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Flygetsinfrastruktur planering 2010-2019 

1. Inledning 
 
 
1.1 Uppdraget 
 
Regeringen har ålagt trafikverken och SIKA att skapa en plan för behovet av 
infrastruktursatsningar på transportområdet för perioden 2010-2019. Arbetet 
förväntas vara allsidigt och övergripande, med tonvikt på hur samhällets behov av 
transporter på lång sikt skall säkerställas. Målsättningen är ”att en 
samhällsekonomiskt effektiv och långsiktig hållbar infrastruktur skall säkerställas 
för ett transportsystem där trafikslagen kompletterar varandra”.1   
 
SIKA har fått i uppgift att samordna uppdraget. I uppdraget ingår att SIKA 
tillsammans med trafikverken utforma prognoser för samtliga trafikslag som är 
baserade på liknande förutsättningar i form av metoder, ekonomisk tillväxt, 
befolkningstillväxt etc. Regeringen betonar dels vikten av transparens i 
framtagandet av prognoser för trafikverken, dels vikten av att respektive 
trafikverk för dialog med länsstyrelsen eller regionala samverkansorgan i 
utformandet av infrastruktursatsningar.2  
 

                                                 
1 Regeringsbeslut N2006/11592/IR. ”Uppdrag att utarbeta inriktningsunderlag inför den långsiktiga 
infrastrukturplaneringen för perioden 2010-2019”.  
2 För detta ändamål har Luftfartsstyrelsen begärt uppgifter om investeringar för kommande perioden 2010-
2019 från de icke-statliga flygplatserna.  
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2. Flygets utveckling 
 
2.1  Passagerarutveckling 1990-2006 
 
Passagerarflyget som en del det svenska transportsystemet är en relativt ny 
företeelse. Vid en jämförelse med andra kollektiva transportmedel såsom tåg och 
buss, har flyget fram till 1980-talet haft en ganska liten andel av den totala 
transportsektorn. År 1965 var antalet passagerare på de svenska flygplatserna 2,5 
miljoner, 1990 låg passagerarantalet på 18 miljoner och 2006 flög 26 miljoner 
passagerare.  
 

 
Fig 1. Passagerarutvecklingen mellan 1970-2006 
 
Flygets genombrott som ett transportmedel för många skedde tidsmässigt under 
1980-talet, då inrikesflyget koncentrerades till Arlanda och SAS och dåvarande 
Linjeflyg (LIN) kunde samordna sina respektive linjenät. Under 1990-talet 
präglades flyget av en omvälvningsprocess. År 1992 genomfördes en avreglering 
av inrikesflyget som innebar att SAS/LIN:s monopol avskaffades. När 
avregleringen genomfördes sammanföll detta med en kraftig lågkonjunktur, något 
som blev märkbart för inrikesflyget.  Utrikesflyget däremot uppvisade en hög 
tillväxt så gott som under hela 1990-talet. Utrikesflygets expansion ägde rum i 
och med Sveriges inträde i EU och den allmänna globaliseringsprocessen. 
 
Det är flera faktorer som bidragit till nedgången av inrikesflyget under 1990-talet. 
En viktig bidragande orsak är att biljettpriserna för inrikesflyget under hela 1990-
talet legat på en hög nivå. Avregleringen fick inte den genomslagskraft på 
prisutvecklingen som man hade förväntat. Däremot kom ett fåtal linjer, där trafik 
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genomfördes med fler än en operatör, att uppvisa en positiv utveckling i termer av 
minskade priser och följaktligen kom passagerarvolymen att öka på dessa linjer.3 
 
Under 2000-talet har nedgången av inrikesflyget fortsatt. I samband med att 
Arlanda integrerades i det svenska järnvägssystemet har X2000 visat sig utgöra ett 
konkurrenskraftigt alternativ för såväl affärs- som privatresenärer. Samtidigt har 
flygets tillgänglighet och flexibilitet minskat i samband med införandet av nya 
säkerhetskrav och rutiner. Detta bidrar till att en del av inrikeslinjerna inte längre 
har någon tidsmässig fördel gentemot andra trafikslag, vare sig tidsmässigt eller i 
flexibilitet.  
 
2.2 Den svenska flygmarknaden  
 
Under 2007 finns det 63 kommersiella flygbolag, varav 21 innehar en stor s.k.  
Operativ licens (OL) och 42 en liten OL. 4 De fem största flygbolagen, se tabellen 
nedan, transporterar 93 procent av det totala passagerarunderlaget i Sverige. Den 
svenska flygmarknaden präglas av en hög konkurrens och anses vara den mest 
konkurrensutsatta flygmarknaden i Norden. Sedan FlyNordic och FlyMe5 
utmanade SAS och Malmö Aviation år 2004 har utbudet av flygstolar tidvis ökat 
och priserna på vissa konkurrensutsatta linjer sjunkit. Men fortfarande är den 
svenska inrikesmarknaden ekonomiskt instabil och flygbolagen pressas även av 
konkurrensen landstransporter i form av tåg och bil.   
 

Flygbolag Antal 
destinationer 

Antalet passagerare,  
miljoner 
2005               2006 
 

Omsättning , mkr 
 
2005              2006 

Antalet 
årsanställda 
2005        2006      

SAS 
Sverige  

13 inrikes 
33 utrikes 

6,0 6,3  7 700 8 200 1 468 1 615* 

Malmö 
Aviation 

4 inrikes 
2 utrikes 

1,0  1,2  1 200  1 400 475 446 

FlyNordic 6 inrikes 
6 utrikes 

1,2  1,1  824  970  124 120 

Skyways 16 inrikes 
5 utrikes 

0,9  1 200  497  

FlyMe 3 inrikes  
5 utrikes 

0,5 0,9 401   129  

City 
Airlines 

2 inrikes 
5 utrikes 

0,15 0,16 323  380  75 95 

Golden 
Air 

2 inrikes 0,2 0,36** 377  312  56 62 

        * under 2006 kom samtliga piloter att införlivas med SAS Sverige ca: 475.  
 ** Inkluderar Gotlandsflyg och Kullaflyg.  
 Tabell 1. De största flygbolagen på den svenska flygmarknaden 2006. Källa: Flygbolagen. 
 

                                                 
3 Stockholm-Göteborg, Stockholm-Malmö, Stockholm-Umeå och Stockholm-Luleå 
4 Ett stort OL-tillstånd ges till flygbolag som opererar med flygplan som överskrider 10 ton eller 
som har fler än 20 säten. Flygbolag, vars flygplan understiger dessa värden, erhåller ett litet OL-
tillstånd    
5 FlyMe gick konkurs i mars 2007.  
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En tydlig tendens under 2006 är att samtliga flygbolag minskat kapaciteten på 
inrikessträckor. Tydligast kan man skönja detta på sträckan Stockholm-Göteborg, 
FlyNordic reducerat sina avgångar med 90 procent och SAS med ca 20 procent. 
FlyNordic har under 2006 inriktat sig på Norrland med nya avgångar till 
Östersund och Kiruna samt en ökning på Umeå. Samtidigt som passagerare på 
inrikestrafiken har minskat under 2006 med ca två procent under 2006 har 
kabinfaktorn och yielden6 generellt sett ökat.    
 

                                                 
6 Yield står för antalet betalande passagerare multiplicerat med den sträcka som dessa flygs.   



 Dokumenttyp Beteckning Sida 

 RAPPORT  6(35) 

Upprättad av Godkänd Datum Ver.rev Referens 

Jean-Marie Skoglund, 011-415 21 82  2007-05-10 00.01  

 
 
 

Flygetsinfrastruktur planering 2010-2019 

3.  Den svenska flygtrafikens utveckling till år 2020                                    
 - ett räkneexempel-7 
 
I det pågående arbetet med den långsiktiga infrastrukturplaneringen har det 
efterfrågats en bedömning över hur flygtrafiken på de svenska flygplatserna kan 
tänkas utvecklas fram till år 2020. Samma sak har efterfrågats av den s k. 
flygplatsutredningen. 
 
Luftfartsstyrelsen har i en tidigare promemoria (Prognos för perioden 2007-2012, 
24/5 2007) tagit fram en prognos för perioden fram t o m 2012. Den bedömning 
som ges här för passagerarutvecklingen avseende perioden 2013 till 2020 är i det 
närmaste en förlängning av denna. 
 
De variabler som denna bedömning omfattar, är antalet avresande passagerare i 
in- och utrikes linjetrafik samt charter.  
 
3.1 Metod 
 
Till grund för beräkningarna ligger den ekonomiska tillväxten för Sverige mätt i 
BNP-termer. Utifrån det historiska samband som råder mellan efterfrågan på 
flygresor och ekonomisk tillväxt har en s.k. elasticitetsmodell skattats, vilken 
används för beräkningen av det totala antalet passagerare. Fördelningen på 
inrikes- respektive utrikes passagerare har sedan gjorts med en enkel 
fördelningsmodell, baserat på den historiska utveckling. 
 
För den tidigare refererade prognosen (24/5 2007) gjordes en omfattande 
omvärldsanalys. Något motsvarande har inte gjorts för räkneexemplet 2013-2020. 
Detta är det huvudsakliga skälet till att vi valt att inte kalla framskrivningen till 
2020 för prognos. 
 
3.1.2 Beräkningsförutsättningar  
 
Konjunkturinstitutet (KI) har gjort beräkningar för hur bl.a. den svenska 
bruttonationalprodukten kan komma att utvecklas fram till år 2015 (publicerad 
29/4 2007). Beräkningarna är, vilket KI också påpekar mer osäkra ju längre bort 
prognosåret ligger. 
 
Det finns som nämnts behov av en bedömning av flygtrafikens utveckling för 
perioden fram till år 2020, dvs. fem år utöver vad det finns officiella bedömningar 
för av den ekonomiska utvecklingen. Det innebär att vi på något sätt måste bilda 
oss en egen uppfattning av en tänkbar utveckling för åren 2016 till 2020. En inte 
helt ovanlig metod är att göra en enkel trendframskrivning. I nedanstående figur 
visas BNP-utvecklingen (i fasta priser) mellan 1980 och 2005 tillsammans med 
                                                 
7 Föreliggande avsnitt är framtaget av Håkan Brobeck och Karin Hagman vid Luftfartsstyrelsen, 
enheten för Utredning och omvärldsanalys.  
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KI:s prognos för perioden 2006-2015 samt den skattade trendlinjen. Skattningen 
har en förklaringsgrad på cirka 95 procent. 
 

Den svenska BNP-utvecklingen i fasta priser 1980-2005
tillsammans med prognosen till 2015 och den skattade trendlinjen
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Fig 2. Den svenska BNP-utvecklingen i fasta priser 1980-2005 och prognosen till 2015. 
Källa. Konjunkturinstitutet 

 
KI:s prognos innebär att BNP kommer att öka med i genomsnitt 2,7 % per år 
mellan 2005 och 2015. En trendframskrivning till 2020 innebär att BNP kommer 
att öka med i snitt 1,8 procent per år mellan 2015 och 2020. Totalt för perioden 
2005 till 2020 så kommer bruttonationalprodukten i fasta priser att öka med 34 
procent vilket betyder en årlig genomsnittlig tillväxttakt på 1,97 procent.    
 
I tabellen nedan visas BNP-utvecklingen enligt ovan för varje enskilt år fram till 
2020. 
 
År BNP (tillväxt) Metod 
   
2013 2,13 KI:s beräkning 
2014 2,06 KI:s beräkning 
2015 2,05 KI:s beräkning 
2016 1,86 LFS,Trendframskrivning 
2017 1,82 LFS,Trendframskrivning 
2018 1,78 LFS,Trendframskrivning 
2019 1,75 LFS,Trendframskrivning 
2020 1,72 LFS,Trendframskrivning 

Tabell 2. Prognos för BNP-utveckling fram till 2020. 
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3.1.2 Beräkningsmodell 
 
Baserat på sambandet mellan den ekonomiska utvecklingen och efterfrågan på 
flygresor har den skattade efterfrågemodellen följande utseende: 
 
ln AVRPAXτ = 9,28 + 1,0131 * ln BNPτ+ υτ 
             (6,52)    (5,03) 
 
                   υτ = -0,718*υτ-1 + eτ     
                                       (-3,72) 
   R² =0,93         DW=1,2 
                                  
AVRPAX = Antal avresande passagerare år τ. 
BNP = BNP i Sverige i år τ. 
υτ= korrigering av den autokorrelation (tidsberoende) som finns i modellen.        
 
Med de tidigare redovisade antagandena om BNP-utvecklingen ger modellen 
följande utveckling av antalet avresande passagerare. Låg- och högalternativen 
visar det 80-procentiga konfidensintervallet. 
 

År 80 procent låg Medel 80 procent hög 
2006 (Utfall)  16 475 000  
    
2012 17 514 000 19 809 000 22 404 000 
2013 17 594 000 20 364 000 23 571 000 
2014 17 900 000 20 817 000 24 210 000 
2015 18 200 000 21 265 000 24 847 000 
2016 18 471 000 21 674 000 25 432 000 
2017 18 746 000 22 092 000 26 035 000 
2018 19 106 000 22 496 000 26 621 000 
2019 19 271 000 22 898 000 27 209 000 
2020 19 528 000 23 299 000 27 799 000 
Delta 2006-2020 % + 18,5 % + 41,4 % + 68,7 % 
Genomsn. % per år + 1,22 % + 2,51 % + 3,81 % 

Tabell 3. Prognos av utveckling av antalet avresande passagerare fram till 2020. Källa 
Luftfartsstyrelsen.  
 
Enligt medelalternativet kommer antalet avresande passagerare att öka med i 
genomsnitt cirka 424 000 per år. Detta kan jämföras med perioden 1991 till 2006 
då motsvarande siffra var 344 000 passagerare. 
 
3.2 Fördelning inrikes – utrikes 
 
I den följande figuren visas hur andelarna i in- och utrikestrafiken utvecklats 
under perioden 1991 till 2006, tillsammans med en framskrivning till 2020. 
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Andel inrikes respektive utrikes avresande passagerare 1991 - 2006
 samt framskrivning av desamma till 2020
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Fig 3. Andelen inrikes respektive utrikesresande passagerare 1991-2006 samt 
framskrivning av desamma. Källa Luftfartsstyrelsen. 

 
Dessa andelsframskrivningar kan nyttjas för att beräkna utvecklingen av antalet 
in- och utrikespassagerare. Beräkningar har gjorts på medelalternativet ovan och 
redovisas i den följande sammanställningen. 
 

År Avresande inrikespassagerare Avresande 
utrikespassagerare 

2006 (Utfall) 6 975 000 9 500 000 
   
2012 6 736 000 13 073 000 
2013 6 658 000 13 707 000 
2014 6 532 000 14 284 000 
2015 6 394 000 14 871 000 
2016 6 232 000 15 442 000 
2017 6 062 000 16 029 000 
2018 5 878 000 16 618 000 
2019 5 683 000 17 216 000 
2020 5 476 000 17 823 000 
Delta 2006-2020 % - 21,5 % + 87,6 % 
Genomsn. % per år - 1,7 % + 4,6 % 

Tabell 4. Prognos av antalet in- och utrikespassagerare fram till 2020. Källa Luftfartsstyrelsen.  
    
Motsvarande beräkning kan naturligtvis göras för låg- och högalternativen. 
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3.3 Sammanfattning 
 
Luftfartsstyrelsen har genom ett räkneexempel velat visa en möjlig utveckling av 
antalet avresande passagerare i linjefart och chartertrafik på de svenska 
flygplatserna för perioden fram till år 2020. Detta har gjorts genom att nyttja det 
historiskt väldokumenterade sambandet mellan den ekonomiska 
välståndsutvecklingen och efterfråga på flygresor. Beräkningarna visar på en 
fortsatt passagerartillväxt. I medelalternativet väntas den årliga genomsnittliga 
tillväxten uppgå till 2,5 procent, vilket uttryckt i volym ger närmare 23,3 miljoner 
avresande passagerare år 2020. Detta kan jämföras med cirka 16,5 miljoner under 
2006. 
 
Beräkningarna visar också att tillväxten kommer att ske i utrikestrafiken, medan 
antalet inrikespassagerare kommer att minska under perioden.  
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4 Svenska flygplatssystemets utveckling och framtid.  
 
Flertalet av de svenska flygplatserna tillkom för militära syften.8 Bromma 
flygplats färdigställdes 1936 och var då landets huvudflygplats fram till 1962 då 
Arlanda invigdes. I början av 1960-talet hade flera befolkningscentra i landet 
tillgång till flygplats, Kalmar (1957), Östersund, Ronneby, Halmstad, Hultsfred 
(1958), Kiruna, Jönköping, Ängelholm (1960), Umeå, Örnsköldsvik, Skellefteå 
Kristianstad (1961), Borlänge (1962). Tack vare utvecklandet av ett nationellt 
flygplatssystem lades grunden för inrikesflygets tillkomst. Fram till 1960-talet 
förekom inrikesflyg endast på Stockholm, Göteborg, Malmö, Norrköping, 
Sundsvall, Visby och Luleå.  
 
Under 1970-talet bildades på flera ställen kommunala flygplatsbolag som genom 
avtal om tillstånd från försvarsmakten fick rätten att ansvara för stationsområden 
för den civila flygtrafiken på de militära flygfälten.  
 
I Sverige bedrevs under 2006 linje- och chartertrafik på 41 flygplatser. 23 
flygplatser drivs och ägs av kommuner. Staten genom LFV driver 16 flygplatser. 
Två flygplatser drivs i privat regi. I tabell nedan presenteras en indelning av 
flygplatserna utifrån passagerarunderlag och ägandeform.  
 

Kategori av flygplats 
 

Inrikes Utrikes Totalt Ägandeform 

Storflygplats 
Stockholm/Arlanda 

 
5 319 719 

 
12 180 206 

 
17 499 925 

 
LFV 

Större flygplatser 
Göteborg/Landvetter 
Malmö/Sturup 
Stockholm/Skavsta 
Stockholm/Bromma 

 
1 345.927 
1 181 970 

462 
1 505 877 

 
2 933 112 

700 562 
1 772 868 

126 321 

 
4 279 039 
1 882 532 
1 773 330 
1 632 198 

 
LFV 
LFV 
Privat 
LFV 

Mellanstora flygplatser 
Luleå 
Umeå 
Göteborg/Säve 

 
861 040 
764 522 

89 

 
52 341 
37 011 

535 908 

 
913 381 
801 533 
535 997 

 
LFV 
LFV 
Kommun/LFV/Volvo 

Regionala flygplatser 
Halmstad 
Jönköping 
Kalmar 
Karlstad 
Kiruna 
Ronneby 
Skellefteå 
Stockholm-Västerås 
Sundsvall-Härnösand 
Visby 
Växjö 
Ängelholm/Helsingborg 
Örnsköldsvik 
Östersund 

 
112 416 
68 979 

134 003 
71 896 

170 382 
209 804 
211 470 

752 
325 217 
281 803 
133 757 
363 135 
127 908 
374 953 

 
4 719 

57 145 
23 016 
41 165 

1 148 
35 

8 949 
181 948 
12 485 

8182 
24 307 

360 
3 714 

21 347 

 
117 135 
126 124 
157 019 
113 061 
171 530 
209 839 
220 419 
182 700 
337 702 
289 985 
158 064 
363 495 
131 622 
396 300 

 
Kommun 
LFV 
Kommun 
LFV 
LFV 
LFV 
LFV 
Kommun/LFV 
LFV 
LFV 
Kommun 
LFV 
LFV 
LFV 

                                                 
8 Det fanns också två andra viktiga skäl för utvecklandet av flygplatser, dels för att komma till 
rätta med arbetslösheten under 30-talet (inom ramen för statens arbetslöshetskommission tillkom 
bl.a. Malmö/Bulltofta, och Sundsvall/Härnösands flygplats). Dels byggdes somliga flygplatser 
efter Västkusten och södra Sverige som nödlandningsfält för bl.a. Atlanttrafiken och trafiken till 
Europa.  
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Lokala flygplatser 
Arvidsjaur 
Borlänge 
Gällivare 
Hagfors 
Hemavan 
Kramfors/Sollefteå 
Kristianstad 
Linköping 
Lycksele 
Mora 
Norrköping 
Oskarshamn 
Pajala 
Storuman 
Sveg 
Torsby 
Trollhättan/Vänersborg 
Vilhelmina 
Örebro 

 
32 900 
29 870 
42 062 

2 366 
18 492 
22 651 
73 879 
16 175 
26 163 

5 450 
2 749 

12 618 
2 978 

12 753 
4 258 
2 743 

56 151 
14 392 
76 897 

 
15 448 

3 696 
- 
- 

93 
24 

1 157 
50 050 

28 
373 

79 831 
2 
- 
- 
- 

45 
8 054 

- 
8 261 

 
48 348 
33 566 
42 062 

2 366 
18 585 
22 675 
75 036 
66 225 
26 191 

5 823 
82 580 
12 620 

2 978 
12 753 

4 258 
2 788 

64 205 
14 392 
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Tabell 5. Passagerarstatistik för 2006 på flygplatser med linjetrafik i Sverige. Källa, 
Luftfartsstyrelsen 
 
Nedan presenteras en indelning och en kartläggning av investeringar på de 
svenska flygplatserna under 2000-talet.  
 

Region Flygplatser Investeringar under 2000-talet Ägare 
Kiruna Ingen större investering har genomförts 

under 2000-talet 
LFV 

Gällivare Ingen större investering har genomförts 
under 2000-talet 

Kommun 

Pajala Tillkom 1999. Kommun 
Luleå Investeringar för flygfrakt LFV 
Hemavan Förlängning av landningsbanan 2004 

från 1299x30 till 1472x30 
Kommun/Privat 

Arvidsjaur Förlängning av landningsbanan 2004 
från med 500 m  

Kommun 

Storuman Större ombyggnad av terminalen 2006.  Kommun 
Vilhelmina Ingen större investering har genomförts 

under 2000-talet 
Kommun 

Lycksele Förlängning av landningsbanan 2005 
med 540 m   

Kommun 

Åre/Östersund Investeringar för omställning från 
militär till civilflygtrafik under 2000-
2005 

LFV 

Skellefteå Förlängning av landningsbanan 2000 
från 1800x45 till 2100x45. 

LFV 

Umeå Förlängning av landningsbanan 2005 
från 2000x45 till 2300x45. 

LFV 

Norra Sverige 

Örnsköldsvik Förlängning av landningsbanan 2005 
från 1804x45 till 2014x45. 
 
 

LFV 

Kramfors Ingen större investering har genomförts 
under 2000-talet 

Kommun 

Sundsvall Ingen större investering har genomförts 
under 2000-talet 

LFV 

Sveg Förlängning av landningsbanan 2005 
med 350 m  

Kommun 

Mora Ingen större investering har genomförts 
under 2000-talet 

Kommun 

Borlänge Ingen större investering har genomförts 
under 2000-talet 

Kommun 

Mellansverige 

Torsby Mellan åren 2003-2005 har det 
genomförts investeringar på 80 miljoner, 

Kommun 
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stationsbyggnad, torn, stationsplatta, 
taxibana och teknisk utrustning.  

Hagfors  Kommun 
Stockholm/Arlanda Tredje landningsbanan och pir F i drift 

2003.  
LFV 

Stockholm/Bromma Investerings i stationsområde.  LFV 
Stockholm/Västerås Investerings i terminal Kommun/LFV 
Stockholm/Skavsta Investerings i terminal Privat 
Örebro Förlängning av landningsbanan 2005 

med 300 m. 
Kommun 

Karlstad Ny flygplats i slutet av 1990-talet LFV 
Linköping Investerings i terminal Privat 
Norrköping Ingen större investering har genomförts 

under 2000-talet 
Kommun 

Visby Ingen större investering har genomförts 
under 2000-talet 

LFV 

Trollhättan Ingen större investering har genomförts 
under 2000-talet 

Kommun 

Jönköping Ingen större investering har genomförts 
under 2000-talet 

LFV 

Göteborg-Landvetter Terminalbyggnad  2005-2006 LFV 
Göteborg/City Förlängning av landningsbanan 2005 

med 115 m.  
Kommun/Volvo/LFV 

Halmstad Ankomstterminal 2004 Kommun 
Oskarshamn Ingen större investering har genomförts 

under 2000-talet 
Kommun 

Hultsfred Ingen större investering har genomförts 
under 2000-talet 

Kommun 

Kalmar Ingen större investering har genomförts 
under 2000-talet 

Kommun 

Växjö Ingen större investering har genomförts 
under 2000-talet 

Kommun 

Ängelholm Ingen större investering har genomförts 
under 2000-talet 

LFV 

Ronneby Ingen större investering har genomförts 
under 2000-talet 

LFV 

Kristianstad Investering i bansystem och teknisk 
utrustning 70 milj 2000 

Kommun 

Södra Sverige 

Malmö-Sturup Terminalbyggnad och ombyggnad 2005-
2006 

LFV 

Tabell 6. Kartläggning av de viktigaste investeringarna på de svenska flygplatserna under 2000-
talet. Källa. Luftfartsstyrelsen.  
 
Vid sidan av de nämnda investeringarna i tabell 6 har varje enskild flygplats 
investerat i ombyggnad av terminal för att tillgodose de nya säkerhetsrutinerna 
som infördes 2001-2002. Det rör sig om kostnader för ombyggnader och 
anskaffandet av säkerhetsutrustning.   
 
Såväl LFV som de icke statliga flygplatserna brottas med omfattande underskott.  
Av LFV:s 16 flygplatser går endast Arlanda, Bromma, Landvetter, Sturup, Umeå 
och Luleå med vinst. Av tabellen nedan framgår att det totala överskottet för de 
LFV flygplatser som är vinstgivande uppgår till 964 miljoner medan underskottet 
för de flygplatser som visar negativ resultat uppgår till 200 miljoner kronor.  
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Flygplats Omsättning 
Mkr, 2006 

Resultat 
Mkr, 2006 

Stockholm-Arlanda 2 798 713 
Göteborg-Landvetter 639 162 
Malmö-Sturup 256 34 
Stockholm-Bromma 178 34 
Luleå 86 13 
Umeå 86 8 
Åre-Östersund 38 -19 
Ängelholm-Helsinborg 35 -5 
Sundsvall-Härnösand 53 -9 
Visby 36 -9 
Skellefteå 24 -14 
Ronneby 18 -7 
Kiruna 29 -17 
Kalmar* 19 -68 
Örnsköldsvik 17 -19 
Jönköping 25 -16 
Karlstad 22 -17 

Tabell 7. Omsättning och Resultat för LFV flygplatserna.  
* Flygplatsen övergick till kommunalt ägande 1 januari 2007. Källa: LFV Årsredovisning 2006. 
Sammanställt av Luftfartsstyrelsen.  
 
LFV har sedan slutet av 1990-talet utrett frågan om huvudmannaskapet på de 
förlustdrabbade flygplatserna. Detta arbete har lett fram till att flygplatserna i 
Halmstad, Norrköping och Kalmar har övergått till kommunalt ägande. Sedan 
några år tillbaka genomför LFV ett åtgärdsprogram, det s.k. Basic Airport, för att 
effektivisera verksamheten på de regionala LFV flygplatserna.  
 
I figur 4 presenteras det totala driftunderskottet för de icke statliga flygplatserna 
mellan 2000 och 2005.  
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Figur 4. De icke statliga flygplatsernas totala driftunderskott under 2000-2005. Källa 
Luftfartsstyrelsen.  

 
I samband med 1998 års transportpolitiska proposition beslöt Riksdagen att det 
skulle utgå ett samlat stöd till de icke statliga flygplatserna där det bedrevs 
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reguljär passagerartrafik.9 Det nuvarande stödet, det s.k. driftbidraget som 
infördes 1999 och uppgick under 2006 till 101 844 000 kr fördelat på 21 icke 
statliga flygplatser.10 Bidragsnivån motsvarar i genomsnitt ca 40 procent av 
flygplatsernas underskott.   
 
Riksdagen fastställde den 30 maj 2006 regeringens principer för driftbidraget 
(2005/06:TU 5, rskr. 2005/06:308). Riktlinjerna för stödsystemet kan 
sammanfattas enligt följande: 
 
• Stödsystemet skall administreras av Luftfartsstyrelsen som också fattar beslut 

om fördelning av driftbidraget. 
• Fördelning av driftbidraget enligt de reviderade riktlinjerna skall göras med 

början 2007.  
• Luftfartsstyrelsen får besluta att maximalt två miljoner kronor av det totala 

årliga stödet får användas för projektmedel vid de stödberättigade 
flygplatserna.  

• Merparten av projektmedlen bör gå till effektivisering och utveckling av 
verksamheten på flygplatserna samt miljöförbättrande åtgärder.  

• En viss del av stödet skall fördelas till ekonomisk uppföljning av 
flygplatsernas ekonomi.  

• Stödet till de flygplatser som omfattas av driftbidragssystemet får täcka 
maximalt 100 procent av det faktiska ekonomiska underskottet vid respektive 
flygplats.  

• Bidraget bör utgå från dagens nivå och finansiering, vilket innebär att 
bidraget från och med 2007 omfattar totalt 103 miljoner kronor, varav 80,6 
miljoner kronor finansieras genom nuvarande anslag och 22,4 miljoner 
kronor av Luftfartsverket.  

• Stödsystemet och de finansiella ramar som här föreslås bör successivt prövas 
och kan komma att ändras.  

 
I föreskriften (LFS 2007:4) om driftbidrag till icke statliga flygplatser finns 
närmare bestämmelser om fördelning av driftbidrag till icke statliga flygplatser. 
Luftfartsstyrelsen beslutar årligen om fördelningen av driftbidraget och får 
biträdas av företrädare för de icke statliga flygplatserna.  

                                                 
9 Under 1990-talet fanns två system för statligt bidrag till icke statliga flygplatser de s.k. 
skogsbidraget och resultatutjämningssystemet. 
10 Se bilaga 3 för fördelningen av stödet till flygplatserna 1999-2006.  
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4.1 Norra Sverige 
 
Huvuddelen av flygtrafiken från Norra Sverige har Arlanda och Bromma som 
slutdestination. Luleå och Umeå har även flygtrafik inom Norrland och till övriga 
Sverige. Charter i större omfattning bedrivs från Luleå, Umeå, Åre/Österund och 
Arvidsjaur. Arvidsjaur har utvecklat regelbunden inkommande charter från 
Tyskland och Köpenhamn. Chartertrafiken är i dagsläget lika stor som 
inrikestrafiken för Arvidsjaur. Inkommande charter förekommer även till 
Åre/Östersund och Kiruna.  
 
I norra Sverige har flygtrafiken ökat totalt sett de senaste 10 åren. Luleå och Umeå 
uppvisar en ständigt stigande trafikutveckling. I båda fallen finns det fler än en 
operatör. Flygtrafiken till Östersund uppvisar sedan FlyNordic inledde trafiken en 
stark tillväxt.  
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Figur 5. Passagerarutvecklingen totalt på flygplatser med mer än 100,000 års pax  
mellan 1990-2006. Källa Luftfartsstyrelsen och LFV  
 
Rikstrafikens upphandling av flygtrafik uppvisar, med undantag för Pajala-Luleå, 
en positiv trafikutveckling. Speciellt flygtrafiken på Arvidsjaur och Hemavan 
uppvisar en gynnsam passagerarökning sedan starten 2000.  
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Figur 6. Passagerarutvecklingen totalt på flygplatser under 100,000 års pax  mellan 1990-2006. 
Källa Luftfartsstyrelsen och LFV 

 
Flygplats Förändringar i procent 

från 1990-2006 
Förändringar i procent 
från 2000-2006 

Förändringar i procent 
från 2003-2006 

Kiruna -13 % -1 % 9 % 
Gällivare -43 % -18 % 19 % 
Pajala  39 % 8 % 
Luleå -9% -6 % 7 % 
Hemavan    
Arvidsjaur 2 851 % 11 % 7 % 
Storuman  -26 % -5 % 
Vilhelmina 115 % -15 % 4 % 
Lycksele 141 % 0 % 8 % 
Åre/Östersund -17 % -13 % 4 % 
Skellefteå -35 % -16 % 0 % 
Umeå 8 % 11 % 14 % 
Örnsköldsvik -29 % 

 
-23 % -10 % 

Tabell 8. Utveckling av inrikespassagerarutvecklingen i procent för flygplatserna i norra Sverige.  
Källa Luftfartsstyrelsen och LFV 
 
4.1.2 Bedömning av flygtrafik och flygplatskapacitet i norra Sverige 
 
Under perioden fram till 2019 beräknas Botniabanan att färdigställas. Vad detta 
får för konsekvenser är svårt att uppskatta. Möjligen kommer flygtrafiken på kort 
sikt att beröras, då främst vid Örnsköldsviks flygplats.11 Däremot kommer 
flygtrafiken på Umeå inte att beröras nämnvärt, dels för att flygplatsen ligger 
centralt i Umeå, dels för att tiden med tåg till Stockholm kommer att ligga på 6-7 
timmar medan flygtiden till såväl Arlanda som Bromma ligger på 55-60 min. 
Trots Botniabanan bedöms ändå flygtrafiken öka i norra Sverige, eftersom 
alternativa kollektiva transportmedel är begränsade i inlandet samt kustområdet 
norr om Umeå.   
                                                 
11 Flygplatsen ligger 3,5 mil norr om statskärnan och det kan upplevas smidigare att ta tåget än 
flyget. En annan aspekt är att Umeå i dagsläget också har trafik till Bromma och inte är lika sårbart 
som Örnsköldsvik som endast har en operatör på trafiken till Arlanda.  
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Chartertrafiken har under den senaste tiden ökat. Allt fler charteroperatörer har 
valt att flyga från mindre flygplatser längs Norrlandskusten. En växande marknad 
som har visat sig vara framgångsrik är inkommande charter. Kiruna, Arvidsjaur 
och Åre/Östersund har med framgång lyckats attrahera touroperatörer att välja 
svenska Norrland som destination. Enligt ”Visit Sweden” finns ett stort intresse i 
övriga Europa och man avser att marknadsföra Norrland under 2007/08. Olika 
former av charter bedöms växa även på regionens övriga flygplatser.  
 
En del av Rikstrafikens upphandling på Norrland kommer med hänsyn till 
trafikutvecklingen att av egen kraft bäras kommersiell. Det är främst trafiken på 
Gällivare, Arvidsjaur och Lycksele som uppvisar en sådan utveckling att 
flygbolagen skulle kunna vara intresserade att bedriva trafiken på kommersiell 
grund.   
 
Kapaciteten vid flygplatserna i norra Sverige har ökat under 2000-talet. Flera 
flygplatser har förlängt landningsbanorna och förnyat den tekniska utrustningen 
för att möjliggöra tyngre trafik men också för att förbättra regulariteten i 
flygtrafiken. I Luleå genomfördes i början av 2000-talet den största investeringen 
i norra Sverige, 150-200 miljoner, för att förbättra flygplatsens förutsättningar för 
långväga flygfrakt. Umeå, Arvidsjaur, Lycksele och Örnsköldsvik har förlängt 
landningsbanorna. Pajala Flygplats har ansökt hos Luftfartsstyrelsen om att 
förlänga landningsbanan till 2000 m från 1600 m.  
 
Flygplatskapaciteten för norra Sverige är i dagsläget täckt. Luftfartsstyrelsen 
bedömer att ett visst investeringsbehov i terminal- och bansystem kan vara 
aktuellt för vissa flygplatser fram till 2019. Uppgradering av teknisk utrustning 
och underhåll kommer att krävas för att tillgodose internationell teknisk standard. 
Nivån för denna kostnad är avhängigt vilken teknisk standard som ICAO kommer 
att besluta om.  Inför arbetet med infrastrukturplaneringen har Luftfartsstyrelsen 
bett flygplatserna och LFV att inkomma med flygplatsernas bedömning för Norra 
Sverige, se tabell 9.  
 

Flygplats Planerade 
investeringar 

Kostnad, 
mkr* 

Beräknad 
trafikvolym 2020 

2006 års 
trafik 

Huvudägare 

Arvidsjaur Taxibana, terminal 
m.m.  

50,0 100 000 48 348 Kommun 

Gällivare Banförlängning 700m 76,5 80 000 42 062 Kommun 
Hemavan Terminal, Hangar, 

omtoppning 
68,0 36 000 18 585 Kommun/ 

Privat 
Kiruna Inget planerat   171 530 LFV 
Pajala Terminal ?  2 978 Kommun 
Luleå Bansystem 2010 26 

milj 
Terminal 2010, 2015 48 
milj 
Övrigt 2018 140 milj 

214,0 
 

 913 381 LFV 

Storuman Breddning av banändar 4,5 25 000-40 000 12 753 Kommun 
Vilhelmina Flygplatsljus, 

omtoppning 
10,7 25 000 14 392 Kommun 

Lycksele Inflygningshjälpmedel 7,0  30 000 26 191 Kommun 
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Skellefteå Inget planerat   220 419 LFV 
Umeå Bansystem 2013, 2018 

40 milj 
Terminal 2011, 90 milj 
Övrigt 2011, 2014 70 
milj 

200,0  801 533 LFV 

Åre-
Östersund 

Inget planerat   374 953 LFV 

Örnsköldsvik Inget planerat   131 622 LFV 
Totalt  630,7  2 778 747  

Tabell 9. Planerade investeringar och trafikvolym för flygplatserna i norra Sverige fram till 2020.  
* Prisnivån i 2007 års värde.  Källa. LFV och de kommunala flygplatserna. Sammanställt av 
Luftfartsstyrelsen.  
 
LFV och de kommunala flygplatserna uppskattar att investeringsbehovet fram till 
2020 kommer att ligga på 630,7 miljoner för flygplatserna i norr. På flygplatserna 
Kiruna, Skellefteå, Åre-Östersund och Örnsköldsvik bedömer LFV att det inte 
finns något investeringsbehov fram till 2020. LFV har nyligen investerat i nya 
terminaler och bansystem som man anser uppfyller behovet fram till 2020.  
 
4.2 Mellansverige 
 
Under de senaste 10-20 åren har de regionala flygplatserna i Mellansverige 
uppvisat en kraftig nedgång av passagerarnedgång. På vissa flygplatser såsom 
Karlstad, Örebro, Borlänge, Norrköping och Jönköping har verksamheten mer än 
halverats sedan avregleringen. På vissa flygplatser, Gävle, Hudiksvall, Söderhamn 
har flygtrafiken upphört under 1990- och 2000-talet i takt med förbättrade 
vägförbindelser och tåg anslutning till Arlanda.  
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Figur 7. Passagerarutvecklingen totalt på de regionala flygplatserna i Mellansverige med mer än 
100,000 års pax mellan 1990-2006. Källa Luftfartsstyrelsen och LFV 
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Diagram 8. Passagerarutvecklingen totalt på de regionala flygplatserna i Mellansverige med under 
100,000 års pax mellan 1990-2006. Källa Luftfartsstyrelsen och LFV 
 

Flygplats Förändringar i 
procent från 1990-
2006 

Förändringar i 
procent från 2000-
2006 

Förändringar i 
procent från 2003-
2006 

Kramfors -78 % -64 % -48 % 
Sundsvall -42 % -27 % -3 % 
Sveg -21 % -35 % -13 % 
Mora -90 % -66 % -40 % 
Borlänge -86 % -93 % -32 % 
Torsby  -6 % 12 % 
Hagfors 5 % -42 % -19 % 
Örebro -84 % -82 % -56 % 
Karlstad -76 % -59 % -41 % 
Linköping -76 % -61 % -10 % 
Norrköping -97 % -95 % -77 % 
Visby -43 % -10 % -7 % 
Trollhättan -63 % -34 % -13 % 

Tabell 10. Förändring av inrikespassagerarutvecklingen i procent för flygplatserna i 
Mellansverige.  Källa Luftfartsstyrelsen och LFV 
 
Stockholms flygplatser uppvisar en stadig positiv utveckling. Sedan Skavsta och 
Västerås erhöll STO12 kod av IATA13 har flera lågkostnadsbolag etablerats och 
särskilt Skavsta uppvisar en explosionsartad utveckling. Lågkostnadsbolagen har 
ökat sin verksamhet även på Arlanda där deras marknadsandel uppskattas till ca 
20-25 procent av utrikestrafiken på Arlanda. Till de största hör Air Berlin, 
Germanwings, Sterling, FlyNordic, Blue1 etc. Trafiken vid Skavsta och Bromma 
uppvisar ökningar som är unikt vid svenska flygplatser.    
 

                                                 
12 Skavsta och Västerås har via IATA erhållit Stockholm som bokningsdestination.  
13 International Air Transport Association (IATA) är en internationell organisation för flygbolag.  
IATA har cirka 270 medlemmar från 140 länder, varav 225 är aktiva, medan resterande flygbolag 
är associerade medlemmar. Organisation har sitt säte i Montreal.   
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Figur 9. Passagerarutvecklingen totalt på Arlanda mellan 1990-2006. Källa Luftfartsstyrelsen och 
LFV 
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Figur 10. Passagerarutvecklingen totalt på övriga Stockholmsflygplatserna mellan 1990-2006. 
Källa Luftfartsstyrelsen och LFV 
 
 

Flygplats Förändringar i 
procent från 1990-
2006 

Förändringar i 
procent från 2000-
2006 

Förändringar i 
procent från 2003-
2006 

Arlanda och Bromma -17 % -12 % 4 % 
Stockholm/Västerås -97 % -94 % -95 % 
Stockholm/Skavsta -96 % -94% -89 % 

Tabell 11. Förändring av inrikespassagerarutvecklingen i procent för flygplatserna i 
Stockholmsområdet. Källa Luftfartsstyrelsen och LFV 
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4.2.1 Bedömning av flygtrafik och flygplatskapacitet i Mellansverige 
 
Inrikesflyget fortsätter att minska och speciellt kommer detta att ske på 
destinationer som befinner sig på relativt nära avstånd från Stockholm/Arlanda. 
Som framgår i figuren, se sid. 21, sker den största passagerarminskningen på de 
flygplatser som befinner sig inom 30-40 mils avstånd från Arlanda. Nedgången är 
tydligast där SJ introducerat X2000. Att tåget tagit marknadsandelar av flyget 
beror bl.a. på att flygpriset är relativt högt i jämförelse med andra trafikslag. 
Dessutom har flygets komparativa fördelar minskat i förhållande till tåget och 
bilen i takt med att nya säkerhetsrutiner och längre transfertider på framför allt 
Arlanda har ökat  den totala restiden för passagerarna.  
 
Flertalet av de regionala flygplatserna i Mellansverige har även flygförbindelser 
med Köpenhamn/Kastrup.14 Även den trafiken har minskat betydligt genom åren. 
På vissa håll har man dragit in linjen helt.  
 
Den kraftiga minskningen av resandet från de regionala flygplatserna har sin 
grund i resebeteendet. Resenärer från de regionala flygplatserna väljer snarare 
flygplatser som erbjuder lågprisflyg än lokala flygplatser. Speciellt har flygplatser 
som Norrköping, Linköping och Örebro påverkats av att Skavsta och Västerås 
erbjuder lågprisflyg och ligger relativt nära. Andra faktorer som påverkat flygets 
utveckling är, satsningar i väg- och järnvägsnätet, förändringar i flygutbud och ett 
ökat utbud av lågprisflyg.15  
 
Bedömningen är att de regionala flygplatserna trafik till Stockholm kommer att 
uppvisa fortsatt nedgång eller upphöra helt fram till 2019. Däremot kan trafiken 
mot Köpenhamn stabiliseras eller öka. Där kan också lokala lösningar i 
samverkan med befintliga eller nya flygbolag finna nya marknader. Även andra 
europeiska destinationer än Köpenhamn kan bli aktuella från medelstora städer i 
Mellansverige.  
 
Till Luftfartsstyrelsen har ansökan om två flygplatsprojekt i regionen inkommit, 
dels Uppsala Airs ansökan om att iordningställa militärflygplatsen i Uppsala för 
civiltrafik, dels Sälen Flyg AB:s ansökan om inrättandet av en trafikflygplats i 
Rörbäcksnäs.  
 
Större investeringar i flygplatskapacitet i Mellansverige bedöms inte vara aktuella 
för de regionala flygplatserna. Den befintliga flygplatskapacitet är av sådan 
omfattning att den med stor sannolikhet täcker behoven av trafik fram till 2019. 
Däremot kommer viss investering i terminal- och bansystem samt teknisk 
investering att vara aktuella och nödvändiga för att tillgodose internationell 

                                                 
14 Linköping-Köpenhamn, Norrköping-Köpenhamn, Örebro-Köpenhamn, Karlstad-Köpenhamn 
och Västerås-Köpenhamn, där SAS i mars 2006 upphörde med trafiken.  
15 I sammanfattningen presenteras mer ingående dessa faktorer.   
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teknisk standard. Uppgradering av teknisk utrustning och underhåll är beroende 
av vilken teknisk standard som ICAO beslutar om.  
 
Tabellen nedan presenterar flygplatsernas bedömning av kommande investeringar 
fram till 2019. Den största planerade investeringen i Mellansverige för de 
regionala flygplatserna står Linköping för, där man avser att binda samman 
järnväg med flygplatsen. LFV bedömer att flygplatserna i Karlstad, Sundsvall och 
Visby inte är i behov av omfattande investeringar fram till 2020. LFV har nyligen 
investerat i nya terminaler och rullbanor på dessa flygplatser. 
 

Flygplats Planerade investeringar* Kostnad, mkr*  Beräknad trafikvolym 
2020 

2006 års 
trafik 

Huvudägare 

Kramfors Terminal, ILS, 
fjärranslutning till 
Botniabanan.   

26,0 5  000 22 675 Kommun 

Sundsvall Planerad banförlängning, 
extern finansierad  

  337 702 LFV 

Sveg Inflygningshjälpmedel 1,0 6 000 4 258 Kommun 
Mora Inflygningshjälpmedel, 

rullbana 
43,0 20 000 5 823 Kommun 

Borlänge Rullbana, taxibana. 
terminal 

25,0 40 000 33 476 Kommun 

Torsby Förlängning av rullbana 
m.m 

33,2 12 000 2 788 Kommun 

Hagfors Uppställningsplatta. Stråk 12,0  2 366 Kommun 
Karlstad Inget planerat   113 061 LFV 
Örebro Terminal. omtoppning 127,0 250 000 85 158 Kommun 
Trollhättan Rullbana, taxibana, 

terminal 
33,5 40 000-80 000 64 205 Kommun 

Linköping Rullbana, taxibana, 
terminal 

400,0 200 000 66 225 Privat 

Norrköping Rullbana 19,5 250 000 82 580 Kommun 
Visby Inget planerat   289 985 LFV 
Totalt  720,2  1 110 302  

* Prisnivån i 2007 års värde. 
Tabell 12.Planerade investeringar och trafikvolym för flygplatserna i Mellansverige fram till 2020. 
Källa. LFV och de kommunala flygplatserna. Sammanställt av Luftfartsstyrelsen.  
 
Luftfartsstyrelsen bedömer att det största investeringsbehovet i Sverige kommer 
finnas på Stockholmsflygplatserna. Arlanda har genom tillkomsten av tredje 
banan skapat förutsättningar för att möta utvecklingen fram till 2019.   
 

Flygplats Planerade investeringar Kostnad, mkr* Beräknad 
trafikvolym 2020 

2006 års 
trafik 

Huvudägare 

Stockholm-
Arlanda 

Bansystem 525 milj 
Terminaler och 
uppställningsplatser 1,800 
milj 
Övrigt 1,045 

3 370  17 500 000 LFV 

Stockholm-
Bromma 

Bansystem 260 milj 
Terminaler 290 milj 
Övrigt 150 

700  1 600 000 LFV 

Stockholm-
Skavsta 

Taxibanor, plattor, 
terminal 

241 8 000 000 1 700 000 Privat 

Stockholm-
Västerås 

Omtoppning av rullbana 
m.m 

50 200 000 182 700 Kommun 

Totalt  4 361  20 982 700  
* Prisnivån i 2007 års värde. 
Tabell 13 Planerade investeringar och trafikvolym för Stockholms flygplatser fram till 2020.  
Källa. LFV och de kommunala flygplatserna. Sammanställt av Luftfartsstyrelsen.  
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Större delen av investeringsbehovet på Arlanda är för att ytterligare skapa 
kapacitet för bättre järnvägsförbindelser och med detta utveckla de kollektiva 
förbindelserna till och från Arlanda. Skavstas investeringsbehov ligger i 
utvecklandet av nya terminaler och att sammanbinda Ostlänken med flygplatsen. 
Brommas investeringsbehov är beroende av pågående förhandlingar mellan LFV 
och Stockholms Stad om en förlängning av avtalet. Ett annat hinder för Bromma 
är att flera byggnader är byggnadsminnen och följaktligen begränsar möjligheten 
till såväl nybyggnation som ombyggnad.   
 
4.3 Södra Sverige 
 
Flygplatserna i Södra Sverige har varierande förutsättningar.  
Göteborg/Landvetter är med sina 4.2 miljoner Sveriges näst största flygplats. 
Trafiken till Stockholm är dominerande, men antalet internationella linjer har ökat 
på sistone. Landvetter är Sveriges största flygplats för flygbefordrad frakt. 
Trafiken vid Malmö/Sturup har sedan 2000 minskat, men genom etableringar av 
flera lågkostnadsbolag har utvecklingen stabiliserats. Göteborg/City uppvisar en 
intressant utveckling sedan Ryanair inledde trafik till London. Idag är utbudet från 
flygplatsen betydligt större än i början av 2000-talet med ett antal nya 
destinationer och flygbolag.    
 
Flertalet av de regionala flygplatserna i södra Sverige domineras av trafik till 
Stockholm. Stockholmstrafiken minskade under 1990-talet, men genom bildandet 
av lokala flygreseorganisationer har trafiken stabiliserats och även ökat på sistone. 
Orter som Skövde och Hultsfred har sedan början av 2000-talet blivit av med 
flygtrafiken till Stockholm. Vid sidan av konkurrensen med tåget råder det även 
konkurrens mellan flygplatserna, som ligger mer eller mindre inom varandras 
upptagningsområden.  
 
Sedan tillkomsten av Öresundsbron har trafiken till Köpenhamn som destination 
upphört för flygplatser som Växjö, Kalmar, Ronneby och Kristianstad. Idag är det 
bara Jönköping, av de mindre flygplatserna, som har kvar flygtrafiken till 
Köpenhamn, men med reducerat antal turer.   
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Figur 11. Passagerarutvecklingen totalt på Landvetter, Sturup och Göteborg-City 1990-2006. Källa 
Luftfartsstyrelsen och LFV 
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Figur 12. Passagerarutvecklingen totalt på de regionala flygplatserna i södra Sverige 1990-2006. 
Källa Luftfartsstyrelsen och LFV 
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Flygplats Förändringar i 
procent från 1990-
2006 

Förändringar i 
procent från 2000-
2006 

Förändringar i 
procent från 2003-
2006 

Jönköping -75 % -36 % -17 % 
Göteborg-Landvetter 14 % -1% 21 % 
Göteborg/City -99 % -94 % -99 % 
Halmstad -43 % -29 % -11 % 
Oskarshamn 53 % 40 % 34 % 
Hultsfred    
Kalmar    
Växjö -34 % -26 % 3 % 
Ängelholm -13 % -5 6 % 
Ronneby -9 % -9 % 5 % 
Kristianstad -62 % -47 % -35 % 
Malmö-Sturup 33 % -6 % 11 % 

Tabell 14. Förändring av inrikespassagerarutvecklingen i procent för flygplatserna i Södra Sverige. 
Källa Luftfartsstyrelsen och LFV 
 
4.3.1  Bedömning av flygtrafik och flygplatskapacitet i södra Sverige 
 
Flygplatserna Kastrup, Sturup och Landvetter samt Göteborg-City har sådant 
utbud av flygtrafik och prisalternativ att de regionala flygplatserna har svårt att 
attrahera såväl flygbolag som passagerare. Den goda tillgängligheten till och från 
Kastrup har ytterligare skapat svårigheter för verksamheten för flygplatserna i 
södra Sverige.  
 
En tänkbar utveckling under de kommande 10-20 åren är att Landvetter kopplas 
samman med järnvägsnätet. En sådan utveckling kommer givetvis att få 
konsekvenser för närliggande flygplatser, speciellt Jönköping. Landvetter har 
gynnsamma förutsättningar för ytterligare utrikeslinjer. Göteborg-City kommer att 
stärka sin position som en flygplats för lågkostnadsbolag.  
 
Malmö-Stururp genomför investeringar för att utveckla frakten vid flygplatsen. 
Tidigare har LFV genomfört investeringar för att utöka terminalbyggnaden för att 
möta behovet av nya lågkostnadsbolag. Sturups framtid hänger i stor grad 
samman med hur kapacitetsbristen vid Kastrup kommer att hanteras och hur 
flygplatsavgifterna kommer att utvecklas de kommande åren. Redan nu har 
Kastrup en av Europas högsta avgiftsnivåer.    
 
Av de regionala flygplatserna bedöms Jönköping ligga i farozon. Flygplatsen 
befinner sig ”i kläm” mellan närheten till Landvetter och SJ:s X2000 till 
Stockholm samt tillgång till motorväg till såväl Göteborg som Stockholm. Redan 
nu har flygplatsen förlorat en stor del av passagerarna till Stockholm till fördel för 
tåget, buss och bilen. Andra flygplatser som ligger ”i kläm” är Kristianstad, 
Halmstad och Ängelholm som med närheten till Sturup och Kastrup har svårt att 
konkurrera om nya destinationer. Stockholm kommer fortsättningsvis att vara den 
dominerande destinationen för de regionala flygplatserna. En faktor som i 
framtiden kan få betydelse är den lokala förankringen i flygbolag. Flygplatser där 
flygbolag med lokal anknytning inlett trafik till främst Bromma vid sidan av SAS 
Arlandatrafik uppvisar en stabil volymutveckling. Utbudet av lokala 
flygreseorganisatörer är störst i södra Sverige. Kalmarflyg, Blekingeflyg och 
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Kullaflyg, bedriver samtliga flyg till Stockholm-Bromma. För deras 
vidkommande är Bromma flygplats existens en helt avgörande förutsättning för 
fortsatt verksamhet. Kalmar har med sitt läge även förutsättningar för 
utrikestrafik, kanske i någon form av lågprisflyg.   
 
Frakten spås öka med Landvetter och Sturup som fraktnav. Chartertrafik på de 
regionala flygplatserna kommer säkerligen att finnas som ett viktigt inslag på 
flygplatserna. Detta förutsätter dock att det allmänna ekonomiska tillståndet 
medför att charterarrangörer är villiga att satsa på de mindre flygplatserna.  
 
Luftfartsstyrelsen bedömer att det inte finns behov av större investeringar bland 
de regionala flygplatserna. Däremot kommer en viss investering i terminaler och 
bansystem samt teknisk investering att vara nödvändig för att tillgodose 
internationell teknisk standard. Uppgradering av teknisk utrustning och underhåll 
är beroende av vilken teknisk standard som ICAO beslutar om. På Sturup och 
Landvetter kommer dessutom troligen investeringar i terminalområden att krävas. 
Därtill kommer Landvetter behöva iordningställa stationsområdet för att integrera 
flygplatsen med en framtida järnvägsstation. Tabell 15 presenterar 
investeringsbehoven vid flygplatserna i södra Sverige.  
      

Flygplats Planerade investeringar* Kostnad, mkr*  Beräknad trafikvolym 
20020 

2006 års 
trafik 

Huvudägare 

Jönköping Inget planerat     126 124 LFV 
Göteborg-
Landvetter 

Bansystem 225 milj 
Terminaler 880 milj 
Övrigt 150 milj  

 1 145  4 200 000 LFV 

Göteborg-City Terminal, taxibana 
omtoppning 

54 1 200 000 535 997 Kommun/ 
Privat/LFV 

Halmstad    117 135 Kommun 
Oskarshamn    12 620 Kommun 
Kalmar    157 019 Kommun 
Växjö Omtoppning, 

banförlängning 
60 250 000 158 064 Kommun 

Ängelholm Bansystem,  53  363 495 LFV 
Ronneby Terminal och övrigt 360  209 839 LFV 
Kristianstad  Terminal, rullbana 11,5 200 000 75 036 Kommun 
Malmö-Sturup Bansystem 75 milj 

Terminaler 170 milj 
Övrigt 485  

730  1 800 000 LFV 

Totalt  2 413,5   7 755 329  
* Prisnivån i 2007 års värde. 
Tabell 15. Planerade investeringar och trafikvolym för flygplatserna i Mellansverige fram till 
2020. Källa. LFV och de kommunala flygplatserna. Sammanställt av Luftfartsstyrelsen.  
 
4.4 Sammanfattning 
 
Luftfartsstyrelsen uppskattar att det är utrikestrafiken som kommer att stå för den 
tillväxt som beräknas fram till 2020. Inrikestrafiken bedöms öka något på norra 
Sverige, medan den kommer att fortsätta att minska  i övriga regioner. På vissa 
enskilda inrikeslinjer, såsom Malmö, Göteborg, Visby, Ängelholm/Helsingborg 
bedöms Stockholmstrafiken utvecklas positivt genom konkurrens mellan 
flygbolagen, som utmynnar i lägre priser och större konkurrenskraft gentemot 
andra trafikslag.    
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Tillväxten inom flyget kommer att ske på ett fåtal flygplatser i storstadsregionerna 
och på vissa regionala flygplatser, där flyget utgör en nödvändighet för resandet 
eller där den lokala näringen aktivt medverkar för att stärka flygets roll. Större 
delen av de svenska flygplatserna bedöms fortsätta att uppvisa finansiella 
underskott som en konsekvens av nedgången av inrikesflyget och ökade kostnader 
för security och andra säkerhetsåtgärder 
 
Luftfartsstyrelsen bedömer följaktligen att behovet av statligt finansiellt 
engagemang kommer att öka. Antalet flygplaster som ingår i driftbidragsystem 
kommer troligen att öka inom en snar framtid öka. Det finns en önskan från LFV 
att kommunalisera fler LFV-flygplatser och om så sker blir fler flygplatser 
berättigade till driftbidraget. Huruvida LFV avsäger sig ansvaret för de statliga 
regionala flygplatserna är avhängigt flygplatsutredningens översyn av bl.a. LFV 
framtida verksamhetsform. Flygplatsutredningen skall presentera sitt betänkande 
senast den 1 oktober 2007.  
 
Det samlade investeringsbehovet fram till 2019 uppskattas enligt LFV och 
flygplatserna till ca: 8,7 miljarder. Större delen av investeringarna står LFV för, se 
tabell 16. 
 

Flygplatsinnehavare  Beräknat investeringsbehov 
2019, mkr 

Antalet flygplatser 

LFV 7 358  16 
Kommuner 587,4  22 
Privata 641  2 
Kommun/Privat 122  1 
Totalt 8 708,4 41 

Tabell 16. Den samlade investeringskostnaden fördelad på flygplatsinnehavare fram till 2019. 
Källa. LFV och de kommunala flygplatserna. Sammanställt av Luftfartsstyrelsen.  
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5. Faktorer som kan störa den tänkbara utvecklingen av  
 trafikflyget 
 
Trots att flyget bedöms öka så finns det faktorer som kan förändra 
förutsättningarna för den fortsatta utvecklingen. Följande faktorer bör beaktas.  
 
Ekonomisk och politisk instabilitet 
Flygindustrin reagerar kanske snabbare än många andra branscher på ekonomiska 
förändringar. Stora förändringar ger snabbt utslag i flygbolagens verksamhet och 
övrig flygindustri. Efterfrågan på flygresor är intimt förknippad med den 
ekonomiska tillväxten. Sambandet mellan BNP-utvecklingen och efterfrågan på 
flygresor och även frakt är väl belagt. Som framgår i Luftfartsstyrelsens prognos 
beräknas flygtrafiken öka med 3,1 % årligen fram till 2011. Såväl ekonomiska 
som politiska händelser är svåra att bedöma och förutse och kan därför kullkasta 
prognosen. Politiska omdaningar i form av krig, kriser, inrikespolitisk instabilitet 
och terrorhandlingar är faktorer som drastiskt påverkar flygets förutsättningar.  
 
Flygets sårbarhet är inte lika uppenbar som tidigare. Genom lågkostnadsbolagens 
framväxt erbjuds resenärer lågpris trots en allmän turbulens och nedgång av 
ekonomin. Ryanair och EasyJet visar prov på en ökning av 
passagerartillströmningen trots en allmän ekonomisk nedgång i början av 2000-
talet och terrorattacken 2001 medan nätverksflygbolag brottades med stora 
ekonomiska svårigheter.  
 
Politiska förändringar i form av terrorhot, kriser inom och mellan stater och 
väpnade konflikter drabbar trafikflyget påtagligt och resulterar ofta i nya 
förutsättningar för verksamheten.  
 
Miljöaspekten 
Det globala miljömedvetandet kommer att vara en avgörande faktor för flygets 
fortsatta tillväxt. Flygindustrins förmåga att hantera flygets negativa 
miljöpåverkan kommer att granskas och vara i fokus hos den breda allmänheten. 
Flygets miljöutsläpp kommer inom en snar framtid att ingå i EU:s handel med 
koldioxid. Fler styrmedel i form av regleringar, skatter och restriktioner kommer 
säkerligen att införas tills man uppnått godtagbara tekniska lösningar för hur man 
skall lösa miljöutsläppen.  
 
Miljömedvetandet i samhället har under de senaste åren förstärkts och resulterat i 
en allmän opinion mot flyget. Detta kommer säkerligen att väga tungt i 
människors val av transportmedel och med stor sannolikhet kommer detta att 
påverka flyget. I valet mellan tåg och flyg kommer de regionala flygplatser (som 
ligger på medelavstånd från de större flygplatserna som Arlanda, Landvetter, 
Sturup och Kastrup) att mista passagerare till förmån för tåget.   
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Reglering, skatter, nya påbud 
 
De styrmedel som finns till förfogande för att förändra eller tvinga flygindustrin 
till omställning är regleringar, punktskatter, förordningar etc. Flygindustrin är 
underställd en rad regleringar och som kommer antagligen blir fler i framtiden. 
Vad detta får för konsekvenser för flygindustrin är svårbedömt. Somliga 
regleringar kommer att inverka på flygets tillgänglighet och flexibilitet och detta i 
sin tur påverkar de regionala flygplatsernas utvecklings möjlighet  
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6.  Sammanfattning 
 
Med kännedom om tidigare utveckling och aktuell information kan försök till 
analyser över framtiden anläggas. Det finns ett antal osäkerhetsfaktorer som 
emellertid kommer att inverka på flygets utveckling fram till 2019. Här nedan 
berörs några:  
 
• Satsningar i väg- och järnvägsnätet har bidragit till flera alternativa 

transportmöjligheter. Speciellt tydligt är detta sedan Arlanda integrerades i 
järnvägsnätet. Detta kommer fortsättningsvis att resultera i att flygtrafiken till 
och från Arlanda kommer att minska eller upphöra på vissa flygplatser fram 
till 2019. I farozonen ligger flygplatserna Karlstad, Borlänge, Linköping, där 
minskningen av trafiken på Arlanda är påtaglig och där linjen är i riskzonen 
för indragning. I södra Sverige har Öresundsbron i motsvarande grad minskat 
efterfrågan av flygtrafiken till Köpenhamn.    

 
• Förändringar i flygutbud. Det finns ett klart samband mellan stora 

förändringar av flygtrafiken, såsom mindre och långsammare flygplan, 
minskad turtäthet, högre biljettpriser, och en passagerarminskning. Flera 
flygplatser med tidigare jettrafik har minskat i volym sedan man övergått till 
propellerflyg. Största nedgången uppvisar Norrköping och Västerås på 
Köpenhamnstrafiken. Norrköpings flygplats uppvisar dock det senaste året en 
viss positiv trend sedan Cimber Air påbörjade jettrafik. En utveckling som 
kan noteras är hur lokala aktörer aktivt verkar för att säkerställa flygtrafiken 
från den lokala flygplatsen.16 Gotlandsflyg, Kullaflyg, Sundsvallsflyg, 
Blekingflyget är flera i raden av s.k. flygreseorganisatörer som inlett 
verksamhet med starkt lokalt engagemang. Affärsidén kan bli nyckeln för 
mindre destinationer, där ett aktivt näringsliv bildar flygreseorganisationer 
för att tillgodose det lokala och regionala behovet av flygtrafik. Visby 
flygplats har ett av de bästa erbjudandena under sommarhalvåret på inrikes- 
och utrikeslinjer bland de regionala flygplatserna i landet, något som hänger 
ihop med flygreseorganisatörernas satsning på Visby som 
sommardestination.   

 
• Lågprisflyget lockar även affärsresenärer, trots att restiden ökar när man 

väljer mer avlägset belägna flygplatser. Det är inte bara privatresenärer som 
är priskänsliga, utan även företag och offentliga institutioner väljer bort resor 
från den lokala flygplatsen om priset skiljer sig avsevärt. Det råder inte bara 
hård konkurrens mellan trafikslagen, utan även mellan flygplatserna i 
speciellt mellersta och södra Sverige. Tydligast kan detta märkas på 
flygplatserna som bedriver såväl Stockholms- som Köpenhamnstrafik. 
Arlanda, Västerås, Skavsta, Göteborg-City, Sturup, samt Kastrup är 
flygplatser som med större flygutbud och lägre priser attraherar passagerare 
på bekostnad av de regionala flygplatserna. Man bör tillägga att 

                                                 
16 Även kommuner och regioner medverkar aktivt för att stärka flygtrafiken till och från sin 
region. Detta har skett genom finansiella garantier.  
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lågkostnadsbolagens koncept är att bedriva ”point to point” trafik i stora 
volymer. Medan nav-eker systemet bygger på att samla linjer till en ”hub” för 
att därifrån flyga vidare. Den senare varianten passar de mindre regionala 
flygplatserna för trafik till Arlanda och Kastrup. En tendens är att även 
nätverksflygbolag applicera lågprisflygbolagens trafikkoncept. Varje sträcka 
skall bära sig snarare än att se trafikflödet i ett större sammanhang vilket 
resulterar i att det blir svårare att upprätta trafik på de regionala flygplatserna. 
SAS beslut att lägga ner flertalet av Köpenhamnlinjerna från de regionala 
flygplatserna i mellersta och södra Sverige baserades på just denna aspekt. 
Endast de större flygplatserna med ett starkt befolkningsunderlag kan bli 
föremål för en stabil och varaktig trafik.  

 
• Flygets miljöpåverkan kommer att få allt mer uppmärksamhet. Vilken 

betydelse detta får för flyget är osäkert. Dessutom kommer valet av styrmedel 
att få konsekvenser för flygets utveckling.  

 
• Den svenska ekonomiska tillväxten och i vår närhet kommer att generera en 

ökning av utrikesresande. Fram till 2020 bedömer Luftfartsstyrelsen en årlig 
genomsnittlig tillväxt på 2,5 %. Inrikesflyget beräknas minska med -1,7 % 
medan utrikesflyget bedöms få en ökning med 4,6 % årligen.17 Ökningen 
inom utrikesflyget kan härledas i flygbolagens prisstimulans med låga priser 
av såväl traditionella nätverksflygbolag som lågkostnadsbolag. Ökningen 
kommer att ske på de större flygplatserna. Bedömningen är att i norra och 
södra Sverige kommer de regionala flygplatserna att ta del av ökningen 
medan flygplatserna i Mellansverige fortsättningsvis kommer att brottas med 
konkurrensen från bilen, tåget och närheten till Stockholmsflygplatserna.  

 
Enligt LFV och flygplatserna beräknas investeringsbehovet ligga på 8.7 miljarder 
fram till 2019. För Arlanda, Landvetter och Sturup uppskattas 
investeringsobjekten ligga på terminaler. Här handlar det om att ständigt förbättra 
flödet vid terminalerna. Landvetter bör under perioden integreras i det nationella 
järnvägssystemet. Sturups investeringsbehov är avhängigt hur Kastrup avser att 
hantera kapacitetsproblem och flygplatsavgifterna vid flygplatsen. Andra 
investeringsobjekt under kommande period är Skavsta och Göteborg-City, där 
utbyggnad av terminaler kommer att bli nödvändiga. Även Linköping uppskattar 
flygplatsbolaget att genomföra investeringar i storleksordning 400 miljoner.    
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                 
17 Beräkningen är för avresande passagerare.  
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Bil.1 Flygplatskarta 2006.  
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    Bil.2 Inrikes flyglinjer 2007 
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Bil.3 Driftsbidrag till de kommunala flygplatserna 
1999-2007 

 
Utbetalda belopp i 

tkr   1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 Summa
ARVIDSJAUR   9 781 9 027 9 100 8 907 8 432 8 178 8 011 8 280 9 667 79 383
BORLÄNGE   4 501 3 577 3 856 4 169 3 585 3 421 3 481 3 502 2 485 32 576
GÄLLIVARE   10 865 10 250 9 981 9 951 9 886 9 437 9 333 9 656 11 385 90 744
GÄVLE-
SANDVIKEN   3 934 3 616

(1 
115)  -  - - - - - 8 665

GÖTEBORG CITY   Ej med 1999-2002  804 641 321 0 0 1 766
HAGFORS   3 630 3 528 3 400 3 345 3 185 2 995 2 922 2 931 3 145 29 080
HALMSTAD   Övertagen av kommunen 2006-01-01, ej med 1999-2006   2 835 2 835
HEMAVAN   2 065 3 933 4 308 4 523 7 194 7 316 8 183 8 947 11 035 57 504
HUDIKSVALL   4 846 4 456 3 139  -  - - - - - 12 441
HULTSFRED   2 652 2 583 3 482 3 774 3 605 3 394 3 345 3 364 - 26 199
IDRE   1 461 (1 226)  -  -  - - - - - 2 687
KRAMFORS   5 825 5 337 5 843 5 850 5 726 4 837 4 945 5 152 6 014 49 530
KRISTIANSTAD   1 986 1 507 1 954 2 959 3 338 3 289 2 386 2 557 2 865 22 841
LINKÖPING   3 811 5 025 5 361 5 541 5 545 5 695 5 658 5 841 0 42 477
LYCKSELE   8 936 8 223 8 158 7 972 7 612 7 318 7 246 7 484 8 677 71 626
MORA   3 474 3 382 3 267 3 242 4 388 4 203 3 952 4 223 3 097 33 228
OSKARSHAMN   2 859 2 789 3 671 3 946 3 735 3 559 3 506 3 528 3 895 31 488

PAJALA (öppnad 99)   
Ej med 1999-
2001 716 2 691 2 618 4 133 6 596 4 730 4 619 26 103

SKÖVDE   3 572 3 262 3 258 3 223  - - - - - 13 315
STHLM/SKAVSTA   824 1 717 1 804 2 714 850 425 0 0 0 8 334
STHLM/VÄSTERÅS   2 991 2 265 1 538 1 070 984 1 256 1 072 1 069 0 12 244
STORUMAN   9 596 8 895 8 745 8 528 8 192 7 936 7 891 8 163 9 571 77 517
SVEG   4 863 4 619 4 507 4 445 4 141 4 039 3 965 4 012 4 501 39 093
SÖDERHAMN   2 927 2 822 2 680 2 578  - - - - - 11 007
TORSBY   3 746 3 598 3 201 3 347 3 170 3 065 2 953 1 159 3 214 27 453
TROLLHÄTTAN   3 465 3 677 4 239 4 208 4 152 2 923 2 306 2 356 2 460 29 786
VILHELMINA   9 371 8 666 8 612 8 493 8 048 7 777 7 779 8 050 9 374 76 170
VÄXJÖ   1 400 1 581 1 453 1 759 2 527 3 012 3 240 3 131 4 024 22 127
ÖREBRO   623 1 638 1 491 1 920 2 875 3 481 2 753 3 708 0 18 488
Avsatt till FoU mm   1 000 1 000 1 000 1 000 1 000 1 000 1 000 1 150 150 8 300

Summa utbetalt   
115 
000 

110 
974

108 
764

110 
155

105 
592

103 
330

102 
844 

102 
993 

103 
013 962 665

Belopp till Idre år 2000 och Gävle-S. 2001 utbetalades inte då Linjetrafiken på Skövde och Söderhamn upphörde 2002 
trafiken inte återupptogs. Anslag t Hudiksvall 2001 är efter åter- och på Hultsfred 2006. Skavsta passerade volymtaket 
betalning av 1,293 mkr. Beloppen lades i potten efterföljande år. 2005, Göteborg City 2006.    = 2-timregel 07 

 
Källa Luftfartsstyrelsen.  

 


