linjerna frin Oslo
till Bodo respektive till Harstad-Narvik.
Detta betyder att antalet inrikeslinjer
med konkurrens nu ir prakeiskt taget
lika stort som under tiden d SAS och
Braathens konkurrerade.

I Frankrike etablerade Air Lib
Express det andra kvartalet 2002 ett
slags lagpriskoncept i konkurrens med
Air France p ett halvdussin inrikes-
linjer3. Den satsningen blev emellertid
kortlivad och Air Lib Express tvingades
upphéra med sin verksamhet den s
februari 2003, d dess operativa licens
drogs in efter en lingre tid av ekono-
miska problem4. En intressant nyhet pa
den franska marknaden ir att easyJet
oppnat sin forsta inrikeslinje i Frankrike
mellan Paris och Nice.

Den viktigaste hiindelsen pa den



brittiska inrikesmarknaden ir att

easyJet och Go gitt samman. De fyra
inrikeslinjer som Go trafikerade frin
London-Stansted, flygs nu av easyJet,
som dirigenom kompletterar sitt tidi-
gare inrikesnit frin London-Luton
med avgéngar frin London-Stansted.
Dessutom har easyJet 6ppnat tvd helt
nya linjer frin London-Gartwick till
Belfast respektive Inverness. For dvrigt
dr forindringarna sma p den brittiska
inrikesmarknaden.

I Spanien har inga forindringar av
linjestruktur eller operatérer sket, for-
utom att det tyska bolaget Air Berlin
bérjat trafikera linjen mellan Madrid
och Palma de Mallorca, vilket betyder
att datamaterialet (inklusive easyJets
inrikeslinje i Frankrike) nu innehaller
tvd stycken rena cabotage-linjer.

Etableringen av ligkostnadsbolag
kom i ging sent i Tyskland, men det har
under 4ret skett en mycket snabb expan-
sion frin bl.a. Kéln. Denna expansion
miirks inte i det aktuella datamaterialet,
eftersom de nya flygbolagen valt att
inte konkurrera med Lufthansa pa dess
hemmabas Frankfurt>.

Inga storre forindringar i friga om
antalet linjer eller operatrer har intrif-
fati Italien. ~

Figur 1. Skattade affarspriser inrikes i atta europeiska lander
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5Det enda undantaget éir Germania som flyger mellan Frankfurt och Berlin-Tegel.
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TRAFIKAVGIFTERNAS UTVECKLING

Avgifterna fortsatter att 6ka

Under 2003 dkade security- och undervagsavgiften, évriga avgifter var oférandrade
jamfort med 2002. Den kraftiga 6kningen av securityavgiften beror pa hdjda sékerhets-
krav och ddrmed dkade kostnader for luftfartsskyddet.

FV har sedan flera &r f6ljc hur trafik-
avgifterna utvecklats i Sverige.
Huvudkriterierna vid urvalet av

linjer har varit att ticka in linjer med
olika flygavstdnd och olika flygplansty-
per, egenskaper som styr bl a under-
vigsavgifter, landningsavgifter och bul-
ler- och avgasavgifterna. Samtliga trafi-
kala avgifter, dvs. passagerar- och land-
ningsavgifter, TNC (Terminal Navi-
gation Charge), undervigsavgifter,
securityavgifter samt avgifter for buller
och avgaser ingdr i berikningarna.

Som framgdr av figur 1 har avgifter-
na 6kat pd samtliga av de undersékta
linjerna. De kraftigaste 6kningarna har
skett pd strickorna Arlanda-Sundsvall,
Arlanda-Kiruna och Bromma-Visby dir
avgifterna 6kat med drygt 6o procent
sedan 1993. Strickan Arlanda-Jonkoping
har haft den relativt sett bista utveck-
lingen, med en héjning pa 35 procent.

Trafikavgifterna bestdr, som nimnts
ovan, av olika komponenter. I figurerna
2 och 3 visas avgifternas férindring

totalt och uppdelat pé de olika avgifts-
komponenterna pé tvd av linjerna,
Arlanda-Kiruna och Arlanda-
Jonkoping.

Totalt har avgifterna pa striickan
Arlanda-Kiruna 6kat med nirmare
11 300 kronor mellan 1993 och 2003,
fran cirka 18 ooo till 29 300 kronor.
Securityavgiften har 6kat mest i sdvil
absoluta som relativa tal, plus 3 894
kronor motsvarande plus 9or1 procent!
En av avgiftskomponenterna, TNC-
avgiften har minskat (se figur 2).

Den totala avgiftshjningen pa
strickan Arlanda-Jénképing uppgar
till 2 300 kronor (se figur 3). Den
storsta 6kningen, i absoluta (+1 860
kronor) savil som i relativa tal (+775
procent), svarar securityavgiften for.
TNC-avgiften har minskat frin 1 6oo
till 372 kronor. Under 2003 6kade de
totala trafikavgifterna med 827 kronor.
Aven hir ir det security- och undervigs-
avgiften som star for hela 6kningen.

Figur 1. Avgifternas nominella utveckling 1993-2003 foér fem inrikesstréackor
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Figur 2. Trafikavgifterna och deras
komponenter pa strackan Arlanda-Kiruna
1993, 2002 och 2003
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Trafikavgifterna uttryckta

per passagerare

Tabell 1 visar avgifterna uttryckea per
passagerare for fem svenska inrikes-
linjer. En mer omfattande tabell med
fler linjer finns pd www.lfv.se. Tabellen
visar dels de avgifter som gillde den 31
december 2003, dels den procentuella
forindringen fran foregdende r.

Kraftigt h6jd security-avgift
pa Luftfartsverkets regionala
flygplatser
Avgifterna pd exempellinjerna mellan
Luftfartsverkets flygplatser (Arlanda-
Landvetter, Bromma-Landvetter och
Arlanda-Karlstad) har totalt sett 6kat
med mellan s och 10 procent, frin
december 2002 till december 2003.
Férindringen beror enbart pa security-
och undervigsavgifterna, eftersom
ovriga avgifter frysts pd 2002 drs niva.
Liksom foregdende &r har securityav-
giften 6kat kraftigt. P4 linjen mellan
Stockholm och Karlstad har security-
avgiften 6kat med 59 procent, vilket
skulle givit upphov till en kning av de
totala avgifterna med drygt 10 procent,
om inte undervigsavgiften sinkts ndgot.
Den sinkning av undervigsavgiften
som framgdr av tabellen tarvar en sir-
skild férklaring. Normalt sett forindras
undervigsavgiften vid varje drsskifte.
Under 2002 gjordes dock ett undantag
och avgiften hajdes forst den 1 april mot
bakgrund av den extraordinira situatio-
nen efter terrorattackerna den 11 sep-
tember 2001. For att kompensera for
den ldgre avgiften under det forsta kvar-
talet 2002 tillimpades en hogre avgift
4in vad annars skulle ha varit fallet
under de tre sista kvartalen 2002. Det
dr jaimfért med denna hogre avgift som
undervigsavgiften har sinkes med 2,7
procent. Om man jimfor med den
genomsnittliga undervigsavgiften under
2002, har undervigsavgiften i stillet
okat med 1,3 procent i svenska kronor.

Linjerna till icke statliga

flygplatser drabbas mindre

Foér de tva exempellinjerna till icke-stat-
liga flygplatser (Arlanda-Hultsfred och
Arlanda-Borlinge) ir avgiftshdjningarna
mindre. Det beror pa att de ckade secu-
rity-kostnaderna inte birs direkt av pas-
sagerarna via avgifter. Dessa kostnader
finansieras i nuliget via statsbudgeten,

Tabell 1. Trafikavgifter uttryckta per passagerare

(kronor per passagerare for en tur- och returresa)

Linje Arlanda Bromma Arlanda Arlanda Arlanda
Landvetter Landvetter Karlstad Hultsfred Borléange
flygplanstyp B737-800 ARJ100 D8Q400 SF340 SF340
ant. stolar 179 112 72 33 33
kabinfaktor 0,6 0,6 0,6 0,5 0,5
avstand (km) 393 379 253 266 158
vikt (ton) 71 44 29 13 13
Avgifter gallande 31 december 2003
(kursiverade tal anger procentuell férandring mot 31/12 2002)
Landningsavgift 72 0,0 60 0,0 46 0,0 37 0,0 75 -5,5
Avgasavgift 4 00 3 00 0 00 0 00 0 00
Bulleravgift 3 00 5 00 3 00 2 00 2 00
Terminal Navigation
Charge 24 0,0 23 0,0 18 0,0 2 00 2 00
Passageraravgift 104 0,0 104 0,0 99 0,0 90 2,3 120 0,0
Security-avgift 60 36,4 60 36,4 70 59,1 25 47,1 25 47,1
Undervagsavgift 43 -2,7 51 -2,7 41 -2,7 76 -2,7 40 -2,7
Totalt 309 50 306 50 277 99 233 35 264 1,0

eftersom det ir polisen som in s linge
har detta kostnadsansvar vid de icke-
statliga flygplatserna.

Avgiftsforindringarna ir sma vid de
icke statliga flygplatserna. Passagerar-
avgiften har hsjts nigot vid Hultsfred
flygplats, medan landningsavgiften
sinkes vid Borlinge flygplats.

Sinkningen av landningsavgiften i
Borlinge ir dock svirbedémd, eftersom
landningsavgiften férindrats i sirskilt
avtal med den stdrste operatoren, som
nu betalar en landningsavgift inklusive
»ramp handling«. Den landningsavgift
som redovisas i tabellen avser avgiften
for extra landningar utdver avtalet.
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Trafikavgifterna pa elva

europeiska flygplatser

I figur 4 visas storleken pa trafikavgifterna
pd elva europeiska flygplatser for tre
vanligen férekommande flygplanstyper,
Airbus A321-200 (ca 18 siten), Boeing
737-600 (ca 120 siten) och Saab 340 (ca
33 siiten). De tv4 senare ir vanligt fore-
kommande i svensk inrikestrafik.

Hir ingdr samma avgifter som i av-
snittet ovan, med undantag av under-
vigsavgiften eftersom jimf6relsen avser
enskilda flygplatser. Stockholm-Arlanda
klarar sig vil i jimforelse med de 6vriga
flygplatserna. Avgifterna p& Arlanda
ligger under medianvirdet f6r de bida
flygplanstyperna Saab 340 och Boeing

737-600, medan avgiften for att landa
med en Airbus A321-200 utgér median-
virdet. De dyraste flygplatserna att landa
pa dr Ziirich och Wien, vilket giller for
samtliga flygplanstyper. Billigast dr det i
Dublin och Barcelona. Bland de nordiska
flygplatserna ir avgifterna ligst i Képen-
hamn och hégst i Oslo. Fér till exempel
en Boeing 737-600 ir avgiften 1 159 kro-
nor ligre i Képenhamn in pa Arlanda
medan det 4r 2 492 kronor dyrare att
landa i Oslo jimfért med Arlanda.

Undervéagsavgiften i fjorton
europeiska lander

I figur s visas en jimforelse av nivdn pa
undervigsavgiften i 14 europeiska linder

Figur 4. Trafikavgifterna i inrikestrafik ar 2003,
en jamforelse av 11 Europeiska flygplatser
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Figur 5. Undervagsavgifter under 2003 och dess
relativa foérandring jamfért med 2002
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under 2003. Sverige placerar sig vid en
jimforelse med de 13 6vriga linderna

pa en fjirde plats. Det innebir att den
svenska placeringen forbiteras jimfort
med 2002 d4 dven Danmark tillsam-
mans med Portugal, Grekland och
Finland hade en ldgre undervigsavgift.

I Sverige 6kade avgiften med 1,3 procent
under dret medan den i Danmark 6kade
med drygt 12 procent. Hogsta avgiften
under 2003 hade Belgien f6ljc av Tysk-
land och Storbritannien. Den stérsta
héjningen skedde under &ret i Tyskland
ddr undervigsavgiften ckade med 16
procent. Bland de nordiska linderna hade
Finland den ligsta undervigsavgiften,
medan Norge hade den hogsta. ~



SA SAG HON UT - Skandinaviens férsta och enda aviatris — Elsa Andersson.
Dessvarre blev hennes karriar kort. Slutet kom i Askersund den 22 januari 1922,
da tusentals dskadare sdg henne hoppa ut fran flygplanets vinge. En forfarad
publik kunde se hennes desperata férsok att fa fallskarmen att I6sas ut, utan
att lyckas. Hon stértade handldst i marken.

Elsa Andersson var vid sin dod endast 25 ar gammal och hade bara nagra
manader innan dédshoppet fatt sitt certifikat som fallskdrmshoppare efter
avslutad utbildning i Berlin. Efter Askersundshoppet var en landsortsturné
inplanerad, men detta, hennes tredje hopp i karriaren, blev ocksé det sista.




BILIETTFORSALJNING OCH IT

Flygbolagens nya distributionskanaler

Att erbjuda kunderna internetbokning &r inte enbart ett satt for flygbolagen att jaga kost-
nader. Det &r ocksé en strategi for att n& ut till fler kunder genom fler distributionskanaler.
Utformning och upplégg av respektive bokningskanal styrs av flygbolagets linjenét, samt
av vilka kundsegment och marknader man vill vara med och konkurrera om.

or att minska distributionskost-
F naderna har de flesta flygbolag

tagit bort den traditionella provi-
sionsersittningen till resebyrierna och
tillimpar nu nettoprissittning. Fort-
farande formedlas dock 75 procent av
nitverksflygbolagen bokningar via rese-
byriledet. Motsvarande kommer ca 65
procent av resebyriernas intikter fortfa-
rande frin flygbokningar. En omstruk-
turering har skett inom resebyraledet
som delvis dndrat affirsmodell och nu
tar ut en fast ersittning av kunden per
formedlad flygresa. I vissa fall far rese-
byrdn dven del av de besparingar man
gor it kunden genom att hitta billigare
flygalternativ.

Det kan vara svirt att avgdra om
huruvida en bokning ska redovisas som
internetbokning. Redovisningen av
antalet internetbokningar avser oftast
antalet bokningar via flygbolagens egna
hemsidor. Exempel pa redovisningspro-
blematiken ir t ex om kunden bokat via
resebyrins hemsida med grinssnitt mot
ett GDS (Global Distribution System)
eller om bokningen skett direkt i ett
GDS. Kunden har i bida fallen anvint
internet som kanal, men bokningen

Figur 1. Flygbolagets andelar av bokningar via hemsidan

procent

redovisas inte av flygbolaget som en
internetbokning.

Flygbolagens val av
distributionslésningar
Niitverksflygbolagen har behov av att
ticka manga marknader och marknads-
segment och har dirfor en komplex dis-
tribution. Internet har underlittat for
dessa bolag att minska distributions-
kostnader och beroendet av resebyrale-
det, samt skapat nya marknadsférings-
kanaler.

Regionalflygbolagen har i allminhet avtal
om reservations- och distributionstjins-
ter med det nitverksflygbolag vars linje-
nit man ofta ingdr i, och kan dir med dra
nytta av nitverksflygbolagets st6rre mark-
nadstickning. De flesta regionalflygbo-
lag har en egen hemsida kopplad till en
egen bokningsmotor. Det dr dock inte
alltid som bokningsmotorn ir kopplad
till det centrala reservationssystemet,
vilket kan innebira olika besked om
platstillging beroende pd om frigan gir
till bokningsmotorn eller reservations-
systemet hos ett GDS.

Ligkostnadsbolagen satsar i allminhet pd
distribution via internet och den egna
hemsidan och fir p4 s4 vis en kostnads-
effektiv distribution inom de marknads-
segment ddr de vill konkurrera. Dessa
bolag ir d4 heller inte pi samma sitt som
nirverksflygbolagen beroende av rese-
byréledet som distributsr och undviker
mellanhinder som tar en avgift pd viigen
mellan kund och flygbolag. Boknings-
arbetet utfrs av kunden sjilv. De lag-
kostnadsbolag som klarat detta bist har
andelar pa 90 procent via sina egna hem-
sidor. Resterande bokningar gérs via egna
call-center. Orsakerna till varfér kunder-
na vint sig till ett call-center analyseras
noga for att 5ka anvindningen av internet.

Med ovanstiende skillnader i distri-
butionsstrategi blir skillnaden i andelen
bokningar via den egna hemsidan
mycket stora. Generellt utgor ldgkost-
nadsbolagens bokningar via hemsida
80—95 procent, medan motsvarande for
nitverksflygbolagen ir s—20 procent.

Figur 1 visar andelen bokningar via
den egna hemsidan. SAS har forsiljning
genom flera andra internetkanaler, var-
for den totala andelen bokningar via
internet dr drygt 10 procent.

Figur 2. Antal kunder med internetaccess
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Resebyrderna

Resebyrierna har under dren 2002 och
2003 tappat provisionsersittningen frn
allt fler flygbolag och har successivt
dndrat affirsmodell till ett system base-
rat pd serviceavgifter. Olika modeller
finns for renodlade serviceavgifter, men
ocksd incitamentsavtal fsrekommer dir
resebyrdn och foretaget delar pa bespa-
ringar vid inkép av billigare flygbiljet-
ter. Ett antal rena internetresebyrier har
ocksa utvecklats och dessa vixer i dag
snabbare dn traditionella resebyrer.
Omsittningen hos internetresebyrierna
stdr for ndrvarande for 5 procent av den
totala e-handeln i Sverige.

Internetanvandningen i Sverige
Enligt Post- och telestyrelsens under-
sokning for forsta halvéret 2003 hade
78 procent av Sveriges befolkning till-
ging till Internet. Ungefir 70 procent
hade tillgang till Internet i hemmet.

Figur 2 visar utvecklingen av antalet
kunder med internetaccess mellan
december 1999 och juni 2003.

Okad e-handel i framtiden Lir bero
mera pa hur féretags- och privatkunder
dndrar sitt kopbeteende, in om de har

tillgéng till internet eller inte.

5o procent av internetkunderna
anvinder internet fr inkdp i nigon
form, se figur 3. Potentialen f6r 6kad
e-handel ir allts fortfarande stor. Inksp
av flygbiljetter och 6vriga resor dr en
e-handelsmarknad som startade tidigt
och idag dr mycket tillgiinglig via inter-
net. Men dven om e-handeln med flyg-

Figur 3. Hur manga ganger har du handlat
varor eller tjanster for privat bruk via internet

under de senaste 6 manaderna
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biljetter férdubblas under kommande
ar, kommer internetbokade resor inte
att utgdra majoriteten av flygbolagens
forsiljning. De traditionella resebyrier-
na kommer dven fortsittningsvis att
utgora en betydande motor i distribu-
tionen av flygbiljetter. ~
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DRIFTSKOSTNADER FOR FLYGBOLAGEN

Lagre dollarkurs draghjalp till

minskade driftskostnader

Nedgangen i flygtrafiken har skapat prispress pa underhallstjanster och en nedgang
i marknadsvardet pa flygplan. Dessutom &r framst kapitalkostnaderna, men dven en
betydande del av underhallskostnaderna dollarrelaterade, vilket betyder att férsvag-
ningen av dollarn har stor betydelse for att kostnaderna minskat.

University ett konsultuppdrag

att skapa en simuleringsmodell
av driftskostnader for inrikes flygtrafik.
For en enskild flyglinje dr det vanskligt
dven for ett flygbolag att berikna sina
egna driftskostnader. Med tanke pa
detta och pa att modellen, forutom pd
akademisk kunskap om kostnadsmodel-
lering for flygtrafik, bygger pa publicerade
kostnadsdata pé en aggregerad niv,
mdste modellens resultat anvindas med
forsiktighet. Trots svérigheterna att
berikna kostnaderna med stor precision
anser LFV att de beriknade kostnaderna
kan anviindas for att ge en uppfattning
om kostnadsskillnaderna mellan olika
flygplanstyper och mellan olika &r. Fér
att [6pande f6lja upp driftskostnadsut-

I FV gav under hésten 2001 Cranfield

vecklingen har LFV l&tit uppdatera
modellen i tvenne f6ljduppdrag till
Airline Dynamics Consulting under
2002 respektive 2003. En nirmare
beskrivning av modellens konstruktion
finns i foregdende ars sektorredovisning.

Kostnader 2003

I modellen baseras kostnadsberikning-
arna p3 ett konkret val av avrese- respek-
tive destinationsflygplats. Berikningarna
nedan ir baserade pd flyglinjen mellan
Stockholm-Arlanda och Géteborg-
Landvetter, vilket betyder att flygplats-
avgifterna och avstindet beriknas med
denna stricka som utgingspunke.
Eftersom det inte ir realistiskt med trafik
med turbopropellerflygplan pd denna
passagerarintensiva linje, bér man tolka

Figur 1. Simulerade totalkostnader 2003 for

exempellinjen med olika flygplanstyper
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INotera att Boeing 737-600 visserligen ir ovanlig globalt men dominerande i SAS svenska inrikestrafik.
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resultaten f6r de mindre flygplanen som
kostnadsexempel for hypotetiska flyg-
linjer av motsvarande lingd och med
motsvarande nivd p4 infrastrukeur
avgifterna. I figur 1 visas kostnaderna
per passagerare for en enkelresa pa
exempellinjen samt antalet siten for
respektive flygplanstyp i den version
som ingdr i driftskostnadsmodellen.

Kostnaderna sjunker, generellt sett,
med stdrre flygplan, men regionala jet-
flygplan sdsom Embraer ERJ-145 har
mirkbart hogre driftskostnader 4n ett
turbopropellerflygplan av motsvarande
storlek (Fokker Fs0). De ligsta kostna-
derna per passagerare kan McDonnell
Douglas MD-81 visa upp, trots att detta
flygplan inte dr det storsta flygplanet i
jimférelsen. Anledningen till detta dr
frimst att detta flygplan nu ndtt en
sddan dlder act dess marknadsvirde
sjunkit snabbt, vilket framgar av tabell 1,
som visar marknadsvirdet f6r ndgra
vanliga flygplanstyper. Av marknads-
virdena uttryckta i amerikanska dollar
framgar tydligt att det frimst 4r ildre
flygplansmodeller (Fokker Fso och
McDonnell Douglas MD-81) som tap-
pativirde. Dessutom har den minsta
och, globalt sett, férhallandevis ovanliga
6oo-versionen av Boeing 737 tappat
betydligt mer i viirde dn den stérre och
vanligare systermodellen 737-8001.
Virdeminskningen blir sedan ytterligare
markerad i svenska kronor, eftersom
kronan stirkts avsevirt mot dollarn
under perioden.

Etc ligre inképspris for flygplan leder
naturligtvis till ligre kapitalkostnader,
men i realiteten kan de ligre kapital-



kostnaderna for exempelvis en MD-81,
dtminstone delvis, komma att kompen-
seras av hdgre underhillskostnader, vil-
ket inte fingas fullstindigt i nuvarande
version av driftskostnadsmodellen.
Dirfor dr det inte orimligt att t ex
Boeing 737-800 skulle kunna erbjuda
de ligsta totalkostnaderna per passage-
rare. Over huvud taget krivs omsorg i
tolkningen av effekterna pa kapitalkost-
naderna av férindrade marknadsvirden
pa flygplan. Om ett flygbolag imnar
inforskaffa nya flygplan eller teckna
leasing-kontrake, fir forindrade mark-
nadsvirden direkt genomslag pa kapi-
talkostnaderna, men om ett flygbolag
redan ingdtt lingtidskontrake, eller
kopt flygplan, fir forindringar i mark-
nadsvirdet pé flygplan ingen direkt
inverkan pd kapitalkostnaderna.
Liksom tidigare antas en kabinfaktor
om 60 procent, vilket ungefir motsva-
rar genomsnittet i svensk inrikestrafik.
Det bér noteras att de kostnadsfordelar
som ett stdrre flygplan i princip erbju-
der, forutsitter att marknaden ir sa stor
att den antagna kabinfaktorn kan upp-
nds. Mindre linjer kan dirfor inte befly-
gas med tunga jetflygplan i syfte att nd
ligre driftskostnader, eftersom kabin-

faktorn i s4 fall blir for 1ag.

Driftskostnaderna fortsétter sjunka
Modellen har dven anvints for att studera
hur kostnaderna forindras 6ver tiden.
Tabell 2 visar driftskostnaderna under
2001, 2002 och 2003 f6r exempelstrickan
mellan Stockholm-Arlanda och Géte-
borg-Landvetter, dd denna trafikeras av
Boeing 737-600. Dessutom innehaller
tabellen kostnader for 2003 for ett
hypotetiskt ligkostnadsbolag. I det f5l-
jande koncentreras framstillningen pd
att forklara kostnadsforindringarna mel-
lan 2002 och 2003, eftersom forind-
ringarna mellan 2001 och 2002 behand-
lades i foregiende drs sektorredovisning.
En viktig forindring som ligger bak-
om 8kningen av de flygoperativa kost-
naderna fran 2002 till 2003 ir att securi-
ty-avgiften 6kat med 8 kronor per pas-
sagerare frin 2002 till 2003. Dessutom
har undervigsavgiften och kostnaderna
for forsikringar 6kat ndgot.
Brinslepriset i dollar har visserligen
okat med drygt tio procent, men samti-
digt har kronan stirkts med 6ver 15 pro-
cent mot dollarn, vilket innebir att

Tabell 1: Marknadsvarde f6r nagra vanliga flygplanstyper

Miljoner kronor

Miljoner USD

2001 2003 rel. férandr. 2001 2003 rel. férandr.
Fokker F50 55 25 -54% 5,3 3,1 -42%
Bombardier Dash 8-400 185 133 -8% 17,9 16,5 -8%
Boeing 737-600 354 242 -32% 343 299 -13%
McDonnell Douglas MD-81 213 61 -71% 20,6 7,5 -64%
Boeing 737-800 464 355 -23% 44,9 43,9 2%

Not: Marknadsvardet avser nya flygplan, dar detta ar majligt. For flygplan som inte langre produceras anges marknadsvérdet for

den senaste &rsmodellen.

Kalla: Third up-date of the Domestic Passenger Model, LFV 2003-4994-129.

Tabell 2: Jamférelse av kostnaderna per passagerare for linjen Arlanda-Landvetter
med flygplanet Boeing 737-600 (kronor)

Néatverksbolag

Lagkostnadsbolag

2001 2002 2003 2002 2003
Flygoperativa kostnader 270 277 297 210 225
Underhallskostnader 109 99 94 69 66
Kapitalkostnader 178 136 98 83 60
Summa direkta kostnader 557 512 489 362 351
Marktjanster etc. 207 214 213 147 147
Passagerarservice 100 108 119 45 53
Marknadsféring och férsaljning 205 170 99 84 83
Administration 21 19 16 12 10
Ovriga kostnader 78 61 51 38 31
Summa indirekta kostnader 611 572 498 326 324
Total kostnad per passagerare 1168 1084 987 688 675

brinslekostnaderna totalt sett sjunkit.
Kostnaderna f6r marknadsféring och
forsiljning har minskat kraftigt, men
minskningen ir delvis en chimiir, efter-
som den till stor del bygger pa ett anta-
gande om att provisionerna till reseby-
rierna gradvis tagits bort, samtidigt
som s.k. nettopriser inforts. Detta inne-
bir att flygbolagets kostnader har min-
skat, men konsumenten far i stillet
betala en bokningsavgift till resebyran,
som denna bestimmer nivan for utan
direkt inflytande av flygbolaget. Om
reseniren bokar resan direke hos flyg-
bolaget, tillkommer for SAS en service-
avgift pa 100 kronor, om resan bokas via
Internet, och ett hogre belopp om bok-
ningen sker via SAS telefonservice.
Kostnaderna f6r administration och
ovriga kostnader bygger pé kostnads-
uppgifter som rapporteras av storre flyg-
bolag och publiceras av ICAO. Férind-
ringen tros frimst bero pa rationalise-
ringar, som till stor del drivits fram av
den minskade efterfrigan pa flygresor

och konkurrensen frén ligkostnads-
bolagen.

Vid en jimforelse med forra drets
sektorredovisning finner man att lag-
kostnadsbolagens relativa kostnadsfor-
del minskat ndgot, vilket beror pé att
nitverksbolagen anammat en del av lag-
kostnadsbolagens kostnadsbesparande
dtgirder. Trots detta dterstar en bety-
dande kostnadsfordel for ligkostnads-
bolagen pa drygt 30 procent. En mer
omfattande beskrivning av kostnads-
skillnaderna mellan nitverksbolag och
lagkostnadsbolag finns i Inrikesflygets
marknadsforutsittningar, sid. 72ff,
LFV 2001-2367-166. ~£
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PASSAGERARNAS RATTIGHETER

Flyget mer och mer passagerarvanligt

Bland trafikslagen har utvecklingen av passagerarnas rattigheter natt Iangst inom flyg-
sektorn. Det framgar inte minst av det arbete som under senare ar pagatt inom EU for att
starka skyddet for flygpassagerarna vid nekad ombordstigning pa grund av 6verbokning,
installda flygningar och kraftiga férseningar.

enom de nya gemensamma
bestimmelserna som vintas
trida i kraft under 2004 stills

enhetliga krav pd de flygbolag som trafi-
kerar en flygplats inom EU. Bestim-
melserna innebir att passagerare som
reser till eller frin europeiska flygplatser
far samma grundliggande rittigheter
vid nekad ombordstigning, instillda
flygningar och kraftiga forseningar oav-
sett vilket flygbolag han eller hon villjer
att resa med.

Passageraren som drabbas ska bli
omhindertagen och f& kompensation,
assistans eller service beroende pa
omstindigheterna, se tabell 1.

Systemet bygger i stort sett pa de
grundliggande principer som faststillts
i konventionen om vissa enhetliga
bestimmelser for internationella luft-
transporter, den s.k. Montrealkonven-
tionen som formellt tridde i kraft i
november 2003. I konventionen anges
bland annat att flygbolaget vid forse-
ning ir ansvarig om bolaget inte kan

Tabell 1: Kompensationsnivaer vid
nekad ombordstigning och vissa
fall av instéllda flygningar

a) 250 euro for alla flygningar pa hégst
1500 km

b) 400 euro for alla flygningar inom
gemenskapen pa minst 1 500 km
och for alla flygningar pa mellan
1500 och 3 500 km

¢) 600 euro for alla flygningar som inte
faller under a och b.
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visa att alla nédvindiga atgirder vidta-
gits for att undvika skadan eller att
sidana dtgirder inte kunnat vidtas.
Inom Europa har ocksd diskuterats
lagstiftningsdtgirder for att férhindra
diskriminering av funktionshindrade
passagerare och forbittra tillginglighe-
ten for funktionshindrade vid flygresa.
De berérda parterna, framfor allt flyg-
platserna och flygbolagen, ir 6verens
om att de funktionshindrade inte sjilva
ska bira kostnaderna for den service

som erbjuds. S4 4r fallet i Sverige.

For act kunna f6lja upp och utvirdera
de insatser som vidtagits ir det en férut-
sittning att uppgifter om flygbolagens
punktlighet, instillda flygningar, nekad
ombordstigning p& grund av 6verbok-
ning samt forlorat och skadat bagage
rapporteras pd kontinuerlig basis. Kom-
missionen har infort ett system med
frivillig rapportering som varit i drift i
drygtett ar och 6verviiger nu att gora
den tvingande for flygbolagen. ~
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SAMSPELET MELLAN EU OCH OMVARLDEN

EU:s tredjelandspolitik
allt mer samordnad

Under senare ar har EU:s transportpolitik pa luftfartsomradet genomgatt stora for-
andringar. EG-kommissionen har fatt stérre inflytande och en ledande roll i utarbetandet
av en gemensam strategi for luftfartsrelationerna med tredje land. Samordnade och
harmoniserade férfaranden utgér numera grunden i férhandlingar med tredje land.

stolen att vissa delar av de s.k. »open
skies« avtalen, som ett antal medlems-

I november 2002 forklarade EG-dom-

linder slutit med USA, var oférenliga
med Romférdraget samt att gemenska-
pen pé vissa omriden, exempelvis fra-
gor rorande biljettpriser for trafik inom
unionen, datoriserade bokningssystem
och fordelning av ankomst- och avgings-
tider, forvirvat exklusiv kompetens att
gora dtaganden gentemot linder utanfor
EU. Detta innebir dndrade forutsite-
ningar fér unionens relationer med
tredje land.

Under 2003 har EG-kommissionen
inlett forhandlingar med USA i syfte att
skapa ett 5ppet luftfartsomride med
bland annat fritt marknadstilleride och
fri prissittning. Fér EU 4r det viktigt
att USA accepterar en uppmjukning av
dgarskapskravet s att flygbolag som igs
och kontrolleras av en medlemsstat eller
dess medborgare kan starta och driva
verksamhet i en annan medlemsstat pd
samma villkor som medborgare i den
staten. De ska ocksd ha samma méjlig-
heter att flyga till USA eller andra lin-
der. Méjligheten att bli utpekad (desig-
nerad) att utnyttja rittigheterna i med-
lemslindernas luftfartsavtal med tredje
land 4r i princip inte lingre forbehéllet
de nationella lufttrafikforetagen utan
utvidgas till att omfatta samtliga EG-
lufterafikféretag som dr etablerade i
medlemsstaten i friga. Omvirldens

acceptans for EU-dgda flygbolag skapar Tabell1:  Pagéende EU-forhandlingar Planerade EU-férhandlingar
nya markriadsférutséttnlngar for EG- USA BlCaRa
lufterafikféretag. Flygbolagen ser nu Australien, Nya Zeeland och Chile*
stérre mojligheter till fusioner och Singapore* Japan*
konsolidering. Kina*
Kommissionen har vidare pabérjat ENEEk® .
.. . . Ruménien
forhandlingar med ett antal linder utan- Turkiet*

for EU om 4garskapsklausulen i luft-
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ECAC (41)

Armenien
Azerbajdzjan
Bosnien/hercegovina
Serbien/Montenegro

JAA (37)

Island
Ukraina

EU (25)

Cypern*
Estland*

Lettland*
Litauen*
Polen*

Finland

Irland
Italien

Malta*

Lander markerade med kursiv
stil &r JAA kandidatlander.

Lander markerade med *
ar EU kandidatlander.

Danmark

Frankrike
Grekland

Luxemburg

Slovakien*
Slovenien*
Spanien
Sverige
Storbrittanien
Tjeckien*
Tyskland
Ungern*
Osterrike

Nederlanderna

Liechtenstein, Vatikanstaten

fartsavtalen och frigor dir det foreligger
exklusiv gemenskapskompetens (se lin-
der i tabell 1 markerade med *).

Den framtida utvecklingen dr
avhingig de bilaterala motparternas
reaktioner pd de dindrade férutsitening-
arna. Det 4r for tidigt att dra ndgra slut-
satser i nuliget. Under 6verskddlig tid
kommer fortfarande ett antal viktiga
luftfartsnationer att tillimpa en restrik-
tiv luftfarespolitik dir det 6msesidiga
marknadstilltridet dr begrinsat.
Kommissionens och medlemslindernas
anstringningar att fi acceptans for de
dndrade forutsittningarna har innu
inte fitt ndgot stdrre genomslag i
omvirlden. ICAO:s luftfartskonferens i
mars 2003 har uttalat stod &t en fortsatt
gradvis liberalisering av den internatio-
nella luftfarten, bland annat vad giller
dgarskap och kontroll samt marknads-

tilltridet, men denna process kommer
att ta tid.

Kommissionen har ocks under det
géngna dret fort intensiva diskussioner
med USA med anledning av deras uts-
kade krav pd passagerarinformation
genom direke dtkomst till flygbolagens
bokningssystem — PNR (Passenger
Name Records) for trafik till och frin
USA. EU och USA har nu enats om vil-
ken information som skall goras till-
ginglig samt hur l&ng tid informatio-
nen fir lagras for att uppfylla gemenska-
pens krav i dataskyddslagstiftningen till
skydd for den personliga integriteten.
Detta innebir att USA:s grinskontroll-
myndighet kan f3 tillgdng till 34 uppgif-
ter rorande passagerarna och lagra dessa
uppgifter i upp till tre och ett halvt ar.
Ett antal europeiska flygbolag, dir-
ibland SAS, berérs av kravet med skade

kostnader som f6ljd. British Airways
uppger att deras arliga kostnad for att
forse USA med information uppgar till
580 000 euro.

EU har under flera ar férberett de tio
kandidatlindernas anslutning till unio-
nen i maj 2004 bland annat genom att
stddja linderna i att anpassa sina natio-
nella regler till EU:s krav. P4 luftfarts-
omridet har lindernas anpassning pd
flygsikerhetsomrddet varit av central
betydelse. Stora investeringar har ocksé
gjorts i uppbyggandet av infrastruk-
turen. Kandidatlindernas intride i
unionen innebir att deras luftfarts-
marknader 6ppnas f6r konkurrens
pa samma villkor som 6vriga EU.

Av figuren 1 framgdr vilka europeiska
linder som dr medlemmar i olika orga-
nisationer. ~s
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JUNKERS F-13 var det forsta trafikflygplanet i tjanst i Sverige. Bada
piloterna satt ute i det fria, medan de fyra passagerarna satt hoptrangda
i de fyra rottingstolarna inne i kabinen, langt ifrdn dagens modernitet och
bekvamlighet. Ovan ses det ligga vid kajen i Helsingborg. Aret ar 1923.
Nedan ses Junkersplan sta uppradade pa Malmé flygstation. Det &r
flygdag pa Bulltofta 1924. An idag &r flygdagar ett populért evenemang.
Nast efter fotboll Iar detta vara det utomhusndje som drar stérst publik!




AVREGLERAD FLYGTRAFIKTJANST

Flygtrafiktjanster 6ppnas

for konkurrens

Under 2003 har LFV tagit fram nya féreskrifter som ska galla for tillhandahéllande av
flygtrafiktjanster vid svenska flygplatser. Det innebér att flygtrafiklednings- och flyg-
vadertjanster, som hitintills levererats av LFV genom Division ANS, dppnas fér konkurrens.

amma sektorrelaterade krav
S avseende bland annat utrust-

ning, bemanning, forsikrings-
skydd och ekonomiska férutsittningar
ska uppfyllas av samtliga aktérer som
erbjuder sina tjinster. Flygplatserna,
savil statliga som icke statliga, kommer
framédver att kunna ta hand om hela
eller delar av verksamheten sjilva eller
upphandla en fristiende aktor.

En viktig del i detta arbete har varit
ate sikerstilla totalforsvarets krav i
fredstid och under hsjd beredskap.
Flygplatser som har sirskilda uppgifter i
LFVs beredskapsorganisation ir skyldi-
ga att gora vissa forberedelser och delta i
ovningar for att kunna uppritthilla
flygplatsens funktioner under bered-
skapsforhéllanden. Detta medfor bland
annat krav pd att den som tillhandahal-

ler flygtrafiktjinster dr registrerad i
Sverige, har krigsplaceringsbar perso-
nal, erforderlig utbildning och utrust-
ning samt medverkar vid vningar. Fore-
skrifterna tridde ikraft den 1 januari 2004.

Den kommunala sektorns foretrida-
re har varit padrivande i detta arbete
och ser framfor sig utékade mojligheter
att reducera kostnaderna och effektivi-
sera verksamheten pd de kommunala
flygplatserna. Kommunférbundet har
initierat ett sirskilt projekt »ANS fram-
tidsgrupp« for att arbeta med dessa fra-
gor. Det dterstdr att [sa vissa prakeiska
svdrigheter innan foreskrifterna kan fa
full genomslagskraft. Bemannings-
foretag och redan etablerade flygtrafik-
ganstleverantdrer i Europa, dr aktorer
som kan komma att etablera sig pa den
svenska marknaden. ~

Icke statliga flygplatser som har
sarskilda uppgifter i LFVs bered-
skapsorganisation, december 2003.

Arvidsjaur

Dala Airport (Borlange)
Gallivare
Gavle/Sandviken
Goteborg City Airport (Save)
Kramfors

Kristianstad

Lidképing

Mora/Siljan
Stockholm/Skavsta
Vasteras

Vaxjo

Orebro
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INTERNATIONELLT MILUOARBETE

Handel med utslappsratter
het men komplicerad fraga

ICAO har under 2003 genom CAEP arbetat med marknadsbaserade styrmedel med tonvikt pa
att utveckla riktlinjer fér ett globalt system for handel med utslappsratter for koldioxid. Arbetet
avser i forsta hand ett system fér enbart koldioxidutslépp fran internationell luftfart, dock med

doérren Oppen for att i ett senare skede kunna ta med annan klimatpaverkan fran flyget.

rbetet har bland annat sin bak-

Agrund iartikel 2.2. i Kyoto-
protokollet i vilken parterna till

klimatkonventionen uppmanas att
arbeta genom ICAO for att begrinsa
eller minska utslippen av vixthusgaser
frin det internationella flyget. I enlighet
med beslut av ICAO:s generalforsam-
ling 2001 ska de riktlinjer som ICAO
utvecklar gilla ett handelssystem som ir
oppet mot andra sektorer. LFV stdttar
inférande av en sidan 6ppen utslipps-
handel for att p ett kostnadseffektivt
sitt minska luftfartssektorns klimat-
paverkan och verket har deltagit aktivt i
det arbete som ICAO bedriver.

Handeln b6r omfatta bade utrikes-
och inrikesflygets utslépp

Utsldpp fran inrikesflyget omfattas sdle-
des inte av ICAO-f6rslaget om handel,
utan ingdr i lindernas dtaganden enligt
den 6verenskomna bérdefordelningen i
Kyotoprotokollet f6r den forsta dtagan-
deperioden 2008—2012. Det mest dnda-
mélsenliga pd sike for luftfarten skulle
vara att utslipp dven frén inrikesflyget
ingr i ett system f6r handel med
utslippsritter.

I EU infér man fr o m 2005 ett han-
delssystem for koldioxid for storre
anlidggningar inom kraft- och virme-
produktion och energiintensiv industri.
LFV har i ett remissvar till regeringen
anfore ate verket anser det vikeigt att det
pigdende internationella arbetet med
att minska luftfartens klimatpdverkan
beaktas nir det giller en framtida analys
av forutsittningarna for och konsekven-
serna av att framgent inkludera trans-
portsektorn i den handlande sektorn.

Om inrikesflyget fogas till den handlan-

de sektorn i EU finns det storre forut-

sittningar for att alla utslipp, oavsett
om de kommer frin inrikes- eller utri-
kesflyg, kommer att behandlas lika.

Vagval infor fortsatt arbete i ICAO
Arbetet med utslippshandel i ICAO
befinner sig f6r nirvarande i en utred-
nings- och analysfas. Oavsett vilken
metod som anvinds fér fordelning av

de totala utslippsbegrinsningarna

fran fossila brinslen frin flyget, dr det
mycket som tyder p4 att de enheter eller
»anliggningar« som utsldppsritterna
fordelas till bor vara flygforetagen och
exempelvis inte brinsleleverantdrerna.
Ett viigval for det fortsatta arbete kan
forvintas under 2004.



Tre alternativa huvudspér for att gi vidare
har redovisats i det interna arbetet i ICAO:

o Alternativ 1 bygger pd att det utvecklas
ett system som tar sin utgdngspunkt i
klimatférhandlingarna under klimat-
konventionen och Kyotoprotokollet i
nira samarbete med ICAO. Ansvaret
for begrinsningar av utslippen frin
den internationella luftfarten fordelas
i detta alternativ pa staterna. Det
internationella flygets utsldpp gors till
foremal for Kyotoprotokollets eller
dess ersittares flexibla mekanismer pa
ett internationellt harmoniserat sitt.

o Alternativ 11 innebir utarbetande av
ett system genom en sirskild konven-
tion i ICAO:s regi fér handel med
utslippsritter for internationell luft-
fart. Begrinsningar inférs for utslipp
som berdr de stater som ansluter sig
till konventionen och utslippen gérs

Varfér handla med utslappsratter
nér det géller CO,

* Eftersom kostnaderna for att minska
utslappen varierar mellan olika kal-
lor och miljén férbattras oberoende
av var minskningen av utslappen av
CO2 sker, bér man vélja de mest
kostnadseffektiva atgarderna.

* Handel med utsléppsratter minskar
kostnaderna for att na ett uppsatt
utslappsmal.

* Utslappsbegréansningarna garante-
ras i handelssystemet av det tak
som satts for utsldppen.

* Handel med utsléppsratter skapar
incitament for bade saljare och
kdpare att reducera utslappen och
investera i ny teknik genom att ge
utslappsminskningar ett marknads-
varde.

till foremal f6r utslippshandel. I ett
sddant system maste utslippen kunna
linkas till andra sektorer dtminstone
genom att flyget tilldts ace kdpa ut-
slippsritter pd den globala koldioxid-
marknad som uppkommer genom
Kyotosystemet eller dess ersittare.

o Alternativ 111 gir ut pd att med vig-
ledning fran ICAO skapa ett helt
frivilligt system som stater och/eller
flygforetag kan ansluta sig till.

Utsléppsrelaterade avgifter

Lev deltar ocksd i ECAC:s miljdarbete
som sker i gruppen ANCAT (The group
of Experts on the Abatement of Nuisance
Caused by Air Transport). En under-
grupp inom ANCAT har, under ledning
av Sverige, tagit fram en rekommenda-
tion om hur flygplanens avgasutslipp
(NOx) bor klassificeras vid utformandet

Internationella organisationer

av avgasrelaterade start- eller landnings-
avgifter. Rekommendationen har fast-
stillts av ECAC. Sverige kommer under
2004 att inféra en ny miljérelaterad av-
gift baserad pa denna rekommendation.

Ett av syftena med ECAC:s rekom-
mendation ir act forma fler linder att
folja samma modell vid eventuellt info-
rande av miljorelaterade landningsav-
gifter. Flera linder har uttryckt att de
har planer pd att inféra denna typ av
avgift. Effekterna skulle bli stérre om
fler linder infor avgifter, dels genom
minskade utslipp, dels genom att teknik-
utvecklingen drivs pd om efterfrigan pa
lag NOx motorer dkar. Idag ir Sverige
tillsammans med Schweiz de enda lin-
der som har denna typ av avgift.

LFV inférde redan pd 9o-talet miljo-
relaterade avgiftskomponenter i land-
ningsavgifterna pa flygplatserna, dels i
form av bulleravgifter dels i form av
avgasavgifter som avser NOx och HC.
Avgiftssystemen utvecklas kontinuerligt
och LFV arbetar bland annat med att
kartligga de samhillsekonomiska mil-
jokostnaderna for utslipp fran flyget.
Konsultationer med intressenter inom
flygsektorn sker i Luftfartsverkets grupp
som arbetar med ekonomiska styrmedel
(EKOSTYR). ~

International Civil Avaition Organisation, ar FN:s sjalvstandiga fackorgan
for internationellt flyg skapat genom konventionen om internationell civil

Committee on Aviation Environmental Protection, ar ICAO:s miljokom-
mitté. Sverige har genom sitt medlemskap en sérstéllning nér det galler
arbetet med luftfartens miljéfragor. Medlemskapet innebar att Sverige
kan vara med och paverka det internationella miljdarbetet i formella och

European Civil Aviation Conference, ar en organisation med europeiska
medlemsstater som ocksa &r medlemmar i ICAO. ECAC arbetar med att
formulera harmoniserande rekommendationer, inom ramen fér ICAOs
regelverk, till medlemslandernas luftfartsmyndigheter. ECACs rekom-
mendationer anvénds ibland av EU nar direktiv och direkt tvingande

ICAO
luftfart 1944 (Chicagokonventionen.
CAEP
informella sammanhang.
ECAC
beslut férbereds.
Eurocontrol

ar ett samarbetsorgan for att utveckla flygledningssystemet i Europa.
Arbetet styrs av medlemsstaterna. Som grund for allt arbete ligger
Eurocontrolkonventionen. En viktig del av arbetet ar att utveckla kapa-
citeten i luftrummet med bibehallen flygsakerhetsniva.

| april 2003 startade en avdelning — Environmental Domain - vars uppgift
ar att féra in miljdaspekten som en naturlig del i utvecklingen av flygled-
ningssystemet. For narvarande utformas ett detaljerat arbetsprogram
for avdelningen, dér svenska representanter deltar.
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Malarbetet

et dvergripande malet for transportpolitiken &r att sakerstélla en samhalls-

ekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsérining fér med-

borgarna och naringslivet i hela landet. Det dvergripande malet har
preciserats i sex langsiktigt inriktade delmal:

e Ett tillgangligt transportsystem
e En positiv regional utveckling
* En hog transportkvalitet

e En séker trafik

e Ett jamstallt transportsystem

e En god miljo
| Luftfartsverkets regleringsbrev for budgetaret 2003 anger regeringen verksam-
hetsmal for luftfarten.

LFV skall bidra till

e ctt tillgangligt transportsystem, dar flygtransportsystemet utformas sé att med-
borgarnas och naringslivets grundlaggande transportbehov kan tillgodoses,

® en positiv regional utveckling, dar flygtransportsystemet framjar en positiv
regional utveckling genom att dels utjamna skillnader i méjligheterna for olika
delar av landet att utvecklas, dels motverka nackdelar av stora transportavstand

® en hog transportkvalitet, dar flygtransportsystemets utformning och funktion skall
medge en hdg transportkvalitet for medborgarna och naringslivet,

e en saker luftfart, dar ingen dddas eller allvarligt skadas inom flygtransportsyste-
met genom att flygtransportsystemets utformning och funktion anpassas till de
krav som foljer av detta,

e ett jamstallt flygtransportsystem, dar flygtransportsystemet ar utformat sé att
det svarar mot kvinnors och méans transportbehov. Kvinnor och man skall ges
samma mojligheter att paverka transportsystemets tillkomst, utformning samt
férvaltning och deras varderingar skall tillmatas samma vikt.

® en god miljo, dar flygtransportsystemets utformning och funktion anpassas till
de krav pa god och halsosam livsmilj¢ for alla, dar natur- och kulturmiljo skyddas
mot skador samt att en god hushallning med mark, vatten, energi och andra
naturresurser framjas. Flygtransportsystemets utformning skall bidra till att de
nationella miljokvalitetsmalen nas.



TILLGANGLIGHETSMALET

MGjligheten fOr resor
over dagen minskar

Forutsattningarna har blivit sémre att resa bort 6ver dagen med flyg. Vistelsetiderna pa
destinationerna minskar generellt och det galler saval inrikes som utrikes resor. Nar det
géller inrikestrafiken utméarker sig Norrkdping som en av de véarst drabbade, dar antalet
mojliga destinationer att na inrikes 6ver dagen har minskat med 17 stycken.

ed utgangspunkt frin tidta-

bellsuppgifter f6r en utvald

dag har det f6r de undersokta
flygplatserna beriknats hur ling tid det
dr mojligt att vistas pd destinationsorten
vid ett dagsbesck. Mer konkret innebir
detatt en person som reser med forsta
flighten fran Jonkoping flygplats i
avsikt att besoka Borlinge och dtervinda
med sista flighten hem kan vistas totalt
10 timmar i Borlinge. Motsvarande om
man reser frin Borlinge till Jonképing
kan man spendera 9 timmar i Jénkoping.
Det forra benimns Jonkopings dtkom-
lighet till Borlinge och det senare Jon-
kopings tillginglighet frin Borlinge.

Vistelsetiden har beriknats fran det

att flygplanet landat pd ankomstflyg-
platsen tills det att sista flygplanet avgar.
Kriteriet dr att man skall vara tillbaka pd
hemmaflygplatsen senast 24.00 samma
dag. Endast vistelsetider pd minst 4

timmar har tagits med eftersom man
anser att det inte gir att genomfora en
meningsfull forrittning med kortare tid
till forfogande.

For alla svenska flygplatser med linje-
trafik har sidana vistelsetider beriknats.
Genomsnittet av dessa vistelsetider utgdr
sdledes mittet pé respektive flygplatsre-
gions tillginglighet och dtkomlighet.

Det dr dnnu inte preciserat vad som
avses med en god eller tillfredsstillande
tillginglighet, men genom att redovisa
forindringar mellan &ren, fis &tminstone
en uppfattning om huruvida tillging-
ligheten har forbittrats eller forsimrats.

Tillganglighet och

atkomlighet - Inrikes

Maéjligheten att 6ver dagen ta sig till
och fran de olika flygplatserna varierar
en hel del. Flygplatser med minga
direkdlinjer och tita avgingar har rimli-

Figur 1. Tillganglighet och &tkomlighet inrikes. Genomsnittliga vistelsetider 2003

timmar

14

gen en bittre mojlighet att nd eller nds
av 6vriga flygplatser. I figur 1 visas de
genomsnittliga vistelsetiderna for de
undersokta flygplatserna under 2003.
Stockholm hade bdde den bista
dtkomligheten och den bista tillging-
ligheten. Detta 4r naturligt eftersom
man har direktférbindelser med de fles-
ta andra flygplatser i landet. Ovriga
flygplatser har i regel endast en direkt-
linje, och d4 till och frin Stockholm.
Avgdrande for dessa flygplatsers inbor-
des relation beror i huvudsak pa tidta-
bellsliggningen, men ocksé avstands-
faktorn har betydelse. Simst dtkomlig-
het, vid sidan av Nykoping som sakna-
de inrikestrafik, hade Norrkdping och
Pajala. Tillgiingligheten var simst till
Pajala, Kiruna och Norrképing. Median-
virdet! av flygplatsregionernas vistelse-
tider vad giller dtkomlighet har minskat
frdn 7,3 timmar till 6,24 timmar mellan
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2002 och 2003, en minskning med 14,5
procent. Medianvirdet for tillginglig-
heten minskade frin 7,15 timmar till
6,15 timmar.

I tabell 1 visas forindringarna av till-
gingligheten och atkomligheten for
inrikestrafiken mellan 4ren 2002 och
2003 tillsammans med forindringar i
antalet destinationer. Aven de genom-
snittliga vistelsetiderna visas.

For 27 av flygplatsregionerna har det
skett en forsimring av dtkomligheten,
medan 6 har fitc forbittrad atkomlig-
het. Sirskilt stor har férsimringen varit
for Norrkoping, Borlinge, Visby och

Kalmar, diir den genomsnittliga vistelse-

Tabell 1. Inrikes trafik

tiden minskat med mellan 1 timme och
50 minuter resp. § timmar och 15 minu-
ter. Betriffande antalet destinationer
som 4ir mojliga att nd utmirker sig
Norrképing som forlorat méjligheten
att 6ver dagen nd 17 destinationer.
Ocksa niir det giller tillgingligheten
s& har denna forsimrats for de flesta
regioner, dock utmirker sig dven hir
Norrképing. Anledningen till Norrko-
pings frsimring beror pa nedliggningen
av flyglinjen till Stockholm-7Arlanda.
Ovriga forindringar beror i huvudsak
pa tidtabellsforindringar. Bland de som
fatt en forbittrad tillginglighet mirks
sirskilt Kiruna och Ornskaldsvik.

Tillgénglighet och atkomlighet
- Europa
Som ett mtt pa den internationella till-
gingligheten har vistelsetider till de frén
Sverige 33 mest trafikerade europeiska
stiderna beriknats. Genomsnittet av
dessa vistelsetider utgor likaledes méttet
pa flygplatsregionens tillginglighet och
dtkomlighet, se figur 2.

Generellt giller att dtkomligheten
dr bittre dn tillgingligheten. Den bista
tillgiingligheten och dtkomligheten
under 2003 hade Stockholm f6ljt av
Goteborg. Gemensamt for dessa 4r att
de har ett relativt stort utbud av direkt-
avgangar till europeiska stider. Direfter

Atkomlighet Tillganglighet

Genomsnittlig Antal Férandring Genomsnittlig Antal Férandring

vistelsetid Férandring destinationer iantal vistelsetid Féréndring destinationer iantal

2003, tim minuter 2003 destinationer 2003, tim minuter 2003 destinationer
Goteborg 8,30 38 31 2 9,15 =18 31 0
Halmstad 5,03 -82 22 -4 6,52 -35 28 -1
Joénkoping 7,61 -20 30 0 7,61 6 30 1
Kalmar 5,64 -111 26 -2 5,39 -48 26 0
Karlstad 7,52 -20 30 0 7,48 -3 30 0
Kiruna 3,73 -73 16 -4 2,18 77 18 13
Luled 6,48 -73 25 -5 7,85 -39 30 -1
Malmé 7,00 -38 27 -2 8,52 -41 31 0
Norrképing 2,15 -316 12 -17 2,42 -359 14 -17
Ronneby 6,64 -38 28 0 4,24 111 18 -6
Skeleftea 8,42 16 31 1 7,06 -14 28 =2
Stockholm 9,24 -22 31 0 12,79 -19 32 0
Sundsvall 8,88 16 32 1 7,18 -91 30 -1
Umea 6,48 -45 25 -4 8,15 51 31 0
Visby 5,82 -138 24 -6 7,88 -43 30 -1
Angelholm 7,79 =28 30 0 5,73 -130 26 -4
Ornskaldsvik 8,73 55 31 2 5,94 74 25 2
Ostersund 6,73 -7 26 0 6,00 -60 25 =5
Borlange 5,85 -213 25 -6 6,67 -32 29 -1
Hagfors 3,48 —29 19 —2 4,27 -134 17 -9
Hultsfred 3,67 =il® 19 =i 2,76 —51 13 -4
Kramfors 6,58 -16 28 0 4,18 -19 21 -1
Kristianstad 5,61 -49 23 -3 6,82 -23 27 -2
Linképing 7,36 -42 30 0 7,82 -17 31 0
Mora 6,00 -49 25 —2 2,76 5l 13 4
Oskarshamn 3,48 =il 19 = 3,30 -96 13 -8
Nykoping 0,00 0 0 0 0,00 0 0 0
Sveg 2,61 =31 14 -3 5,09 -13 24 -1
Torsby 3,565 -36 18 -3 3,61 -114 17 -9
Trollhattan 4,82 -64 20 -3 6,61 -60 27 —2
Vasteras 2,64 80 14 8 3,64 8 18 -3
Vaxjo 8,48 62 31 2 8,06 40 31 1
Orebro 7,09 -15 30 0 6,30 -12 31 0
Pajala 1,21 -24 6 -1 0,64 2 3 0
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Figur 2. Tillganglighet och atkomlighet Europa. Genomsnittliga vistelsetider 2003
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Tabell 2. Utrikes trafik

Atkomlighet Tillganglighet

Genomsnittlig Antal Férandring Genomsnittlig Antal Férandring

vistelsetid Foréndring destinationer iantal vistelsetid Férandring destinationer iantal

2003, tim minuter 2003 destinationer 20083, tim minuter 2003 destinationer
Goteborg 9,33 17 33 1 8,03 5 88 1
Halmstad 3,61 26 18 3 1,70 29 8 2
Joénkoping 8,15 23 31 1 5,61 68 26 &
Kalmar 6,48 -11 28 0 4,42 25 26 2
Karlstad 5,58 -142 26 -4 4,79 51 26 3
Kiruna 2,12 -5 11 -1 0,36 22 8 8
Luled 4,88 -51 24 -2 2,30 36 11 3
Malmé 5,91 89 27 6 3,97 64 19 3
Norrképing 3,91 —233 20 -10 3,88 -65 25 1
Ronneby 7,21 25 30 2 4,79 16 25 2
Skeleftea 5,88 —42 25 -3 2,27 6 12 1
Stockholm 9,94 18 33 1 9,27 15 32 0
Sundsvall 6,88 0 28 0 3,39 7 17 0
Umea 5,61 -7 26 0 2,39 13 11 1
Visby 3,91 -27 20 -1 3,79 29 18 3
Angelholm 8,73 —96 26 -3 2,61 -287 16 -15
Ornskéldsvik 7,12 55 28 0 0,79 -4 4 0
Ostersund 4,88 -25 24 -1 2,55 51 12 4
Borlange 3,85 —262 20 -10 3,15 -16 17 0
Hagfors 1,27 -18 8 -1 0,97 0 4 0
Hultsfred 1,27 -9 8 0 0,85 26 4 2
Kramfors 3,18 -14 17 0 1,21 22 6 2
Kristianstad 3,94 25 20 3 1,79 20 8 0
Link6éping 7,79 14 31 2 5,15 23 26 1
Mora 4,09 38 21 4 0,85 -9 4 0
Oskarshamn 1,52 -227 9 -17 0,97 -158 4 -18
Nykoping 2,06 113 8 7 1,64 77 8 7
Sveg 1,52 11 9 1 1,70 26 8 2
Torsby 1,52 -4 9 0 0,85 0 4 0
Trollhattan 3,58 36 18 4 1,12 -53 6 -7
Vasteras 5,85 280 27 21 4,21 51 24 8
Vaxjo 7,06 5) 29 1 5,42 47 26 8
Orebro 7,33 -13 29 -1 4,70 3 24 0
Pajala 0,00 0 0 0 0,00 0 0 0
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foljer flygplatser med goda forbindelser
med Képenhamn, vars flygplats Kastrup
utgor den dominerande skandinaviska
transferflygplatsen. Frdn Pajala kunde
ingen europeisk stad nds for en endags-
forritening, det var inte heller méjlige
att ta sig till Pajala. Medianvirdet? av
flygplatsregionernas vistelsetider for
dtkomlighet har minskat frén 5,52 tim-
mar till 4,88 timmar, en minskning med
11,6 procent. Motsvarande forindring
av tillgingligheten 4r minus 3,1 procent,
frdn 2,55 timmar till 2,47 timmar.

I tabell 2 visas de genomsnittliga vis-
telsetiderna for utrikestrafik under 2003
tillsammans med dess forindring jim-
fort med 2002. Ocksé antalet mojliga
destinationer som kan nds och dess for-
dndring visas.

P4 15 av flygplatserna har det skett
en forbittring av dtkomligheten under
2003. Biist har utvecklingen varit i
Visterds och Nykoping. For flertalet
flygplatser har det emellertid skett en
forsimring. Av de 17 dir dtkomligheten
har férsimrats mirks sirskile flygplac-
serna i Borlinge, Norrképing och
Oskarshamn. Nir det giller antalet des-
tinationer som det dr mojligt att nd vid
en endagsférittning har det skett en
kraftig forbittring for Visteras med 21
nya destinationer. Den storsta forsim-

.
8
|l -~
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ringen har skett i Oskarshamn.

For tillgingligheten har en majoritet,
24 stycken, fitt en forbittrad tillging-
lighet. Bland dem ir det Nyképing
som haft den stérsta férindringen av
den genomsnittliga vistelsetiden med
1 timme och 17 minuter. Antalet stider
varifrin det 4r mojligt att ta sig till
Nyképing 6ver dagen har 6kat med 7
stycken under 2003. Simst utveckling

har man haft i Angelholm och Oskars-
hamn dir vistelsetiden minskat med

4 timmar och 47 minuter respektive

2 timmar och 38 minuter. Dessa bida
har ocks3 forlorat flest destinationer
varifrin det 4r mojligt att ta sig for ett
besok 6ver dagen, minus 15 respektive
minus 18. ~=-




FUNKTIONSHINDRADE | LUFTTRANSPORTSYSTEMET

Flyget hogst betyg bland de
undersokta trafikslagen

For andra aret i rad har LFV tillsammans med Banverket, Sjofartsverket, Vagverket och
Rikstrafiken genomfért en undersdkning i syfte att redovisa andelen funktionshindrade
som kan anvéanda respektive trafikslag. Undersdkningen har genomférts bland medlem-
mar i handikapporganisationer. Flyget far hoga betyg av de funktionshindrade och
Luftfartsverket far i férhallande till de 6vriga trafikverken ett mycket gott resultat.

trollgrupp som har svarat nej pé fra-

gan om de har nigot funktionshinder.
Jimfore med gruppen funktionshindra-
de visar resultaten fran kontrollgruppen
en del skillnader, se fig. 1. Kontroll-
gruppen ger generellt hogre betyg pa
samtliga omraden in vad de funktions-
hindrade gor. Nédrmast varandra ligger
de bada grupperna nir det giller biljett-
kép och personlig service, dven om
andelen néjda ir ndgot hogre i kontroll-
gruppen. Minst néjd ir kontrollgrup-
pen med méjligheten att finna en plats
ombord dir man inte drabbas av astma/
allergibesvir.

En annan nyhet i &rets undersskning
ir ate gruppen kognitivt funktionshind-
rade dr med. Urvalet bestdr av medlem-
mar i FUB, (Riksférbundet for Utveck-
lingsstorda Barn, Ungdomar och Vuxna).
I gruppen finns olika funktionshinder
som autism och utvecklingsstérning.
Biljettkdp och information i anslutning
till flygresor innebir problem fér grup-
pen kognitivt funktionshindrade. Msj-
ligheten att ta till sig 6vrig information
4r ocksd problematisk, liksom incheck-
ning och att ta sig till gaten. Atgirder
som kan vidtas for att forbittra tillging-
ligheten for passagerare med kognitiva
funktionshinder dr frimst forbittrad
information och tydlig skyltning.

I ar har samma frigor stillts till en kon-

Hur ofta reser de funktions-
hindrade med flyg?

Bland samtliga funktionshindrade
respondenter reser knappt fem av tio
ndgon ging under ett ir. Aterstoden
uppger sig inte anvinda flyget for sina
transporter.

Andelen funktionshindrade som
uppger att de kan resa med flyg uppgar
till 89 procent. 22 procent uppger dock
att flygresan innebir vissa svarigheter.

11 procent uppger att de inte alls kan
resa med flyg. Astmatiker och horselska-
dade dr de som i stérst utstrickning upp-
ger att de kan resa med flyg — en respek-
tive fyra procent kan inte genomféra en
flygresa pga funktionshinder. Den
grupp som har storst andel som inte
kan resa dr minniskor med fler funk-
tionshinder, dir 17 procent uppger att
de inte kan resa med flyg. Ett skal till
varfor en funktionshindrad uppger att
han eller hon inte kan resa med flyg,
kan t ex vara att de méste ha personlig
ledsagning under hela resan. Andra skl
till act man inte reser dr act det upplevs

som dyrt och att det allmint sett upp-
levs som besviirligt om man har ett
funktionshinder. Ménga hinvisar ocksa
till flygridsla som skl for act avstd frén
flygresor.

Vilka moment i en flygresa

far hdgsta betyg?

Den totala andelen nsjda kunder upp-
gar tll 75 procent. Mest nojda ir de
funktionshindrade med bestillning av
ledsagning (83 procent ger hégsta eller
nist hogsta betyg), personlig service
(84 procent), biljettkdp (85 procent)
och assistansservicen (88 procent).
Jimfore med forra drets mitning har
ndgra marginella forsimringar skett,
ndgot firre ir idag ndjda med ledsag-
ningen och personlig service.

Figur 1. Sammanstalining av funktionshindrades respektive
kontrollgruppens betygséattning av olika moment i en flyg-
resa. Andel som ger hdgsta eller ndst hogsta betyg.
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Omriden som fér godkint resultat
men kan forbittras ytterligare ir bl a,
méojligheten att ta sig frin incheckningen
till gate, ombordstigning och informa-
tionen pé planet. P4 dessa omraden har
ndgra mindre férsimringar skett, jim-
fort med forra drets mitning.

De smé skillnaderna gor analys av
resultaten oméjlig.

Vilka omraden inom flyget bor
atgérdas snarast?

Undersdkningen visar att astma/allergi-
framkallande faktorer ir ett stort pro-
blem f6r en stor andel resenirer. Bade
gruppen funktionshindrade och kon-
trollgruppen uppger att de besviiras av
allergiframkallande faktorer under en
flygresa. Informationen pa flygplatsen
som har blivit bittre sedan foregdende
mitning, ir allgjamt ect problem for
fyra av tio resenirer. Det dr ocksd svért
att forflytea sig inom flygplatsen.
Omriden som méste hillas under upp-
sike sd att de inte forsimras dr sirskilt
incheckning och forflyttning frin
incheckning till gate samc att ta sig pa
och av planet. Informationen pa planet
har forbittrats, och det giller nu ace hdl-
la samma nivA eller forbittra yteerligare.

Figur 2 visar fsrmagan att resa med flyg
for olika grupper av funktionshinder.

Diagrammet visar ocksé en jaimforelse
med forra arets resultat.

I det fortsatta arbetet med forbite-
ringsdtgirder inom flyget for de funk-
tionshindrade, r det viktigt att ligga
fokus pé astma- och allergifrigor och
information som ges pé flygplatserna.
Det ir dven viktigt att se dver majlighe-
terna att forflytta sig inom flygplatserna.

For ate forbitcra informationen om
flygresor for funktionshindrade, har
LFV introducerat en flygresehandbok
pé Internet. De nya webbsidorna ir ett
led i att 6ka tillgingligheten till flyget.
Informationen finns tillginglig pd
www.lfv.se
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Flygreschandboken ir uppdelad pa
olika funktionshinder, om man t ex ir
dév, blind, eller rérelsehindrad, kan
man »klicka« pd det funktionshinder
som ir aktuellt. Uppligget av hemsidan
bérjar med rubriken »Planera din flyg-

resa«, direfter kommer »P4 flygplatsenc,
»Ombords, och till sist »Ankomstenc.
Under varje rubrik kan man gd in pa sitt
specifika funktionshinder dir varje mo-
ment under flygresan beskrivs mycket
detaljerat. ~£

Figur 2. Andelen funktionshindrade som kan resa med flyg

procent
100 —

[ Reser/kan resa

Reser med besvar Kan inte resa



UPPHANDLING AV FLYGTRAFIK

Kan flygtrafiksystemet i
Norrland effektiviseras?

Staten beslutade 2002 att ta ett stdrre ansvar for flygtrafiken i inre Norrland och norra
Véarmland. Tio linjer upphandlades, men nar ny upphandling skulle géras fér perioden
2004-2006, visade sig kostnaden bli fér hog, vilket gjorde att upphandlingen endast
gjordes for ett ar i taget. Rikstrafiken har uppdraget att utreda maojligheterna till ett
effektivare trafiksystem infér kommande upphandlingar.

trafiken uppdraget att i enlighet med

den inrittade allminna trafikplikten
upphandla regionalpolitiskt motiverad
flygtrafik, se tabell 1. Kostnaden for den
upphandlade trafiken uppgick till drygt
60 miljoner kronor per &r.

Den svaga trafikutvecklingen under
hésten 2002 bidrog till att Danish Air
Tranport (DAT) efter knappt tvd mina-
ders trafikering sade upp avtalet med
Rikstrafiken. Resenirer och foretridare
for de kommunala flygplatserna kritise-
rade det danska flygforetaget for att dess
produkt inte levde upp till den allmin-
na trafikpliktens krav, framféralle gil-
lande kapacitet, utbud och klasstyrning
av biljettpriser.

DAT var enligt avtal med staten bun-
den att trafikera de upphandlade linjer-
na fram till den 21 juni 2003.

Rikstrafiken genomférde en ny upp-
handling fér att sikerstilla den allminna
trafikplikten pa de flyglinjer som DAT
limnade. Den nya upphandlingen
omfattade perioden till och med den
27 mars 2004.

Rikstrafiken beslutade den 30 juni
2003 att upphandla regelbunden luft-
trafik pd ovanstiende linjer for perioden
2004-03-28—2006-10-28. Den totala
begirda ersittningen for aktuella linjer
uppgick till drygt 266 miljoner kronor.
Beslutet fattades med forbehall for rege-
ringens godkinnande och anvisning av
medel som inte kan tickas inom ramen
for Rikstrafikens budget.

Regeringen beslutade den 11 septem-
ber 2003 att inte slutféra upphandling-
en for perioden mars 2004 oktober
2006 med hinvisning till medelsbrist.

I januari 2002 gav regeringen Riks-

Tabell 1. Rikstrafikens upphandlade flygtrafik fr.o.m. 2002-10-27

Flyglinje:

Operator

Flygplanstyp

Lulea-Pajala
Stockholm/Arlanda-Sveg

European Executive Express
European Executive Express

Beech 1900
Jetstream 31

Stockholm/Arlanda-Hagfors-Torsby Varmlandsflyg (nu Swedline) Beech 1900
Stockholm/Arlanda-Lycksele-Vilhelmina Danish Air Transport ATR 42/72
Stockholm/Arlanda-Storuman-Arvidsjaur Danish Air Transport ATR 42/72
Stockholm/Arlanda-Gallivare Danish Air Transport ATR 42/72
Stockholm/Arlanda-Hemavan Danish Air Transport ATR 42/72
Tabell 2. Rikstrafikens upphandlade flygtrafik fr.o.m. 2004-03-28

Flyglinje: Operator Flygplanstyp
Stockholm/Arlanda-Lycksele-Vilhelmina Skyways Express AB Fooker 50
Stockholm/Arlanda-Storuman-Arvidsjaur Skyways Express AB Fooker 50
Stockholm/Arlanda-Gallivare Swedline Express AB SAAB 2000
Stockholm/Arlanda-Hemavan Swedline Express AB SAAB 2000
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Regeringen 6nskade dven avvakta Riks-
trafikens utredning om effektivare flyg-
upphandling. Regeringen bemyndigade
dirfor Rikstrafiken att genomfora upp-
handling av trafik for en tidsperiod p4 ett
ir fr.o.m. den 28 mars 2004, se tabell 2.

Ett effektivare flygtrafik-

system i Norrland

Regeringen beslutade den 10 januari
2002 uppdra &t Rikstrafiken att utreda
méojligheterna atc tillskapa ett effektiva-
re trafiksystem infér kommande upp-
handlingar. Regeringen bedémer att
direkdlinjer till och frin Stockholm frin
var och en av de berdrda regionala flyg-
platserna inte nédvindigtvis ir den,
vare sig ekonomiskt eller trafikeekniske,
mest effektiva 16sningen. Uppdraget
innebir att Rikstrafiken skall se &ver
slingningen av trafiken eller att utnyttja

Figur 1. Kabinfaktor (antal passagerare
i relation till tillgangliga saten)

procent

60

en kommersiellt trafikerad flygplats som
nav for trafiken till och frin Stockholm.

Rikstrafiken presenterade den 4 no-
vember 2003 en f6rstudie som inneholl
tre principiella 18sningar for att uppnd
en effektivare flygtrafikforsorjning i
Norrland.

1. Trafikuppligg som idag men med
ett begrinsat antal turer fér att min-
ska kostnaderna.

2. Trafikuppligg med ett eller flera
kommersiella flygnav med matar-
flyg/marktransport till och frén
mdnga orter i dvre Norrland.

3. En blandform av dagens trafikupp-
ligg och en 16sning med nav enligt
punkt 2.

Rikstrafiken redovisade sitt uppdrag till
regeringen den I mars 2004.

Uppféljning av upphandlad trafik
Rikstrafiken fljer [6pande upp den
upphandlade flygtrafiken genom att
inhidmta uppgifter frin operatdrerna
sdsom kabinfakrtor, punklighet och
regularitet.

Kabinfaktorn ir ett métt pa fyllnads-
graden i flygplanen (antal passagerare
irelation dill dllgingliga siten i flyg-
planen). Den upphandlade flygtrafiken
under 2003 har en kabinfaktor som klart
understiger genomsnittet for inrikes-
trafiken i landet, se figur 1.

I den upphandlade trafiken varierade
andelen flygningar inom 15 minuters
forsening i intervallet 71,5-96,4 procent,
se figur 2. Som jimférelse kan nimnas
att p4 Stockholm-Arlanda var 69 procent
av flygningarna mindre 4n 15 minuter
forsenade.

Den upphandlade flygtrafiken har en
mycket hdg regularitet, se figur 3.~

Figur 3. Regularitet (andel genomférda

turer enligt tidtabell)

procent

50 —

100

40 —

99 —

30 —

98 —

97 —

10 — 95 —
0 94
@{é\ -4‘5“@ c}}e) ‘\0@ & '\"’\’b @6 &
N P &l S @ v & & @
9 X D NS RY NS &
4 ) = & 3
N N & &
£y &« <9
s &
N
Figur 2. Punktlighet
procent
100
[ Andel turer inom 5 minuter
90 — — Andel turer inom 15 minuter
80 —— f— f—
70 — — — — — — N ——— . —
60 — — — — — — —
M O . _I _
40 & @ o S
< RS ¥ > >
@ & S & S &
B 9 Q &
L @ % O E
A\ ® L
& N N
> >
& &




STATLIGT INVESTERINGSSTOD

Investeringarna nodvandiga for
ett hallbart transportsystem

Under perioden 2004-2015 reserveras bidrag till flygplatsinvesteringar pa totalt
101,3 miljoner kronor i l&nstransportplanerna. Investeringar som ar viktiga for att
sékerstalla ett nationellt flygtransportsystem.

egeringen beslutade i oktober

2001 om inrikeningen av utbygg-

naden av transportinfrastrukeu-
ren for ett lingsiktigt hallbart trans-
portsystem. I riksdagsbeslutet faststill-
des ekonomiska planeringsramar for
perioden 2004—2015. Med anledning av
riksdagsbeslutet beslutade regeringen
att uppdra 4t Banverket, Vigverket och
linen att uppritta langsiktiga planer for
nationell respektive regional transport-
infrastrukeur for perioden 2004—2015.

Planeringsramen for regional trans-

portinfrastrukeur skall bl.a. omfatta
dtgirder till vilka bidrag kan limnas
enligt férordningen (1988:1017) om
statsbidrag till vissa regionala kollektiv-

trafikanliggningar m.m. Statsbidrag
kan utga till bl.a. byggande av icke stat-
liga flygplatser.

Linstransportplanerna faststills av
respektive lin under viren 2004.

I tabell 1 redovisas reserverade inves-
teringsbidrag enligt forslag till linstran-
sportplaner f6r namngivna flygplatser.

Utbetalade investeringsbidrag
under 2003

Investeringar pé landets icke statliga
flygplatser ir viktiga fér att uppné de
transportpolitiska malen. Under 2003
utbetalades 9,2 miljoner kronor i inves-
teringsbidrag.

Investeringsbidrag kan limnas till

investeringar pd icke statliga flygplatser
om investeringen tillgodoser ett allmint
kommunikationsbehov. Detta anses
vara uppfyllt om linjetrafiken bedrivs
dagligen, dtminstone vardagar, och
om trafiken ir tidtabellsbunden eller
anropsstyrd. Kravet pd att tillgodose ett
allmint kommunikationsbehov giller
ocksd om trafiken endast bedrivs under
vinter- eller sommarsisong. Effekterna
av investeringarna vid flygplatserna rik-
tas frimst mot de transportpolitiska
delmalen transportkvalitet, tillginglig-
het och siker trafik.

I tabell 2 redovisas utbetalde investe-
ringsbidrag under 2003 till kommunala
och privarta flygplatser. ~

Tabell 1. Reserverade investeringsbidrag, forslag (miljoner kronor)

Flygplats 2004 2005 2006 2007-2015  Totalt
Hagfors 2,0 4,0 6,0
Halmstad 3,0 20,5 23,5
Lycksele 9,6 2,6 4,0 0,6 16,8
Kramfors 3,0 3,0 6,0
Storuman 2,0 3,0 5,0
Torsby 10,0 5,0 3,0 3,0 21,0
Vasteras 8,0 15,0 23,0
Summa 19,6 20,6 18,0 43,1 101,3

Tabell 2. Utbetalda investeringsbidrag 2003

Flygplats Belopp Investeringsobjekt

Borlange 1603 638 Inflygningslinje, terminalbyggnad
Kramfors 767 630 Terminalbyggnad

Link6éping 117 000 Handikappanpassning

Mora 865 000 Terminalbyggnad

Vaxjo 5500 000 Terminalbyggnad

Orebro 377 200 Rullbana, terminalbyggnad
Summa 9230 468
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LINJEFLYGS FORSTA FLYGNING gjordes med en DC-3 den

16 juni 1958. Starten gick fran Bromma med destination Halmstad.

Bakom spakarna ser vi kapten Sigurd Franneby och styrman Rolf Ahl.
Forsta gdngen DC-3:an var i luften var under en provflygning 1935.

Den blev sedan under kriget en viktig tillgang bl a fér trupptransporter.
DC-3:an var det férsta moderna trafikflygarplanet och tillverkades

i dver 13 000 exemplar. Man har forsokt hitta en ersattare for planet,

men inte lyckats. Fortfarande finns ett flertal exemplar i drift.




DRIFTBIDRAGEN TILL ICKE STATLIGA FLYGPLATSER

En viktig roll i transportforsorjningen

Det &r viktigt att det dver landet finns tillrackligt goda transportmojligheter s att
manniskor kan bosétta sig efter eget val och inte tvingas flytta pa grund av brister
i transportsystemet. Dar spelar driftbidraget en viktig roll for att landet ska f& en
tillfredsstallande transportférsérjning. Regeringen ar i stort néjd med nuvarande
modell till bidragsférdelning men 1&ngsiktigt dvervags ett nytt stédsystem.

uftfartsverket och Svenska Kommun-
forbundet har gemensamt genom-
fort en utvirdering av det statliga
driftbidraget. Uppdraget redovisades
till regeringen den 4 april 2003.

Regeringen konstaterar att den modell
som anvints i fem 4r i stort fungerat
enligt de ambitioner som slagits fast av
riksdagen i det transportpolitiska beslu-
tet 1998. Driftbidraget spelar en viktig
roll for att landet skall f3 en tillfreds-
stillande transportférsérjning och sir-
skilt giller detta for de regioner dir det
saknas konkurrenskraftiga alternativa
transportsatt.

Regeringen har for avsike att i sam-
band med en &versyn av hur transport-
politiskt motiverade insatser genomférs
se 6ver formerna for driftbidraget till
flygplatserna. I denna éversyn kommer
savil nuvarande stod till luftfartssek-
torn som statens stod till andra trafik-
slag att behandlas med syftet att &stad-
komma l&ngsiktigt hillbara forutsitt-
ningar for statligt stdd till transportsys-
temet. | samband med denna éversyn
avser regeringen att dverviga ett nytt
stodsystem, men innan ett sddant arbe-
te har genomférts kommer det nuva-
rande driftbidragssystemet och dess
finansiella ramar att ligga fast.

Foérdelning av driftbidrag
Luftfartsverket ska i samrid med Svenska
Kommunférbundet limna forslag till
regeringen om fordelning av driftbidra-
get till icke statliga flygplatser. Rege-
ringen beslutade den 30 april 2003 att
fordela 105,6 miljoner kronor i driftbi-
drag varav 10,7 miljoner kronor finansi-

eras genom Luftfartsverkets egna medel.
En miljon kronor av dessa ska avsicttas
till projekt for utveckling och effektivi-
sering vid kommunala flygplatser. For-
slag till fordelningen av driftbidragen
for 2004 6verlimnades till regeringen
den 13 februari 2004, se tabell 1.~

Tabell 1. Utbetalade driftbidrag till icke statliga flygplatser under 1999-2003

Flygplats 1999 2000 2001 2002 2003 2004 Totalt
Arvidsjaur 9759 9027 9100 8907 8432 8178 53 403
Borlange 3817 3577 3856 4169 3585 3421 22 425
Gallivare 10841 10250 9981 9951 9 886 9437 60 346
Gavle-

Sandviken 3925 3616 1115 8 656
Goteborg/Save 804 641 1445
Hagfors 3622 3528 3400 3345 3185 2995 20075
Hemavan 2060 3933 4308 4523 7194 7316 29 334
Hudiksvall 4 835 4 456 4432 13723
Hultsfred 2646 2583 3482 3774 3605 3394 19484
Idre 1457 1457
Kramfors 5813 5337 5843 5850 5726 4837 33406
Kristianstad 1684 1507 1954 2959 3338 3289 14731
Linkdping 5132 5025 5361 5541 5545 5695 32299
Lycksele 8916 8223 8158 7972 7612 7318 48199
Mora 3466 3382 3267 3242 4388 4203 21948
Oskarshamn 2853 2789 3671 3946 3735 3559 20553
Pajala 716 2691 2618 4133 10158
Skoévde 3564 3262 3258 3223 13 307
Stockholm/

Skavsta 1070 1717 1804 2714 850 425 8580
Storuman 9575 8895 8745 8528 8192 7936 51871
Sveg 4853 4619 4507 4445 4141 4039 26 604
Séderhamn 2920 2822 2680 2578 11 000
Torsby 3738 3598 3201 3347 3170 3065 20119
Trollhattan 3910 3677 4239 4208 4152 2923 23109
Vilhelmina 9350 8 666 8612 8493 8048 7777 50 946
Vasteras 2451 2265 1538 1070 984 1256 9564
Vaxjo 1219 1581 1453 1759 2527 3012 11551
Orebro 524 1638 1491 1920 2875 3481 11929
FoU-bidrag 1000 1000 1000 1000 1000 1000 6 000
Ekonomisk uppfdljning 150 150
Totalt 115000 110973 111172 110155 105592 103480 656372

Fordelningen under 2004 avser Luffartsverkets och Svenska Kommunférbundets férslag.

51



EN HOG TRANSPORTKVALITET

Andelen forseningar 6kade
nagot pa Arlanda

Kvaliteten i flygtransportsystemet fran konsumentperspektivet upplevs manga ganger

i form av punktlighet och tillforlitlighet i att tidtabeller hélls. Flygbolagen har punktlighet
som ett marknadsargument for att konkurrera pa marknaden. LFV har sedan 2000
genomfort matning, bevakning och analys av férseningar i flygtransportsystemet till och
fran Sveriges flygplatsnav, Arlanda flygplats.

ntalet férsenade flygningar, antalet

Aférsenade passagerare och forse-
ningarnas storlek presenteras och

analyseras med hjilp av DARSA (Delay
Analysis Report at Swedish Airports).
Aven effekten av dtgirder for att hoja
punktligheten som flygbolagen, flyg-
platsen och flygtrafikledningen genom-
for, kan utvirderas.

Foérseningsorsaker

De frimsta orsakerna till flygf6rseningar
i Europa ir inftrastrukturell kapacitets-
brist i flygtransportsystemet, tekniska
problem med flygplan samt foljdférse-
ningar som en kedjeeffekt av tidigare
forsenade flygningar. For Arlandas del 4r
vidret den storsta enskilda orsaken till
forseningar.

Antalet flygningar (ankomster och
avgingar) under 2003 var 231 500, drygt
5,8 procent firre 4n under 2002. Mest
minskade inrikesflygningarna, som
under dret minskade med 6,9 procent.
Antalet utrikesflygningar minskade med
4,9 procent. 42,1 procent av alla flyg-
ningar blev forsenade pd Arlanda under
2003. Nistan tv8 tredjedelar av forse-
ningarna ligger inom det férsta 15-minu-
tersintervallet bdde f6r ankomster och
avgdngar. 58 procent av alla flygningar
under 2003 var punktliga — en forsim-
ring i jimférelse med 2002 med 2 pro-
cent, se figur 1.

Férseningar dver aret
Lagkonjunkturen mirks tydligt i min-
skat antal passagerare pa Arlanda under
2003 dven om en viss uppgiang skedde
under senhésten, se figur 2.

Oberoende av ekonomisk konjunkeur
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s& brukar dock sisongsvariationen i

resandet se lika ut frdn &r cill &r. Vinter-
ménaderna har fler antal frseningar pd
grund av viderpaverkan. Antalet flyg-
ningar minskar normalt under sommar-
semestern vilket normalt medfér mindre
antal forseningar, se figur 3.

Jimf6rt med 2002 ir det inga stora
skillnader i férseningar mellan tidsinter-
vallen. Tv& tredjedelar av de férsenade
flygningarna dr mindre 4n 15 minuter
forsenade jimfort med tidtabellen. Av
alla forsenade flygningar var s procent
eller 4 167 flygningar férsenade mer dn
60 minuter vilket dr en minskning med
13 procent jimfdrt med 2002, se figur 4.

Nir det giller genomsnittsforseningar
pd Arlanda blev utfallet f6r 2003 att
— den totala genomsnittsforseningen

per forsenad flygning minskade med

2 minuter till 18 minuter
— genomsnittsforseningen per forsenad

ankommande flygning minskade med

2 minuter till 20 minuter
— genomsnittsforseningen per forsenad

avgdende flygning minskade med 2

minuter till 16 minuter

— genomsnittsférseningen for alla flyg-
ningar var 7,5 minuter vilket 4r en
minskning jimfért mot ar 2002 da
motsvarande férsening var 7,9 minuter.

Vid en jimf6relse mellan linjefart och
charterflygningar redovisar férsenings-
statistiken att andelen charterflygningar
som ir forsenade tenderar att vara stdrre
in andelen linjefartsférseningar. Skill-
naden mirks frimst i férseningar mer in
en timme. 10 procent av de férsenade
charterflygningarna och fyra procent av
linjefartens férseningar dr mer in 6o
minuter férsenade, se figur s.

Figurerna 6—9 visar hur de férsenade
passagerarna fordelas i tidsintervall upp-
delat i inrikes respektive utrikes flygtra-
fik ¢ill och fran Arlanda flygplatsien
jimforelse mellan 2002 och 2003. Av
figurerna framgdr det att passagerare i
utrikestrafiken har stdrre forseningar
relativt passagerare i inrikes-trafiken.
Det ir relativt sett fler utrikesflygningar
in inrikesflygningar som har forseningar
storre 4n 15 minuter. ~s=-



Figur 1. Andel férsenade flygningar
av totalen per tidsintervall
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Figur 2. Arlanda, flygningar.
Totalt antal ankomster och avgangar

Figur 5. Andel férsenade flygningar
per tidsintervall och trafikslag, 2003
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per tidsintervall
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Figur 6. Antal férsenade passagerare
per tidsintervall utrikes, 2003
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Figur 7. Antal férsenade passagerare
per tidsintervall, inrikes, 2003
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Figur 8. Antal férsenade passagerare
per tidsintervall, utrikes, 2002
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EN SAKER TRAFIK

Ett bra ar for flygsakerheten

Aven &r 2003 blev, fran sékerhetssynpunkt, ett bra &r fér svensk Iuftfart. Inom linjefart och
chartertrafik intraffade endast ett haveri, och det utan personskador. Fér att flygsakerhetsmalet
ska kunna uppnas till 2007 krévs att antalet haverier inom linjefart och charter ligger pa en fort-
satt 1&g niva. Inom privatflyget intraffade 17 haverier, vilket ar det bésta utfallet pa mer &n 30 &r.

uftfartsinspektionens statistik pd
Lhaverier omfattar svenskregistre-
rade luftfartyg eller utlandsregis-
trerade luftfartyg som brukas under
svenske flygoperativt tillstdnd, oavsett
var i virlden de intriffar.

Denna avgrinsning f6ljer internatio-
nella dverenskommelser. Haverier defi-
nieras som
1. olyckor dir luftfartyget (flygplanet,

helikoptern m fl) fict s stora materi-

ella skador att det inte far flyga om
det inte reparerats och/eller

2. olyckor med omkomna och/eller
allvarliga personskador som kriver

sjukhusvard i minst 48 timmar.

A \
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Mal fér sdkerheten

Riksdagen har faststillt f6ljande etapp-
mal for sikerheten inom svensk luftfart:

Flygsékerhet

Flygsikerhetsstandarden skall ligst vara
inivd med den som finns i dvriga vilut-
vecklade luftfartsnationer. Fér den tunga
kommersiella luftfarten bér mélet vara att
minst halvera haverifrekvensen under pe-
rioden 1998—2007. Antalet haverier inom
privatflyget bér halveras inom perioden.

Luftfartsskydd

Skyddet mot brottsliga handlingar som
dventyrar sikerheten for den civila luft-

farten skall vara i nivi med det som finns
i 6vriga vilutvecklade luftfartsnationer.

God sdkerhet i Sverige
Jimfort med 6vriga vilutvecklade luft-
fartsnationer har Sverige en mycket god
flygsikerhet inom linjefart och charter.
Under 2003 intriffade ett haveri
inom linjefart och charter. Haveriet,
som hinde i samband med en landning
utan passagerare, medforde inga allvar-
liga personskador, se figur 1. 2002 passe-
rade utan haverier, medan tva haverier
intriffade 2001, dels i den tragiska
olyckan pé Linate-flygplatsen i Milano
och dels i Skien, Norge.




Haverifrekvensen for linjefart och
charter for den senaste tiodrsperioden
(1994—2003) ir 0,36 haverier per 100 000
timmar. Detta innebir en minskning
jimfort med foregdende tiodrsperiod
(1993—2002) pé 10 procent. For att flyg-
sikerhetsmalet, att halvera haverifre-
kvensen, ska kunna uppnas till utging-
en av 4r 2007 krivs att antalet haverier
ir fortsatt pd en ldg nivd, inte fler dn
totalt tre under dterstoden av perioden.

Inom bruksflyget, som frimst bestdr
av kommersiell luftfart med helikopter
och litta luftfartyg, intriffade tre have-
rier under 2003, d v s samma antal som
under 2002. Det har inte intriffat nigra
haverier med dédlig utgéng de senaste
sex dren.

Skolflyget har en gynnsam utveck-
ling med tv4 haverier under 2003. Inga
haverier med omkomna har intriffat de
senaste sju dren.

17 haverier inom privatflyget
Antalet haverier inom privatflyget stan-
nade vid 17 ir 2003, vilket ir det bista
utfallet pd mer in 30 &r. Utvecklingen
inom privatflyget visar pa en svagt for-
bittrad trend fér den totala haverifre-
kvensen, se fig 2. Antalet haverier har
dock hittills inte sjunkit i den omfatt-
ning som krivs fr att mélet, en halve-
ring, ska kunna nés fram till 2007. Fér
att nd malet krivs en minskning under
10-15 haverier per 4r resten av perioden.
Ett antal insatser for att forbitera siker-
heten inom privatflyget pagr, bl a ett
projekt som drivs av Luftfartsinspek-
tionen i samarbete med intresseorgani-

Figur 1. Haverier linjefart och charter,
svensk luftfart 1994-2003

antal haverier
per 100 000 h

2 — —

sationerna inom privatflyget. Om dessa
insatser kan ha haft inverkan p& minsk-
ningen av antalet haverier dr dnnu fér
tidigt att avgdra.

Malet for luftfartskydd uppfyllt
Luftfartsinspektionen anser att mélet
for luftfartskyddet i Sverige dr uppfylle.
De svenska foreskrifterna (BCL-SEC)
uppfyller internationella standards och
rekommendationer.

Fyra EG-forordningar som ror luft-

fartsskydd har critt ikraft under aret och
tvd av dem har en direkt piverkan p
standarden avseende luftfartsskyddet.
De svenska bestimmelserna har uppda-
terats i enlighet med férordningskraven
och tridde ikraft den 19 juli 2003.

Den tredje EG-forordningen stiller
krav p4 Luftfartsinspektionens verk-
samhetskontroll och den fjirde férord-
ningen beskriver EU-kommissionens
inspektioner av medlemsstaterna. ~

Figur 2. Haverier privatflyg,
svensk luftfart 1994-2003

antal haverier
per 100 000 h

40
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ETT JAMSTALLT TRANSPORTSYSTEM

Kvinnors mojlighet att paverka
branschen bor forbattras

LFV har féljt upp kvinnors och méans utnyttjande av flygtransportsystemet foér att
battre belysa skillnaderna mellan méns och kvinnors resménster. Andelen kvinnliga
resenarer har minskat med 5 procent de senaste tva aren. Kvinnor &r ocksa under-
representerade i féretag och organisationer inom flygbranschen, vilket leder till att
det kvinnliga perspektivet far dalig genomslagskraft.

nderlag har huvudsakligen av firdsite dill flygplatsen dr dock inte flygbolagsstyrelser samt bransch- och
l ' himtats frin den resvaneunder-  lika patagliga som tidigare. intresseorganisationer, se tabell 1 och 2.
s6kning bland avresande passa- En sammanstillning av flygbolagens
gerare som regelbundet genomférs pd Kvinnors och méns uppgifter visar att kvinnorna ir starkt
Stockholm-Arlanda flygplats. Under méjligheter att paverka underrepresenterade i bolagens ledning.
2002 genomfordes drygt 84 ooo inter-  En djupare kartliggning har gjorts av Det finns inget svenske flygbolag med
vjuer frén ett urval av drygt 100 ooo konsfordelningen i ett urval svenska stor operativ licens (luftfartyg vars hogsta

avresande resenirer vilket ger en svars-

frekvens pé 82 procent. h
Totalt avreste cirka 8 miljoner passa- ﬁ

gerare frin Arlanda, 62 procent min # -

och 38 procent kvinnor. Fér 2001 var

motsvarande férdelning 60 procent
min och 40 procent kvinnor och for
2000, §7 procent min och 43 procent
kvinnor. P& tvd r har andelen kvinnor
minskat med s procentenheter.
Uppdelade pa respektive reskategori ser
viattandelen min fortsatt 4r hogre vid
reguljir trafik, bade inrikes och utrikes,
medan det rider en lika férdelning pa
utrikes charterresor, se figur 1.

Vad giller resirende framgdr av figur 2
att 6I procent av minnens resor utgor ! M
jdnsteresor medan motsvarande siffra
for kvinnorna ir 36 procent. Kvinnor
som reser i arbetet har 6kat med fem
procentenheter jimfort med &r 2000.
Fordelat pd biljettklasser konstateras att
min reser mer i affirsklass/forsta klass
dn vad kvinnor gor, se figur 3. 42 procent
av minnens resor sker i affirsklass/-
forsta klass jaimfort med 24 procent for
kvinnorna.

5; Fe
-,

Hur reseniren reste till och frin
flygplatsen framgar av figur 4. Bilen dr
avgjort det vanligaste firdmedlet for
bade min och kvinnor. Fler min dn
kvinnor viljer att kéra bil och fler kvin-
nor 4n min viljer att dka buss. Skill-
naderna mellan kvinnors och mins val
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tilltna startmassa ir 10 ton eller mer
och/eller som har 20 siten eller fler) som
har en kvinnlig verkstillande direktsr
eller kvinnlig styrelseordférande. Min-
nen ir fortsatt starke verrepresenterade
i flygets bransch- och intresseorganisa-
tioner. Andelen kvinnor i LFVs styrelse
har 6kat frin tre till fyra. Ordféranden

och generaldirektdren dr bdda min.

Inom verkets ledande funktioner rider
en ojimn konsfordelning,

Sammantaget dr kvinnornas perspek-
tiv och virdering fortsatt daligt fore-
tridda vid planering, beslut och férvalt-
ning av flygtransportsystemet och de
har dirf6r simre méjligheter att paver-
ka dess utformning,.

Som en f6ljd av riksdagens beslut om

Figur 1. Man och kvinnor férdelade pa resekategori

procent

ett sjitte transportpolitiskt delmal om
jimstilldhet bildades i maj 2002 nitver-
ket »Kvinnor i transportpolitiken« for
att bidra till att forverkliga delmalet
men ocks for atte fungera som motes-
plats for information och diskussion
om transportpolitiska frigor. ~&

Figur 2. Resedrende

procent
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Tabell 1. Sammansattning av ordinarie ledamoter i flyg-
bolagsstyrelser for flygbolag med s.k. stor operativ
licens, december 2003.

Flygbolag Man Kvinnor Ordférande VD

Britannia 4 1 Man Man
City Airline 5 1 Man Man
Falcon Air 6 0 Man Man
Golden Air 2 0 Man Man
IBA 2 0 Man Man
Malmd Aviation 3 0 Man Man
Nordic East Airlink 3 0 Man Man
Novair 5 2 Man Man
SAS 6 8 Man Man
Skyways 4 1 Man Man
Svenska Direktflyg 3 0 Man Man
Swedline 3 0 Man Man
West Air 3 0 Man Man
Viking Airlines 3 0 Man Man

Flyg, transfer Annat

Tabell 2. Ledande positioner i nagra strategiska organisationer
inom luftfartssektorn, december 2003.

Organisation Méan Kvinnor Ordférande/Chef
Politisk styrning

Trafikutskottet 27 13 Man
Naringsdepartements ledning 11 11 Man
Myndigheten

Luftfartsverkets Styrelse 6 4 Man
Luftfartsverkets ledningsgrupp 7 2 Man
Samréadsfora inom sektorn

Luftfartsverkets Samverkans

grupp i Handikappfragor 8 14 Kvinna
Miljéradet 19 7 Man
Nationella Facilitation 16 4 Man
Kommittén

Branschorganisationer

Foreningen Svenskt Flyg 6 0 Man
Svenska Flygféretagens 7 1 Man
Riksférbund

Svenska Kommunférbundet 12 9 Man
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EN GOD MILJO

Trafiknedgangen ger motsvarande
utslappsminskning

Flyget har aven i ar drabbats av minskad trafik. Darfér minskar ocksa samtliga utslépp
fran flyget. Nytt i rets rapportering &r en redovisning av utslappen fran flygplatser,

sé& som markbunden verksamhet och start och landningar. Dessa utsléapp star fér en
mycket liten del av koldioxidutslappen men daremot bidrar de mer till kolvateutslappen.

egeringens overgripande miljo-

mal for luftfarten ir act flygtrans-

portsystemets utformning och
funktion anpassas till krav pa god och
hilsosam livsmiljs for alla, didr natur-
och kulturmiljs skyddas mot skador
samt att en god hushéllning med mark,
vatten, energi och andra naturresurser
fraimjas. Transportpolitikens etappmaél
for en god milj6 har setts dver av trafik-
verken, SIKA, Naturvirdsverket,
Boverket och Riksantikvarieimbetet
samt redovisats till regeringen i mars
2003 av SIKA.

Begrinsad klimatpaverkan ir det av
de 15 nationella miljgkvalitetsmélen
som for nirvarande ir viktigast for fly-
gets framtid. Flygbuller ir vikeigt for
mélet om En god bebyggd miljs vid
vissa flygplatser.

Utslapp av luftféroreningar

och vaxthusgaser

Malen for trafiksektorn som riksdagen
har faststillt omfattar dven flygtrafiken,
men flygets andel har inte specificerats.
Malet for koldioxid 4r att utsldppen inte
ska ha 6kat &r 2010 jamf6rt med 1990 och
direfter ska de minska. For kviveoxider,
svavel och kolviten ir basiret 1995 och
utsldppen ska till 2005 minska med 40,
15 respektive 60 procent. Riksdagen fast-
stillde genom beslutet om Infrastrukeur-
propositionen (2001/02:20) den 14 de-
cember 2001 att de gillande etappmélen
for trafiksektorns utslipp av koldioxid
och 6vriga nimnda dmnen ska gilla
dven fortsittningsvis.

1 Service- och underhllstrafik pa flygplatsen, uppvirmning.

I SIKAs redovisning av éversynen av
det transportpolitiska mélet »En god
miljd« foreslas att koldioxidmalet ska
dndras. Det foreslds att utslippen av
klimatpéverkande gaser frin transport-
sektorn dr 2010 ska vara hégst tio procent
hégre 4n &r 1990 och att de ska ha mins-
kat med minst 10 procent ar 2020. Natur-
vardsverket och Banverket har reserverat
sig mot forslaget. Orsaken till deras av-
vikande uppfattning ir frimst att de
anser att mélet bor vara mer inriktat pa
att nd det nu gillande etappmélet med-
an 6vriga deltagare i 6versynen ser de
befintliga malen som allef6r orimliga att
nd och att det foreslagna mélet inda ar
en stor utmaning for trafiksektorn.

Ar 2002 beriknades avgasutslippen
fran flygtrafik i framtiden. Berikningen
har baserats pi LFVs prognoser och
bedémningar om framtida utveckling
av flygtrafiken och pé den tekniska
utvecklingen som Totalférsvarets Forsk-

ningsinstitut, FOI, har tagit fram. Anta-
let passagerare beriknades vixa med i
medeltal 0,8 procent per &r frén dr 2000
till 2010. Den tekniska utvecklingen
fram till 2010 antogs ske genom att ny-
tillkommande samt vissa 30 &r gamla,
stora och medelstora flygplan byts ut
mot de med den bista tekniken som
fanns 2000. Resultatet blev att brinsle-
dtgdngen och NOx-utslippen per passa-
gerare i medeltal minskar med 3 procent
fran 2000 till 2010. Berikningarna av
de framtida utslippen har redovisats i
avsnitten for respektive utslipp.
Utsldpp till luft frin flygplatsernas
egna verksamheter dr sma jimfort med
de fran flygtrafik. Utslippen av koldioxid
och kviveoxider frin markbundna!
verksamheter vid flygplatser samt frin
flygplan nira flygplatsen (LTO-cykeln?)
har sammanstillts, tabell 1, frin miljorap-
portering for sdvil statliga som civila
icke statliga flygplatser3. Utslippen av

Tabell 1. Utslapp av koldioxid (COz2) och kvaveoxider (NOx) fran flygrorelser
under 915 m héjd och fran markbundna verksamheter vid flygplatser.

Utslapp fran LTO Icke statliga Statliga S:a
CO2 2001 (tusen ton) 31,6 294 325,6
C02 2002 (tusen ton) 28,4 265 293,4
NOXx 2001 (ton) 94 1018 1112
NOXx 2002 (ton) 79 912 991
Utslapp fran flygplatsernas

markbundna verksamheter Icke statliga Statliga S:a
CO2 2001 (tusen ton) 4,5 20,0 24,5
C0O2 2002 (tusen ton) 7,6 19,0 26,6
NOXx 2001 (ton) 48 130 178
NOXx 2002 (ton) 60 112 172

2 Landing and TakeOff cykel = flygrorelser under 915 m hojd inklusive taxning.

3 Referens: »Sammanstillning av miljsdata redovisad i miljsrapporter frin

icke statliga flygplatser 2001 och 2002¢, LFV 2004-01-02, Suvi Hikkinen.
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koldioxid frin markbunden verksamhet
vid flygplatser utgdr 7 respektive 8 pro-
cent ar 2001 och 2002 av de frén sum-
man av flyg under LTO-cykeln och
markbunden verksamhet, figur 1.
Jimfors de med summan av utslippen
frin all flygtrafik® och markbunden
verksamhet blir andelen frin markverk-
samhet mindre, drygt 1 procent.

Vid sammanstillningen av miljédata
fran icke statliga flygplatser har en del
antaganden och berikningar varit néd-
viindiga for att f§ en summa for alla
redovisade parametrar for alla 35 icke
statliga flygplatser. LFV har erhallit
miljérapporter frin nitton av 32 tillfra-
gade flygplatser. Dessa ligger till grund
for sammanstillningen. Baserat pd de
inlimnade miljérapporterna har utslapp

per passagerare beriknats. Dessa tal har

sedan anvints for att berikna utslippen
for de flygplatser for vilka uppgifterna
saknas. Dessutom kan miljérapporterna
omfatta olika markbundna verksam-
heter vid de olika flygplatserna. Samman-
taget finns en métt av osiikerhet i upp-
gifterna som har redovisats. Dessa
bedéms i stort indd ge en god bild av
forhallanden mellan statliga och icke
statliga flygplatser respektive markbun-
den verksamhet och flygverksamhet.
Forbrukning av halkbekdmpningsmedel
och flygplansavisningsmedel redovisas
iavsnittet om kretslopp.

I redovisningen av utslippen frin
flygtrafik i de f6ljande avsnitten ingdr
alla flygningar till statliga flygplatser
medan de till icke statliga endast ingdr

Figur 2. Utslapp av koldioxid fran civil flygtrafik
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Figur 1. Koldioxidutslapp fran LTO-cykeln
och markverksamhet vid flygplatser
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dd kommit frén till en statlig. Det med-
for att cirka en tiondel av totalt férbrukat
brinsle och dirmed dven av utslippen
inte ingdr, vilket i sin tur 4r en orsak «ill
att de hir redovisade avgasutslippen ir
ligre iin de som rapporteras internatio-
nellt frén Sverige. De senare baseras pd
levererad miingd brinsle i stillet for tra-
fikstatistik.

I forra drets sektorredovisning redo-
visades preliminira utsldppssiffror base-
rade pa trafikstatistik for januari t.o.m.
oktober fér ar 2002. Siffrorna fér 2003 1
drets redovisning baseras ocksd pd statis-
tik frin januari t.o.m. oktober, men de
preliminira siffrorna fér 2002 har ersatts
med resultat baserade pa hela drets tra-
fikstatistik. Berikningsmetoderna finns

Ifigur 1, 3,5, 6 och 7 har 2003 beraknats for
januari-oktober och uppskattats for novem-
ber—december. Nationell trafik &r all inrikes
trafik samt avgédende och ankommande
utrikes trafik inom svenskt omrade. Utrikes
avgangar + Inrikes omfattar all inrikes trafik
och utrikes LTO samt utrikes avgaende
trafik &nda fram till destination. LTO &r alla
flygrorelser under 915 m héjd och betyder
Landing and TakeOff cycle. Ar 2006 och
2010 enligt prognos av FOI.

Figur 3. Koldioxid nyckeltal, inrikes

u © N~ © o O
% 9o 9o o & o
® & & & & O
- = = = = «

2001
2002
2003

59



Figur 4. Utslapp av kvaveoxider fran civil flygtrafik
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beskrivna i féljande rapporter:

FFA TN 1999-11 »Avgasemissioner frin
civil flygplanstrafik dren 1995 och 1998«
vari FFA2 metoden beskrivs,

FFATN 2000-69 »Database Model for
Studying Emissions from Aircraft in
Variable Flight Profilec,

FFATN 2000-14 »FFA Methods for
Computing Exhaust Emissions from
Aircraft: Description and Validation«

Koldioxid

De totala utslippen av koldioxid har
fortsatt att minska dven 2003. De min-
skade med 103 0oo ton koldioxid totalt
(=5 procent), varav 34 000 ton kom frin
inrikestrafiken, se figur 1.

Minskningen ir lika stor som minsk-
ningen av flygtransportarbetet.

Under flera &r, 1996—2001, har utslip-
pen av koldioxid per transportarbete
minskat men de senaste tva &ren har
den trenden stagnerat. Medelvirdet for
inrikes flygtrafik var bide 2002 och
2003 156 g/pkm, figur 2.

Anviindningen av relativt nya och
brinsleeffektiva flygplan ir stor i Sverige.

Utslippen av koldioxid frin mark-
bunden verksamhet vid flygplatser var
25—27 tusen ton dren 20012002, vilket
dr drygten procentav de frén all flyg-
verksamhet (de hogsta staplarna i figur 1).

Kvéveoxider

Kviveoxidutslippen har minskat med
drygt 2 400 ton frin ar 2000. Det senaste
4ret med cirka 360 ton (4 procent),

se figur 3.

Utslidppen per personkilometer frin
inrikes trafik har sedan 1996 minskat fram
till 2001 for att vara relative konstant
0,59 gram NOx/personkilometer med-
an mingden har minskat med 6 procent,
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vilket motsvarar 127 ton kviveoxider,
se figur 3 och 4.

Utslippsminskningen forklaras helt
av att transportarbetet ocksd har minskat
med 6 procent.

I Sverige har sedan 1998 tillimpats
avgasdifferentierade landningsavgifter
pé statliga flygplatser. Frin &r 2000 till-
dmpas de pd alla statliga flygplatser.
LFV kommer under ir 2004 att modifi-
era sitt avgiftssystem med en harmoni-
serad miljsklassificering som ECAC har
rekommenderat och som skulle kunna
anvindas av flygplatser i hela Europa.
Utéver harmoniseringen ir det en for-
del att NOx-skalan blir kontinuerlig,
vilket betyder att bolagen far betala for
det antal kilo kviveoxider som respekti-
ve flygplan faktiske slipper ut.

Utslidppen av kviveoxider frin mark-
bunden verksamhet vid flygplatser var
178 respektive 172 ton dren 2001 och
2002, vilket 4r cirka tv procent av de
fran all flygverksamhet (de hogsta sta-
plarna i figur 3).

Svavel

Utsldppen av svavel i avgaser frin flyg-
plan varierar, se figur 5, pd samma siitt
som koldioxidutslippen dirfor act
innehallet av svavel i flygbrinsle antas
vara konstant. De senaste drens minsk-
ning av svavelutslippen till drygt 581 ton
SOz 4r 2003 forklaras av minskad flyg-
trafik. Utslippen av svaveldioxid per
inrikes transportarbete varierar mellan

0,049 och 0,057 g/pkm 4ren 1995—2003.

Kolvaten och kolmonoxid
Utsldppen av ofullstindigt férbrinda
kolviten (HC) och kolmonoxid (CO)
har &rligen minskat kraftigt efter 1999,
se figur 6 och 7. Kolviteutslippen frin

Figur 5. Kvaveoxider nyckeltal, inrikes
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inrikestrafik har minskat med 44 procent
frdn 1999, vilket ir 210 ton. Inkluderas
utrikestrafiken har HC-utsldppen nist-
an halverats frin 1999 (—692 ton). Aven
de specifika utslippen per transportar-
bete av kolmonoxid och kolviten har
minskat. Frn inrikes och utrikes avgd-
ende flygtrafik har de minskat frin 1995
di de var o,54 till cirka 0,33 g CO/pkm
de senaste tre dren vilket 4r —39 procent,
samt 0,093 till 0,043 g HC/pkm ar
2003. Frin inrikes trafik har de minskat
fran 0,13 till 0,09 g HC/pkm mellan
dren 1995—2003.

De kraftigt minskade utslippen efter
1999 forklaras mest av trafikminskning-
ar, men en viktig delférklaring till den
miljomissigt positiva utvecklingen ir
minskande specifika HC-utslipp per
transportarbete ir att fler transporter
sker i flygplan med allt effektivare kol-
viteférbrinning.

Kolmonoxidutslippen per trans-
portarbete frin inrikestrafiken har hillit
sig mellan 0,65 och 0,70 g/personkilo-
meter dren 1997-2003. Totalutslippen
redovisas i figur 8.

Utsldppen av kolviten frin mark-
bunden verksamhet vid flygplatser var
34—50 ton iren 2001-2002, vilket 4r
5—6 procent av de frén all flygverksam-
het (de hogsta staplarna i figur 6).

Buller

I propositionen 1996/97:53 Infrastruk-
tur for framtida transporter angavs
langsiktiga rikevirden for trafikbuller.
Malet dr att angivna rikevirden normalt
inte bor dverskridas vid nybyggnation
av bostider, nybyggnation eller visent-
lig ombyggnad av infrastruktur, se
tabell 2.



Tabell 2. Riktvarden for trafikbuller
som normalt inte bér 6verskridas vid
nybyggnation av bostadsbebyggelse
eller vid nybyggnation eller vasentlig
ombyggnad av trafikinfrastruktur:

¢ 30 dBA ekvivalentniva inomhus

® 45 dBA maximalniva inomhus
nattetid

* 55 dBA ekvivalentniva utomhus (vid
fasad). (For flygbuller avses FBN 55
dBA.)

¢ 70 dBA maximalniva vid uteplats i
anslutning till bostad

Vid tillampning av riktvardena vid atgar-
der i trafikinfrastrukturen bér hansyn
tas till vad som &r tekniskt majligt och
ekonomiskt rimligt. | de fall utomhus-
nivan inte kan reduceras till nivaer enligt
ovan bor inriktningen vara att inomhus-
nivaerna inte 6verskrids.

Vid atgard i jarnvag eller annan spar-
anléaggning avser riktvardet fér buller
utomhus 55 dBA ekvivalentniva vid
uteplats och 60 dBA ekvivalentniva i
bostadsomréadet i Gvrigt.

LFV har limnat underlag f6r kommu-
nernas fysiska planering bland annat i
form av ett s& kallat kunskapsunderlag.
Genom detta och andra former av sam-
rad har verket medverkat till att omra-
den som utsitts for buller som 6versti-
ger riktvirdena i figur 9 inte bebyggs.

SIKA, Statens institut for kommuni-
kationsanalys, har viren 2003 férelagit
ett etappmal inom transportpolitikens
miljomal:

»Ar 2010 ska antalet utsatta personer
som exponeras dver riktvirdena inom-
hus i bostider minska med 5 procent
jimfort med 1998. Inrikeningen ska
vara effektivaste reduktion av stérning-
ar och att ingen ska utsittas fér oaccep-
tabelt buller inomhus.«

Figur 9. Kolmonoxid nyckeltal, inrikes
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Etappmailet inom transportpolitiken
overensstimmer med delmail 3 i den f6r-
djupning av det nationella miljskvali-
tetsmélet God bebyggd miljo som
Boverket redovisat i oktober 2003.

Trafikverken vidtar olika bullerdtgir-
der grundade pd de av riksdagen fast-
stillda riktvirdena for trafikbuller och
de transportpolitiska och miljépolitiska
delmailen.

For att nd kraven riktvirden inom-
hus vidtas bullerisoleringsitgirder

kring de statliga flygplatserna i enlighet
med ett sirskilt regeringsuppdrag. Den
forsta dtgirdsetappen har avslutats
under 2003. Regeringen har i reglerings-
brevet f6r 2004 dndrat inriktningen for
det fortsatta dtgirdsarbetet. For att pd
sikt uppnd riktvirdena enligt infrastruk-
turpropositionen 1996/97:53 ska LFV
driva verksamheten s3 att de etappmél
som foreslds i SIKAs rapport 2003:2
Etappmal f6r en god miljo, kan uppns.

Figur 6. Utslapp av svavel som svaveldioxid fran civil flygtrafik
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Figur 7. Utslapp av ofullstandigt férbranda kolvaten fran civil flygtrafik
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Figur 8. Utslapp av kolmonoxid fran civil flygtrafik
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SIKA har pekat pa att forutsittning-
arna for effektiva dtgirder mot buller ir
olika for trafikslagen. Luftfarten ir
genom miljdprovningen av flygplatser
enligt miljslagstiftningen detaljregle-
rad, vilket inte 4r fallet for vigtrafik och
sparburen trafik. Det medfér att de kost-
nader som liggs ner for bullerdtgirder
kring flygplatser 4r mycket storre i for-
hallande till de stérningsminskningar
som uppnds dn for de andra trafikslagen.

Atgirdskostnaderna kring flygplatser-
na ir i ménga fall svira att motivera frin
samhillsekonomiska utgingspunkter.

Utgdngspunkten for tinkbara dtgirds-
programmen for att kunna uppn etapp-
mélet 4r att uppna storsta stérnings-
minskning i forhallande till dcgirdskost-
naderna oberoende av trafikslag. Resur-
ser sitts in dir de ger bist effeke. Atgir-
der for att minska bullrets uppkomst i
kombination med riktade skyddsatgir-
der f6r viig- och tdgtrafiken har be-
démts vara mest effektiva.

Det av SIKA féreslagna etappmalet
kan effektivast nds genom kombination
av dtgirdsprogram som bl a innehéller
ett riktat program omfattande de bygg-
nader f6r boende och undervisning som
exponeras av buller vid 37-40 dBA
ekvivalentnivi och diréver inomhus
samt de byggnader f6r boende som
exponeras av buller vid 52—55 dBA maxi-
malnivi och diréver inomhus nattetid
mer 4n § ganger/natt.

Atgirderna skall i forsta hand leda till
begrinsningar i inomhusnivier till
under gillande rikeviirden. Programmet
ska vara genomfort senast r 2010.

LFV menar att miljddomstolens
provning enligt miljobalken av infra-
strukturprojekt bor avse tillkomsten av
anliggningen i friga. Trafikverken bor
svara for den miljomissiga regleringen
av verksamheten utifrin det sektorsan-
svar for respektive trafikslag som trafik-
verken har anfértrotts av regeringen.
Villkor i beslut om tillstind enligt mil-
jobalken for flygplatser, vigar och jirn-
viigar bér begrinsas till anliggningsvill-
kor och sidana driftsvillkor som enbart
avser tillstindshavarens egen verksam-
het. Flygtrafiken till och fran flygplatser
forindras successivt med utgdngspunkt
fran de marknadsférutsittningar som
for tillfillet giller. LFV bér dirfor inom
ramen for dessa forutsittningar, inter-
nationella regler och forpliktelser, utéva
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sitt sektorsansvar for trafikens miljopa-
verkan med utgingspunkt i de trans-
portpolitiska och miljopolitiska mélen.

Halsoeffekter av luftféroreningar
Utslipp av koldioxid och kviveoxider
innebir storskaliga miljseffekter. Det ér
mycket sillan som tillskottet frin flyget
bidrar visentligt till hilsoskadliga halter
av féroreningar i omgivningsluften.

Natur- och kulturmiljé samt
kretsloppsanpassning

I SIKAs redovisning till regeringen av
oversynen av det transportpolitiska
mélet om »en god miljo« foreslas nya
mélformuleringar.

I etappmalet for Natur- och kultur-
milj foreslas att en metod for att syste-
matiskt hantera natur- och kulturvir-
den inom transportinfrastrukturen ska
vara inford senast ir 2005 och senast
2007 ska transportsektorn ha formule-
ratambitionsnivaer f6r nir och i vilken
grad kvalitetskraven i metoden ska vara
uppfyllda. For flygets del innebir for-
slagen att den metod som Vigverket har
arbetat fram mdste anpassas till miljo-
provningsprocessen som flygplatser
genomgar.

Etappmalen for kretsloppsanpassning
foreslas i SIKAs redovisning omformu-
leras s& att de rikeas direkt mot respektive
trafikverk. De delas upp i tv delar.

Forslaget till etappmal for giftfria
kretslopp ir att hilso- och miljorisker
vid anvindning av material och kemi-
kalier inom respektive transportslag fort-
lpande ska minska fram till 2010. En
strategi for det arbetet ska tas fram av
trafikverken och faststillas senast ar 2005.

Forslaget till etappmal for resurssnala
kretslopp ir att energi- och material-
effekeivitet fortldpande ska 6ka fram till
2010. En strategi for det arbetet ska tas
fram av trafikverken och faststillas
senast 2005.

Forslagen innebir for flyget ett sitt
att mita och folja upp, samt att agirder
kan anpassas helt dill flygets forutsite-
ningar. Sirskilt viktige dr da att fi mite-
tal, indikatorer och dtgirder att stimma
overens bl.a. med villkor som miljsdom-
stolen har slagit fast i samband med
miljoprovningar av flygplatser.

En del av kretsloppsmalen, bland
annat férbrukningen av kemikalier till
halkbekimpning och flygplansavisning,
har £6ljts upp sedan bérjan av 9o-talet
for de statliga flygplatserna. Nu har
sddan statistik for 2001 och 2002 sam-
manstillts dven for de icke statliga
flygplatserna. De anvinda mingderna
redovisas for de tva &ren i tabell 3 och 4.
De statliga flygplatserna star for mer-
parten av kemikalieanvindningen
utom av formiatbaserade halkbekimp-
ningsmedel. ~

Tabell 3. Anvandning av halkbekdmpningsmedel

ton Sand Urea

Icke statliga Statliga S:a Icke statliga Statliga S:a
2001 1061 7884 8945 224 226 450
2002 768 6493 7261 171 252 423
ton Acetat Formitat

Icke statliga Statliga S:a Icke statliga Statliga S:a
2001 7 1398 1405 20 0,0 20
2002 6 1278 1284 47 195 242

Tabell 4. Anvandning av flygplansavisningsmedel (glykol)

ton Glykol

Icke statliga Statliga S:a
2001 182 2970 3152
2002 193 3039 3232



DEN 13 APRIL1959 anlande Sud-Aviation Caravelle till Bromma.
Detta forsta exemplars ankomst ar ocksa bérjan till jetaldern.
Aktermotorerna p& Caravelle blev stilbildande for flygindustrin.
Vinsten var att bullret i kabinen minskade betydligt med den nya
placeringen av motorerna.

Bromma flygplats invigdes den 23 maj 1936. Bilden nedan ar
fran 60-talet. Bromma blev Europas forsta flygplats med asfalterade
banor, och utsags 2000 till statligt byggnadsminne.




LFV ska som sektorsmyndighet framja ett sékert, tillgangligt, konkurrens-
kraftigt och miljdanpassat flyg for att tilgodose mé&nniskors resebehov
och nérlingslivets behov av varutransporter. Det ska ha hég transport-
kvalité, liksom att det ska bidra till att alla regioner inom Sverige far forut-
sattningar till en god utveckling.

LFVs sektorsverksamhet handhas av Luftfart och Samhélle. | arbetet
ingér att 6vervaka, félja upp, analysera och utvardera utvecklingen
inom lufttransportsystemet, samt att aktivt medverka i bade nationellt
och internationellt luftfartspolitiskt arbete. LFV samlar information, gér
utredningar och ldmnar beslutsunderlag for att styra sektorns utveckling
i riktining mot de transportpolitiska mélen.

Denna skrift & en sammanfattande rapport om utvecklingen inom den

civila luftfarten under 2003 och om de frdgor som belysts under aret.

)

Luftfart och Samhaélle

60179 Norrkdping. Telefon 011-1920 00. Fax 011-192575.
luftfartsverket@lfv.se www.luftfartssektorn.lfv.se
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