FLYGTENDENSER

STATISTIK, ANALYS OCH INFORMATION FRAN TRANSPORTSTYRELSEN 2009

r 1

EU - SPECIAL

- -




Redaktor och ansvarig utgivare: Jean-Marie Skoglund, jean-marie.skoglund@transportstyrelsen.se
Medredaktor: Christina Berlin, christina.berlin@transportstyrelsen.se

Transportstyrelsen, 601 73 Norrkoping.




FORORD

Den 1 juli tar Sverige over ordférandeskapet i EU. Som ord-
forandeland ska Sverige driva EU:s lagstiftande och politiska arbete
framat. Under pafdljande halvar kommer Sverige attledaradetsalla
mo&ten och vara EU:s rést i forhallande till [inder utanfér unionen
samt andra internationella organisationer.

| & sammanfaller ordférandeskapet med valet till Europa-
parlamentet och med att en ny kommission tillsétts, vilket innebar
manga medarbetare i nya roller inom EU:s organisation. Samtidigt
befinner sig varldsekonomin i kris vilket inte minst har fatt konse-
kvenser for flygets utveckling.

Mycket har hdnt sedan Sverige senast innehade ordférande-
skapet forsta halvaret 2001. EU har utvidgats fran 15 till 27 med-
lemslander. EU har fatt mer kompetens pa en rad omraden och
EU-harmoniseringen har okat. Pa luftfartsomradet sker regelut-
vecklingen i princip uteslutande inom EU. Idag finns 6ver 100 EG-
rattsakter pa luftfartsomradet. Bildandet av EASA, den europeiska
flygsakerhetsmyndigheten, har ocksa inneburit en forskjutning av
kompetensen fran nationell niva till europeisk niva. En utmaning
for det fortsatta arbetet ar att sakerstilla att det europeiska regel-
verket tillimpas enhetligt sa att konkurrensen inte snedvrids.

Sverige har i jimférelse med andra lander i Europa relativt sma
departement och stora myndigheter. Samtliga forvaltningsmyn-
digheter under regeringen ska ge regeringen stod vid Sveriges
deltagande i verksamheten inom Europeiska unionen och i annat
internationellt samarbete, stélla den personal till forfogande for
deltagandet som regeringen begir och fortlépande halla reger-
ingen informerad om férhallanden av betydelse for samarbetet.
For att Sverige ska vara framgangsrikt i EU-arbetet kravs ett ndra
samarbete och samspel mellan Regeringskansliet och Transport-
styrelsen.

Detta specialnummer av Flygtendenser dgnas helt och hillet at
ordférandeskapet. Vi inleder med en historisk tillbakablick pa si-
tuationen och de fragor som var aktuella ndr Sverige var ansvarigt
for ordférandeskapet ar 2001. Darefter redogdérs for hur gemen-
skapsregleringen av luftfarten gradvis har utvecklats. Artikeln om
hur EU fungerar ska forhoppningsvis besvara eventuella fragor
om bl.a. EU:s beslutsprocess. Ett sarskilt avsnitt dgnas at regle-
ringen av luftfartens miljopaverkan, en fraga som varit i fokus un-
der en langre tid. | ett annat avsnitt beskrivs vilka utmaningar EU
star infor pa luftfartsomradet. Avslutningsvis presenteras artiklar
om funktionshindrades rattigheter inom flyget och aktuellt inom
omradet luftfartsskydd.

Lena Bystrom Moller
Luftfartsdirektor
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Heléne Jansson, helene.jansson@transportstyrelsen.se

EN TILLBAKABLICK

Forra gangen Sverige hade ordférandeskapet var
forsta halvaret 2001. D3 bestod EU av |5 medlems-
stater, nu har antalet utokats till 27. Utvidgningen av
EU var en av de svenska prioriteringarna infor ord-
forandeskapet och en fraga som Sverige engagerade
sig starkt i.

De flesta kommer nog ihag kravallerna i Géteborg
[4 till 16 juni 2001 i samband med EU-toppmétet i
Goteborg och besoket av George Bush, men inte alla
erinrar sig vilka fragor som 2001 var aktuella pa luft-
fartsomradet. Vi gor hér en aterblick pad nigra av de

storre fragorna.

De svenska prioriteringarna under 2001 kinnetecknades av
de tre E:na: Employment, Enlargement och Environment. Pa
luftfartsomradet fick miljofrdgorna rérande buller och emis-
sioner sirskild uppmirksamhet. Sarskilt buller runt flygplatser
var ett stort problem i ett antal medlemsstater. P4 transport-
ministermotet i april 2001 triffades en 6verenskommelse om
behovet att fa ner bullernivierna.

I forhillande till USA pégick ett tvistemilsforfarande som
inleddes i mars 2000, d4 USA stimde EU:s medlemsstater in-
f6r ICAO:s rad med anledning av EU:s sa kallade ”hush kit”-
forordning' fran den 29 april 1999. Forordningen begrinsade
moijligheterna att tillféra ytterligare luftfartyg férsedda med
ljudddmpare pa curopeiska luftfartygsregister och dven an-
vindningen av icke EU-registrerade luftfartyg férsedda med
ljudddmpare efter 4r 2002 pa europeiska flygplatser. Storre
delen av de luftfartyg som drabbades var av amerikansk till-
verkning. USA hivdade att férordningen ensidigt féreskrev
normer som inte var férenliga med Chicagokonventionens
Annex 16 eftersom den férhindrade marknadstilltride med
luftfartyg som uppfyllde gillande normer. Vidare ansag USA
att forordningen var diskriminerande eftersom den begrin-
sade anvindningen av luftfartyg med ljudddmpare baserat pa i
vilket lands register luftfartyget var registrerat och att férord-
ningen hade en negativ paverkan pa amerikanska intressen.

Fragan fick sin slutliga 16sning ar 2002 da EU drog tillbaka
“hush kit”-férordningen och ersatte den med det s.k. drift-
restriktionsdirektivet, vilket innehiller en s.k. ”balanced app-
roach” som mojliggor for storre flygplatser att inféra vissa
operationella restriktioner f&r att begrinsa bullereffekterna.

Pi luftfartsomradet i Gvrigt var en av de stora frigorna
under ar 2001 inrittandet av en europeisk flygsidkerhetsmyn-

dighet — EASA? Diskussionen kretsade kring omfattningen
av EASA-f6érordningen samt malet och formerna for inspek-
tioner. Under Sveriges ordférandeskap triffades en preliminidr
Sverenskommelse om den nya myndigheten.?

Nir det giller det europeiska satellitnavigeringssystemet
Galileo antog transportridet i april 2001 en resolution som
lade grunden for att ga vidare med utvecklingsfasen.

Tringselproblematiken i luftrummet, med dirav féljande
forseningar, hade linge varit ett problem inom europeisk luft-
fart. En hognivagrupp hade arbetat med att utforma forslag
om hur flygtrafikledningen i Europa skulle kunna effektivise-
ras. I mars 2001 bekriftade kommissionen sin mélsittning att
etablera ett gemensamt europeiskt luftrum. Baserat pa hog-
nivigruppens tapport tog kommissionen under 2001 fram
forslag som sd smaningom ledde fram till de s.k. “’single sky”-
férordningarna.

Dessa foérordningar har nu varit féremadl f6r Gversyn i sam-
band med att ansvaret for sikerhetstrelaterade fragor rérande
flygplatser och flygtrafiktjanst ska féras Gver pd EASA.

Ett annat viktigt omrade ar 2001 var passagerarnas rittig-
heter. ECAC* och kommissionen utarbetade tillsammans med
konsumentorganisationer, flygplatser och flygbolag frivilliga
dtaganden for att forbittra passagerarnas villkor. Atagandena
presenterades vid en gemensam ECAC/EU-dialog i Lissabon
i maj 2001 och tickte omraden som information och bistind
till passagerare vid forseningar eller instillda flygningar, infor-
mation om ligsta priser, punktliga bagageleveranser m.m. Ett
annat viktigt steg fOr att frimja passagerarnas rittigheter togs
av radet pd transportministermétet i april 2001 da man fattade
beslut om att ratificera Montrealkonventionen om flygforeta-
gens ansvarighet for skador, 1 syfte att vid ett senare tillfille in-
korporera relevanta delar av konventionen i EU-lagstiftning,

Efter det att det svenska ordf6érandeskapshalvaret natt sitt
slut intriffade terroristattackerna i USA den 11 september
2001, vilket starkt paverkat arbetet inom luftfartsskyddet, och
i férlingningen dven passagerarna.

FRAGOR SOM AR AKTUELLA IDAG

Nir det giller lagstiftnings- och avtalsarbete pa luftfartsom-
ridet kinner vi redan nu till nigra av de frigor kommissio-
nen kommer att ta upp under det svenska ordférandeskapet.
Kommissionen lade den 12 maj fram ett forslag till direktiv
om finansiering av luftfartsskydd®. Frigan om hur dtgirder
for luftfartsskydd ska finansieras dr en friga som engagerat
Europaparlamentet, som anser att medlemsstaterna ska ta
ett storre ansvar for finansieringen. Radet har inte accepte-
rat en sidan 16sning. Kommissionen fick istillet i uppdrag att
sammanstilla en rapport 6ver principerna fér hur dtgirderna
finansieras och hur transparensen i de olika systemen ska si-



kerstillas. Kommissionen presenterade sin rapport i februari
2009 och den féljdes senare under véren av nimnda forslag till
direktiv, som kommer att behandlas under det svenska ordf6-
randeskapet.

En fortsatt foérhandlingsrunda mellan EU och USA ir
planerad till den 25-26 juni under tjeckiskt ordférandeskap.
Dessa férhandlingar forvintas fortsitta under svenskt ordfo-
randeskap. Bland ytterligare linder som det kan bli aktuellt att
férhandla med under det svenska ordférandeskapet kan ndm-
nas Israel, Jordanien, Algeriet, Tunisien, Ukraina, Australien
och Nya Zeeland.

Kommissionen har vidare aviserat att man under hosten
kommer att ligga forslag pa dndringar i hindelserapporte-
ringsdirektivet och direktivet om olycksutredning, Eventuellt
kommer dven ett forslag rérande utslipp av kviveoxider.

Slutligen har kommissionen ocksé aviserat att man har fér
avsikt att ligga fram ett meddelande rérande framtida trans-
porter i borjan av sommaren.
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Under ordférandeskapet kommer ridets arbetsgrupp om
luftfartsfragor att ledas av den svenske attachén i Bryssel, To-
mas Brolin. Personer fran niringsdepartementet kommer att
representera Sverige i arbetsgruppen, bitridda av sakkunniga
frin Transportstyrelsens luftfartsavdelning, Inom luftfarts-
avdelningen har vi tagit fram en beredningsordning for att
sikerstilla att konsekvensanalyser gbrs av de regelférind-
ringar som fOreslas, att frigorna ar allsidigt belysta och att det
finns vil motiverade stillningstaganden.

' Férordning 925/1999

European Aviation Safety Agency

Arbetet ledde sa smaningom fram till Europaparlamentets och radets
férordning (EG) 1592/2002 av den |5 juli 2002.

European Civil Aviation Conference

> COM(2009)217
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Anders Gradin, anders.gradin@transportstyrelsen.se

EG AVREGLERAR OCH NYREGLERAR

LUFTFARTEN

Det drojde dnda till mitten av 1980-talet innan luft-

fartssektorn kom att bli féremal for EG-lagstiftning.

Orsakerna var flera. 1986 dndrades dock det juridis-
ka liget med ett prejudicerande rittsfall i EG-dom-
stolen. Idag ar EG:s lagstiftning pa luftfartsomradet

omfattande.

Di EG bla. dr en rittslig gemenskap dr det givetvis av grund-
liggande betydelse vad lagstiftningen siger. P4 denna punkt
fanns det linge en stor tveksamhet om och 1 vilken utstridck-
ning luftfarten skulle omfattas av EG-ritten. Problemet ligger
i fordragets artikel 80 (tidigare 84) som stadgar att bestimmel-
serna om den gemensamma transportpolitiken ska gilla for
jarnvig, landsvig och inre vattenvigar. For luftfart och sjofart
sdgs endast att ridet med kvalificerad majoritet far besluta hu-
ruvida, i vilken omfattning och pa vilket sitt limpliga bestim-
melser ska kunna meddelas.

Linge tog medlemsstaterna allmént lydelsen i artikel 80 till
intakt for att de inte var skyldiga att besluta om gemenskaps-
regler f6r luftfarten om de inte 6nskade detta — vilket de heller
inte gjorde.

Den dominerande uppfattningen bland medlemsstaterna
var att flygmarknaden inte var en vanlig marknad limpad foér
konkurrensutsittning, Istillet reglerade regeringarna normalt
tilltrddet till luftfartsmarknaden. Flygféretagen — i vart fall de
stora — var hart knutna till statsintresset, ofta helt eller delvis
statsdgda och med uppgift att férverkliga landets transport-
politiska ambitioner. Trafikeringsritt inrikes innebar ofta en
ensamritt till trafiken, men 4 andra sidan dven en skyldighet
att uppratthalla den. For trafiken mellan medlemsstaterna gill-
de de bilaterala luftfartsavtalen med mer eller mindre restrik-
tiva arrangemang, For savil inrikes som utrikes trafik reglerade
myndigheterna priserna. I de skandinaviska linderna gillde
ursprungligen att SAS hade ensamritt eller foretradesritt att
som danskt, svenskt eller norskt flygféretag bedriva reguljir
utrikestrafik. Overgripande kan sigas att luftfartsmarknaden
ofta kinnetecknades av monopol inrikes och duopol f6r trafi-
ken mellan medlemsstaterna.

Det rittsliga liget forindrades emellertid genom att EG-
domstolen i det s.k. Nouvelle Frontiere-malet 1986 fastslogs
att fordragets konkurrensregler gillde pa luftfartens omrade.
Men redan 1974 hade man klargjort att de allmidnna bestim-
melserna i férdraget var tillimpliga for sjofart, och som en
konsekvens av det dven borde gilla f6r luftfart. Domstolen

hade dven i ett annat sammanhang 1985 kritiserat ministerra-
det f6r att inte fullfélja fordragets mal ndr det gillde luftfarten.
Medlemsstaterna var nu juridiskt mottagliga fér f6randring,

Samtidigt hade den rent politiska miljon férindrats. Vissa
stater borjade se fordelarna med en fri inre luftfartsmarknad,
givetvis till nytta och glidje for konsumenterna — men ofta
ocksa for att bredda basen f6r sina ”flag carriers” som bedém-
des konkurrensdugliga pd en friare marknad. Detta skedde
samtidigt som EG-staternas samarbete for att generellt upp-
ritta en “verklig” gemensam marknad till 1992 hade intensi-
fierats. I detta arbete passade luftfarten vil in.

DET TREDJE LUFTFARTSPAKETET SKAPAR
EN INRE LUFTFARTSMARKNAD

Den stegvisa “avregleringen” fullbordades 1992 med det
tredje luftfartspaketet som férutom lagstiftning om konkut-
rensreglernas tillimpning pé luftfartssektorn innehéll tre f61-
ordningat:

1. Forordning 2407/92, ”Licensieringsforordningen”, som
inférde ekonomisk/juridisk prévning av flygféretag och
krav pd ett sirskilt tillstind — den operativa licensen (OL)
— ut6ver det tekniskt operativa tillstindet, drifttillstindet
(A.O.C), for flygbolag i EUL

2. Forordning 2408/92, ”Marknadstilltridesforordningen”,
som med nédgra undantag gav innehavare av en operativ
licens ritt att fritt bedriva luftfart inom gemenskapen.

3. Forordning 2409/1992, ”Prisforordningen” som erkinde
ritten till fri priskonkurrens.

Dessa forordningar 4r nu reviderade och konsoliderade i en
rittsakt; forordning 1008/2008 om gemensamma regler for
tillhandahillande av lufttrafik inom gemenskapen.

For en ndrmare redogorelse for liberaliseringen, eller ska-
pandet av en gemensam inre luftfartsmarknad, hinvisas till
Jean-Marie Skoglunds artikel pa sid 35.

AVREGLERING - MEN MASSOR AV NYA
REGLER

Denna “avreglering” var dock egentligen bérjan pa en omfat-
tande dterreglering, Ett viktigt aterkommande argument for
denna aterreglering dr att flygféretag och andra aktérer inom
sektorn maste f6lja gemensamma harmoniserade regler for att
den inre marknaden ska fungera vil. Till detta kommer givet-
vis argument fOr att just den specifika lagstiftningsatgirden ar
n6édvindig,



Idag omfattar lagstiftningen pa luftfartsomradet ett stort antal
rittsakter. I juni 2007 gav kommissionen ut en guide 6ver ge-
menskapslagstiftningen pa luftfartsomridet som upptog Gver
50 rittsakter inom olika omrdden. Pa féljande omraden finns
nu enligt EG:s systematik gemenskapslagstiftning:

1. Konkurrensreglernas tillimpning pa luftfartsomradet

2. Ekonomisk reglering (vari ingar reglering om operativa
licenser, marknadstilltride, slots m.m.)

. Flygtrafiktjinst

. Flygsikerhet

. Luftfartsskydd

Miljo

. Sociala frigor (arbetsritt m.m.)

. Passagerarrittigheter

. Ovrigt

O 0N U AW

OVERSIKT AV LAGSTIFTNINGEN

Det dr omoijligt att i detta sammanhang ge en totalbild av ge-
menskapsritten —aquis communautaire — pa luftfartsomradet.
Hir féljer dock en 6versiktsbild malad med bred pensel.

Generellt kan man siga att uppmirksamheten forst var rik-
tad mot ekonomisk reglering och passagerarrittigheter. Det dr
forst under 2000-talet som regleringen av flygtrafiktjanst- och
flygsakerhetsomradet tagit fart.

Redan 1993 kom férordning 95/93 om gemensamma reg-
ler f6r fordelning av ankomst- och avgangstider vid gemen-
skapens flygplatser. Férordningen behandlar flygféretagens
tillgang till ”slots” dvs. de tider d4 de far landa och starta. Ar
efterfrigan storre 4n tillgAngen pa 6nskade tider maste “kon”
ordnas. Hir stir flygforetags intresse av att for sin tidtabell-
liggning behalla etablerade tider mot andra flygforetags in-
tresse att “komma in” och férordningen férsoker finna den
limpliga balansen, en sak som ofta debatteras. Tillimpningen
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av férordningen har stillts pd sin spets under perioder av kri-
ser pa marknaden, och 2009 férvintas gemenskapen —i enlig-
het med tidigare praxis — utfirda temporira regler till f6rman
tor flygforetag som sitter pa” attraktiva tider.

Pi passagerarrittsomridet kan erinras om f6rordning
261/2004 om regler for ersittning och hjilp tll passagerare
vid nekad ombordstigning, instillda flyg och lingre flygforse-
ningar samt férordning 1107/2006 om rittigheter i samband
med flygresor for personer med funktionshinder och perso-
ner med nedsatt rorlighet.

Pi flygsikerhetsomradet dr 2002 en milstolpe genom fér-
ordning 1592/2002 om faststillande av gemensamma be-
stimmelser pd det civila luftfartsomradet och inrittandet av
en curopeisk byrd for luftfartssikerhet, EASA."! Dirmed in-
leds utvecklingen mot att flygsikerhetsbestimmelserna blir
en del av gemenskapsritten och EASA det organ dir mycket
av regelarbetet kommer att utféras. Aven tidigare fanns det
dock en europeisk harmonisering pd omradet genom att de
nationella myndigheterna samverkade i JAA? for att ta fram
regler, JAR:s®, vilka sedan infordes i nationell lagstiftning. Idag
har utvecklingen gitt sd lingt mot EG-harmonisering att JAA
liggs ned och arbetsuppgifterna évertas av EASA. Forordning
1592/2002 ir nimligen nu ersatt av férordning 216/2008 som
infotlivar flygsikerhetsomradet, dven vad giller flygplatser och
flygtrafiktjinst, i gemenskapslagstiftningen. Overgingen till
gemenskapsritt blir dock fullbordad férst nidr kommissionen
utfirdat tillimpningsféreskrifter, som ska utarbetas av EASA.
En annan nyhet dr att gemenskapen numera har gemensam-
ma regler varigenom operatorer fran tredje land kan férbjudas
att bedriva trafik till medlemsstaterna.

Hindelserna den 11 september 2001 ledde till frenetisk ak-
tivitet pa luftfartsskyddsomrédet, vilket regleras av férordning
2320/2002 om gemensamma regler nir det giller luftfarts-
skydd med foljdférfattningar.



FLYGTENDENSER EU-SPECIAL 2009

Den fria inre luftfartsmarknaden anses ha bidragit till 6kningen
av flygtrafiken i Europa sedan 1993. Denna 6kande luftfart har
inneburit ytterligare péfrestningar f6r avvecklingen av flygtra-
fiken i medlemsstaternas luftrum dar tringselproblemen linge
varit ett tema pa europeiska transportministerméten. Svaret pa
denna utmaning har blivit lagstiftningen om att skapa ett ge-
mensamt europeiskt luftrum, SES (Single European Sky) ge-
nom férordning 549/2004 och relaterade férordningar. Den
viktigaste ambitionen med det “regelpaketet” dr att bittre ut-
nyttja luftrummet till gagn 61 ekonomi, miljé m.m. I det Svre
luftrummet ska funktionella luftrumsblock bildas, dven 6ver
nationsgrinserna, for effektivare flygtrafikledning 4n idag;

Milj6fragor och flyg var linge liktydigt med bullerproblem
och det finns gemenskapsbestimmelser pi detta omrade. For
dagen ir det dock klimatfrigan som stir i centrum och det
finns anledning att paminna om det dndringsdirektiv till direk-
tiv 2003/87 med vilket luftfarten infétlivas i gemenskapens
utslippshandelssystem for koldioxid. Regelverket triffar dven
icke EG-flygbolag och dr minst sagt kontroversiellt i férhal-
lande till stater utanf6r gemenskapen.

LANDERNA UTANFOR EU

Slutligen kan sdgas nigot om férhallandet mellan gemenska-
pen och linder utanfér EU — samt férhallandet mellan EU:s
medlemsstater som sidana och linder utanfér gemenskapen.

Det miste betonas att den inre luftfartsmarknadens regler
inte bara giller inom EU. Genom EES-avtalet giller de dven
f6r Norge och Island och genom ett sirskilt luftfartsavtal i
stort sett dven for Schweiz. Genom ECAA-avtalet* kommer
ocksd Kroatien, Serbien, Bosnien-Hercegovina, Albanien,
Montenegro och Kosovo successivt att bli en del av den inre
luftfartsmarknaden dir gemenskapritten pa luftfartsomradet
giller.

Den reglering som redovisas hir avser givetvis i fOrsta
hand den inre luftfartsmarknaden. Ibland triffar dock EG:s
luftfartsregler aven subjekt utanfér EU, frimst flygforetag och
andra operatorer. Direktivet om flyget och utslippshandeln
ir ett utmirkt exempel pa detta. Ett annat exempel ir EG-
bestimmelserna om forsikringskrav for lufttrafikféretag och
luftfartygsoperatorer.

Ett omrade ddr det forelegat motsittningar mellan kom-
missionen och medlemsstaterna 4ar medlemsstaternas luftfarts-
relationer med linder utanfér EUL I detta sammanhang kan det
darfor vara pd sin plats att piminna om att for detta omride
finns numera foérordning 847/2004 som bla. reglerar med-
lemsstaternas bilaterala férhandlingsarbete.

For den viktiga transatlantiska trafiken finns ett sarskilt luft-
fartsavtal mellan gemenskapen och dess medlemslinder 4 ena
sidan och USA 4 den andra. Till detta avtal har dven Norge och
Island anslutits. Under 2009 inleds i praktiken férhandlingar
mellan parterna om ett andra steg dir gemenskapens ambitio-
ner dr att na lingre nir det géller harmonisering och marknads-
tilltride 4n vad steg ett — det nuvarande avtalet — medger.

European Aviation Safety Agency
Joint Aviation Authorities

Joint Aviation Requirements
European Civil Aviation Area
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SA FUNGERAR EU

Det har lange funnits en strivan att i mojligaste man
uppna harmoniserade regelverk pa luftfartsomradet
genom att ta fram gemensamma bestammelser inom
olika organisationer som t.ex. Eurocontrol, JAA och
ICAQO." Sidana bestimmelser maste dock inforas i

nationell ritt for att bli gillande, vilket har inneburit

att regelverket inte alltid har varit fullt harmoniserat.

Numera utformas emellertid en allt storre del av luft-

fartens regelverk inom EG, vilket skapar bittre for-

utsittningar for harmoniserade regler pda omradet.

Detta innebidr dven att 27 medlemsldander ska samsas
och komma &verens om hur lagstiftningen ska utfor-
mas innan den sedan ofta blir direkt tillamplig i alla

medlemslander.

EU ELLER EG?

EU brukar liknas vid en byggnad med tre pelare. Den for-
sta pelaren omfattar den europeiska gemenskapen. Rittsakter
som beslutas inom den pelaren har sin rittsliga grund 1 EG-
fordraget. De utgér — tillsammans med de grundliggande
fordragen, avtal och EG-domstolens rittspraxis — EG-ritten.
Det ir dven frimst inom denna pelare som EG-domstolen
har behorighet. Rittsakter pa luftfartens omrade innefattas i
den forsta pelaren och ingédr dirf6r i EG-ritten.

EU kan dven anta olika typer av rittsakter inom den andra
pelaren, som bestir av utrikes- och sikerhetspolitiskt sam-
arbete, och den tredje pelaten, som innehdller polisidrt och
straffrittsligt samarbete.

EG ir med andra ord en del av det vidare begreppet EU.

EU

l:a pelaren 2:a pelaren 3:e pelaren
Europeiska Gemensam Polisidrt och
gemenskapen utrikes- och straffrittsligt
sakerhetspolitik samarbete
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RATTSAKTER

Rittsakter som beslutas inom EG brukar frimst delas in i f61-
ordningar och direktiv. Férordningar dr bindande och direkt
tillimpliga i varje medlemsland. Detta innebir att medlems-
linderna som huvudregel varken fir eller ska infora regler
for att en foérordning ska kunna tillimpas. Ibland férutsit-
ter dock férordningen att vissa kompletterande regler infors
i medlemsstaterna. P4 luftfartsomridet i Sverige dr det ofta
Transportstyrelsen som beslutar om sidana kompletterande
foreskrifter.

Direktiv ar sidana rattsakter som behover foras in i na-
tionell ritt i varje medlemsland for att de ska bli gillande for
medborgarna. Direktiv maste féras in som bindande regler,
tex. som foreskrifter frin Transportstyrelsen, som svenska
lagar eller svenska forordningar.”

EG-RATTENS FORETRADE

EG-rittsakter har foretride framfor nationell ritt. Medlems-
linderna dr skyldiga att anpassa sina lagar, férordningar och
foreskrifter efter EG-ritten. Detta innebir t.ex. att om EG
beslutar om férordningar inom ett visst omrade och det dnda
finns t.ex. en lag som reglerar samma sak i Sverige, dr det EG-
férordningen som giller och inte den svenska lagen.

Nir Transportstyrelsen fattar beslut med stéd av en EG-
forordning, méste Transportstyrelsen f6lja den fullt ut. Myndig-
heten har m.a.o. inte mojlighet att medge ngra undantag fran
foérordningen, om inte detta sirskilt anges i férordningstexten.

HUR OVERKLAGAS BESLUT SOM FATTATS
MED STOD AV EN EG-FORORDNING?

Nir Transportstyrelsen fattar beslut med stéd av en EG-for-
ordning 6verklagas beslutet pi samma sitt som beslut fattade
med stéd av nationell ritt, d.v.s. till allman férvaltningsdomstol
som huvudregel. Ibland kan en domstol vara osiker pa hur en
EG-rittsakt ska tolkas. Domstolen kan i sidana fall vinda sig
till EG-domstolen i Luxemburg f6r att be om ett férhandsav-
gorande. Diremot kan enskilda personer inte sjilva 6verklaga
eller pi annat sitt begira nigon Sverprévning av nationella
domstolars avgdranden vid EG-domstolen. Inom EASA
finns dock en sirskild 6verklagandeprocedur som tillimpas
for beslut fattade av EASA med stod av en EG-rittsakt. I en
sddan situation har beslutet inte fattats av Transportstyrelsen.

EU:S INSTITUTIONER

Av EU:s institutioner 4r det frimst ministerradet, Europeiska
kommissionen och Europaparlamentet som deltar i arbetet
med rittsakter inom luftfarten och 4ven inom andra omri-
den.
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EUROPEISKA KOMMISSIONEN

Kommissionens huvudsakliga uppgifter ir att foresld ny lag-
stiftning, genomfora lagstiftningen och Gvervaka att med-
lemslinderna foljer lagstiftningen. Kommissionen har den
exklusiva ritten att ta initiativ till lagstiftning. Andra uppgif-
ter dr att anta rittsakter for att genomféra viss lagstiftning
och att forhandla med andra linder eller internationella or-
ganisationer pa mandat av radet.

Nir man talar om kommissionen, avser man ibland kol-
legiet, som bestir av en kommissiondr frin varje medlems-
land. Det dr hir besluten pd hogsta niva fattas. Ibland ar
det dock i stillet den stora tjinstemannaorganisationen man
avser nir man talar om kommissionen. P4 kommissionen at-
betar ca 26 000 tjainstemin. Tjinstemannaorganisationen ar
organiserad inom olika generaldirektorat och avdelningar.

Det generaldirektorat som ansvarar for luftfartsfragor ar
Generaldirektoratet for transport och energi (DG TREN).
Just nu arbetar tjinstemannen pa DG TREN t.ex. med att
arbeta fram lagstiftningsforslag angaende buller och under-
sokning av olyckor. Andra uppgifter kan handla om inter-
nationella luftfartsrelationet, att tillsammans med medlems-
staterna uppdatera den s.k. svarta listan samt att inom alla
omraden inom luftfarten f6lja upp att medlemslinderna
infér EG-lagstiftningen pa ritt sitt.

MINISTERRADET

Inom ministerradet (Europeiska unionens rid eller kort och
gott radet) arbetar man pa olika nivder for att i mojligaste
mién na fram till en kompromiss som alla medlemsldnder
kan enas om. Fr.om. den 1 juli 2009 och éret ut kommer
Sverige att sitta som ordférande pd sammantridena pa de
olika nivaerna inom radet.

Ministerradet, som dr EU:s hogsta beslutande organ,
sammantrider i nio olika konstellationer. Det dr didrfor olika
ministrar som deltar, beroende pa vilken friga som behand-
las. Den radskonstellation som ansvarar for luftfartsfrigor
ir radet fOr transport, telekommunikation och energi. Radet
bestir av en minister frin varje medlemsland. Aven om det
sillan leder fram till att en formell omréstning sker, kan det
vara vart att kinna till att lindernas roster viktas, frimst med
hinsyn till landets storlek. Ministerridet ska inte forvixlas
med Europeiska radet, som bestir av medlemslindernas
stats- och regeringschefer. Europeiska radet deltar inte i den
I6pande beslutsprocessen, utan faststiller riktlinjer f6r det
framtida samarbetet.

I Corepert, de stindiga representanternas kommitté, for-
bereder en ambassador fran varje medlemsland inf6ér minis-
terradsméten. Det finns tva sammansittningar av Coreper,
Coreper IT och Coreper 1. Luftfartsfraigor behandlas inom
Coreper L.

Innan fragor hamnar hos Coreper, férbereds de av at-
betsgrupper inom radet. Det finns ca 160 olika arbetsgrup-

per. Hir sammantrider tjinstemin frin medlemslinderna for
att arbeta med kommissionens forslag och 1 méjligaste méin
komma fram till en kompromiss. Resultatet limnas sedan vi-
dare till Coreper. Det finns en sirskild arbetsgrupp for luft-
fartsfragor. Sverige representeras av regeringen. Ofta deltar
dven representanter frin Transportstyrelsen som expertstod
till Sveriges representant i ridsarbetsgruppen och som resurs i
arbetet med att férbereda svenska stindpunkter.

I rédet brukar malsittningen vara att komma fram till en
kompromiss pd en ldgre niva, d.v.s. i en radsarbetsgrupp eller i
Coreper, for att sedan limna vidare ett firdigbehandlat férslag
som ministerridet kan fatta beslut om som en sk. A-punkt.’

Aven kommissionen har en roll pa de olika nivierna av
moten inom rddet. Frian det att kommissionen har lamnat
ifrdn sig sitt lagstiftningsforslag deltar man under forslagets
behandling i riddet och parlamentet fram till beslut, for att
férsvara och argumentera for sitt férslag. Kommissionen har
ett intresse av att forslaget gar igenom, samtidigt som det
inte fir bli urholkat. Kommissionens berittigande i radsar-
betet dr att den nér som helst kan dra tillbaka sitt f6rslag. Ra-
det 4 sin sida kan med enhillighet résta igenom ett f6rslag;

Rédet har dven ca 2 500 tjdnstemin anstillda pa det s.k.
radssekretariatet, som bl.a. har till uppgift att bistd ordf6-
randeskapet, t.ex. genom att medverka i planeringen infér
arbetsgruppsmétena och bistd med underlag;

EUROPAPARLAMENTET
Europapatlamentet har 785 ledaméter och tillsitts f6r fem ar
i taget genom allminna och direkta val i alla medlemslinder.
Beroende pa politisk tillhérighet, delas ledaméterna in i olika
pattigrupper. For nirvarande finns sju olika partigrupper.
Parlamentet har bla. till uppgift att tillsammans med ra-
det fatta beslut om EG-lagstiftning, ndr lagstiftningen ska
beslutas genom det s.k. medbeslutandeférfarandet. Samti-
digt som kommissionen limnar ett lagstiftningsforslag till
ridet ldimnas det i dessa fall ocksd till parlamentet. Kom-
missionens lagstiftningsférslag diskuteras hos parlamentet i
partigrupperna och i olika utskott. Det slutliga beslutet tas i
en s.k. plenarsession.

HUR BESLUTAS EG-LAGSTIFTNING?
RADS- OCH PARLAMENTSFORORDNINGAR
- MEDBESLUTANDEFORFARANDET
De flesta av EG:s rittsakter beslutas genom medbeslutande-
forfarandet, si dven inom luftfartsomridet. Medbeslutande-
forfarandet dr en metod fér ministerradet och parlamentet
att gemensamt besluta om rittsakter. Bide ministerrddet och
parlamentet kan dndra i kommissionens forslag. Bada insti-
tutionerna maste komma &verrens for att forslaget ska bli
beslutat.

Medbeslutandeférfarandet innebir att nir kommissionen
har antagit ett lagstiftningsforslag, limnas det 6ver till bade



ministerridet och parlamentet f6r behandling. Proceduren
kan, nagot férenklat, illustreras enligt figur 1.

FIGUR |

Kommissionen lagger fram forslag
for radet och parlamentet

Europaparlamentets forsta behandling

Radets forsta behandling

Kommissionen yttrar sig

Europaparlamentets andra behandling

Kommissionen yttrar sig

Radets andra behandling

Formella beslut i
radet och parlamentet

Rattsakten publiceras i
EU:s officiella tidning, EUT

Illustrationen omfattar tva lisningar av bade radet och par-
lamentet men det finns ocksd méjlighet att enas efter forsta
lisningen. En tredje mojlig utveckling dr att man inte kan
enas efter tvd lisningar och da trdder en s.k. férlikningskom-
mitté in. Om man inte kan enas i fétlikningskommittén kan
forslaget inte antas.

Innan de formella besluten fattas har dock oftast ridet,
parlamentet och kommissionen kommit Gverrens om dess
innehdll i informella férhandlingar. De ovan beskrivna ste-
gen dr de formella stegen. Det pagir dock under hela pro-
cessen en mingd underhandsférhandlingar av informell
karaktdr mellan de tre institutionerna. Det dr ofta pd den
informella nivin som &verenskommelserna triffas.

FLYGTENDENSER EU-SPECIAL 2009

KOMMISSIONENS TILLAMPNINGS-
FORORDNINGAR

En del av kommissionens roll i arbetet med att genomfora
EG-lagstiftningen innebir att man antar tillimpningsférord-
ningar med hjilp av en kommitté bestidende av foretridare
f6r medlemslinderna genom det s.k. kommittologiférfaran-
det.* Ridet och patlamentet har d4 delegerat vissa besluts-
befogenheter till kommissionen. P4 luftfartsomradet dr det
ofta foretridare for Transportstyrelsen som, pd uppdrag av
regeringen, foretrider Sverige i kommittéerna. Det finns
fyra olika typer av forfaranden f6r kommittéerna och dir-
med 4ven olika befogenheter. De olika typerna av forfaran-
den som finns ar

* det radgivande forfarandet,

* forvaltningsforfarandet,

¢ det foreskrivande forfarandet och

e det foreskrivande forfarandet med kontroll.

En och samma kommitté kan tillimpa olika férfaranden.
Vilket férfarande som ska tillimpas framgéar av den grund-
liggande rittsakten, genom vilken 4dven bildandet av kom-
mittén sker.

Det foreskrivande forfarandet innebir i korthet att kom-
missionen, efter kommitténs godkinnande, kan besluta om
t.ex. en tillimpningsférordning till en rdds- och parlaments-
férordning, Forfarandet inleds med att kommissionen lim-
nar ett forslag till kommittén, som kommittén ska yttra sig
over, d.v.s. godta eller motsitta sig. Hir gors samma viktning
av rosterna som i radet. Formella omréstningar halls dock
sillan, utan det brukar i stillet vara friga om att enas om
en kompromiss. Om kommittén yttrar sig positivt 6ver for-
slaget ska kommissionen anta detta. Om kommittén yttrar
sig negativt 6ver forslaget ska kommissionen ligga fram ett
forslag infor radet samt informera parlamentet. Ridet kan
sedan, efter att ha hort parlamentet, antingen anta forslaget
eller motsitta sig det.

Genom en dndring som tridde i kraft 20006 i beslutet som
reglerar arbetet i kommittéerna, inférdes ett nytt férfarande,
som kallas det foreskrivande forfarandet med kontroll. T det
forfarandet har parlamentet och ridet tilldelats ett storre in-
flytande i flertalet beslut som fattas genom kommittologi-
forfarandet. Det foreskrivande forfarandet med kontroll
innebir att kommissionen, efter att ha fatt ett positivt ytt-
rande frin kommittén, ska ligga fram forslaget infor radet
och patlamentet for kontroll. Radet eller patlamentet far
motsitta sig forslaget om kommissionens forslag innebir att
kommissionen Gverskrider de genomférandebefogenheter,
som anges i den grundliggande rittsakten, eller att forslaget
inte 4r férenligt med syftet med eller innehillet i den grund-
liggande rittsakten eller att det inte respekterar subsidiari-
tets- eller proportionalitetsprincipen.
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Inom luftfarten finns ett flertal kommittéer av olika typer. Air
Safety Committee bistdr kommissionen vid uppdateringen
av den s.k. svarta listan® och EU-OPS.® EASA-kommittéen
bistir kommissionen nir t.ex. tillimpningsférordningar till
forordning (EG) 216/2008 (den s.k. EASA-férordningen)
ska beslutas. Aviation Security Committee (Avsec Commit-
tee) bistar kommissionen nir nya eller ndrade férordningar
inom luftfartsskyddet ska beslutas. Single Sky Committee
ansvarar for andringar i Single Sky-férordningarna. Ovan-
stiende kommittéer tillimpar i de flesta fall antingen det £6-
reskrivande forfarandet eller det foreskrivande forfarandet
med kontroll.

Joint Aviation Authorities och International Civil Aviation Organization
Awven direktiv kan dock ha direkt effekt, vilket innebir att de under vissa
foérutsittningar kan dberopas av medborgare, dven om ett medlemsland har
underlatit att féra in direktivet i nationell ritt.

Beslutsfattandet ar da en formsak till skillnad mot beslut som B-punkt, dar
diskussion kravs.

Mer information om olika kommittéer finns pa http://ec.europa.eu/transpa-
rency/regcomitology/registre.cfm?CL=sv.

Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 2111/2005 om upprit-
tande av en gemenskapsforteckning 6ver alla lufttrafikféretag som forbjudits
att bedriva verksamhet inom gemenskapen och om information till flygpas-
sagerare om vilket lufttrafikféretag som utfor en viss flygning, samt om
upphidvande av artikel 9 i direktiv 2004/36/EG

Bilaga Ill till radets férordning (EEG) nr 3922/91 om harmonisering av tek-
niska krav och administrativa férfaranden inom omradet civil luftfart

Radets beslut av den 28 juni 1999 om de férfaranden som skall tillimpas vid
utévandet av kommissionens genomférandebefogenheter (1999/468/EG)

o

”

HUR TAR MAN REDA PA VILKA REGLER
SOM GALLER FOR OLIKA KOMMITTEER?

| den grundlaggande rattsakten brukar det i slutbestam-
melserna finnas en sarskild artikel dar det féreskrivs att
kommissionen ska bitradas av en kommitté. Som exem-
pel kan namnas artikel 65 i férordning (EG) 216/2008
(den s.k. EASA-férordningen). Dar finns dven bestam-
melser som hanvisar till det beslut som reglerar de olika
typerna av forfaranden for kommittéer.” Vilket forfa-
rande som ska anvdndas varierar beroende av vilken
punkt man hanvisar till i artikeln, som i sin tur hanvisar
till beslutet. Langre fram i den grundldggande forord-
ningen framgar vad kommissionen, med kommitténs
hjalp, ges befogenheter att besluta om, t.ex. artikel 7.6
i EASA-forordningen. Till varje kommitté finns dven en
arbetsordning dar procedurregler framgar.

i
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TRE ARENOR FOR DET INTER-
NATIONELLA KLIMATARBETET

| artikeln behandlas arbetet som Sverige, EU och dess
ovriga medlemsstater dr engagerade i pa ett interna-
tionellt plan for att begrinsa flygets klimatpaverkan.
Arbete péagar i manga fora och tre omraden eller
arenor kan urskiljas: arbetet med flygets deltagande
i EU:s utslappshandel, arbetet i ICAO' och sist men
inte minst klimatférhandlingarna under klimatkonven-
tionen (UNFCCC).? Under ordférandeskapet i EU
kommer Sverige att ansvara for att driva EU:s for-
handlingsposition i Képenhamn i december 2009 da
ett nytt klimatavtal ska manglas fram. Dessférinnan
ska Sverige svara for samordningen av europeiska syn-
punkter pa ett hognivaméte inom ICAQO, i Montreal i
oktober. Métet ska utmynna i globala atgirdsforslag

for att begransa flygsektorns klimatpaverkan.

KONFLIKT- OCH PROBLEMOMRADEN

Det 6vergripande problemet ér att det internationella flyget
pa sikt har en tillvixtpotential som Gverstiger de tekniska och
operativa mojligheterna att minska anvindningen av fossilt
brinsle. P4 medelling sikt vixer gapet mot andra sektorer och
flyget riskerar att bli en gékunge om inte flygets utsldpp stabi-
liseras. Detta kan ske med hjilp av utslippshandel genom att
ett tak for utsldppen sitts i linje med vad som beslutats for fly-
gets inforlivande i EU:s handelssystem. Flygoperatorerna kan
da fortsitta att utveckla sin verksamhet efter niringslivets och
resendrernas behov, samtidigt som den totala klimatpéaverkan
fran flygsektorn begrinsas.

Det finns flera konfliktomraden. Ett 4r mellan industriali-
serade linder och utvecklingslinder. Olika nationer har skilda
utgangsligen nar det giller ekonomisk utveckling och tillvixt-
behov. Linder har skilda prioriteringar och synen pé flygets
roll i sambhillet varierar. Klimatkonventionens formulering
”common but differentiated responsibilities and respective
capabilities” ndr det giller staternas ataganden kan uppfattas
som svarférenligt med Chicagokonventionens krav om rittvis
konkurrens och om att inte utsitta operatorer fran olika lin-
der for diskrimineting.

Det finns ocksd en inneboende spinning mellan olika at-
betsfilt eller perspektiv i det nationella och det internationella
arbetet. Dels har ett perspektiv sin utgangspunkt i luftfartssyste-

mets etablerade regleringstradition, liberaliseringen av luftfarten
och strivan efter en tillfredsstillande trafikfrsorjning, Ett an-
nat perspektiv utgdr frain miljéarbetet och behovet av att redu-
cera de klimatpéverkande utsldppen. En nyckel till framgang ér
att de olika perspektiven sammanférs. Sakkunniga och politiker
frin transportomradet respektive miljdomradet har mycket att
lira av varandra. Allt fler méten och arbetsgrupper i olika inter-
nationella fora har deltagande frin bide milj6- och luftfartsom-
ridet. Det idr en trend som férhoppningsvis fortsitter.

Det internationella arbetet med att begrinsa flygets klimat-
paverkan bedrivs nu, och under den svenska ordférande-
skapsperioden, pé flera ’fronter”:

* I Europa med utvecklandet av EU:s handelssystem

* Kommande hégniviméte i ICAO

* I klimatférhandlingarnas férberedande méten och
i Képenhamnsmétet (COP/15) i december 2009

ARENA I: INFORLIVANDET AV FLYGET |
EU:S UTSLAPPSHANDEL

Flyget ska inforlivas i EU:s handelssystem for utsldppsrdt-
ter. Luftfartygsoperatérerna mdste Gverlémna utsldppsrdt-
ter for sina utsldpp frdn och med 2012 men rapportera
utsldppsdata och tonkilometerdata redan for flygningar
under 2010. Operatérernas Overvaknings- och rapporte-
ringsplaner for deltagande i handelssystemet tas nu fram
under stor tidspress och ska vara godkdnda den 31 de-
cember 2009.

Europeiska kommissionen lade i december 2006 fram ett lag-
forslag om att ansluta flyget till systemet f6r handel med ut-
slippsritter for koldioxid, ett system som redan existerar i EU.
Idag omfattar EU:s handelssystem drygt 40 procent av EU:s
utslipp av vixthusgaser genom att energiintensiv industri och
storre forbrinningsanliggningar ingar i systemet. Syftet med
handelssystemet ér att pd ett kostnadseffektivt sitt minska
utslippen av koldioxid. Beslut har nu tagits om flygets infér-
livande i handelssystemet®, vilket innebir att luftfartygsopera-
torerna ska 6verlimna utslippsritter fér sina utslapp fran och
med 2012. Det giller utsldpp fran alla flygningar fran eller till
europeiska flygplatser oavsett operatérens nationalitet, alltsa
iven flygningar mellan tredje linder och EU. Aven om syste-
met med utslippsbegrinsningar bérjar 2012 dr det brada tider
f6r flygoperatérer och myndigheter att méta regelverkets krav
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pé rapportering redan 2009. Detaljerade 6vervaknings- och
rapporteringsplaner samt interna system behover tas fram av
operatorerna. Ackrediterade kontrollérer maste ocksé utpekas
och utbildas innan 4ret ar till inda.

En friga som ofta stills 4r hur mycket ett infétlivande av
flyget i utslippshandeln kommer att paverka biljett- och frakt-
priserna. Det dr inte ldtt att entydigt svara pa fragan eftersom
den beror pa manga faktorer, inte minst pd tidsperspektivet
och pd de krav som kommer att stillas pa andra sektorer och
deras forméga att hitta 16sningar samt pa flygsektorns for-
maga att absorbera kostnadsékningar. Det blir dock betydligt
ligre prisdkningar 4n genom inforande av skatter eller avgifter
for att fa fram reduktioner som motsvarar en frysning av ut-
slippen enligt handelssystemet. En mot andra sektorer 6ppen
utsldppshandel for flyget dr en kostnadseffektiv metod for att
begrinsa de globala utslippen av koldioxid. Initialt torde det
réra sig om nagon hundralapp per Europaresa, naturligtvis
mer om flygresan ir lingre.

Minga linder utanfér EU har varit starkt kritiska till att
utslidpp fran andra linders flygforetag kommer att omfattas
av kraven pd 6verlimnande av utslippsritter i EU:s handels-
system. Emellertid har en svingning i attityden varit pataglig

i och med att de gamla motstindarna mot Kyotoprotokollet,
Australien och USA, har fitt nya regeringar. Den internatio-
nella medvetenheten om klimatfrigan har ocksa gradvis 6kat
och nidrmandet till klimatférhandlingarna i Képenhamn gyn-
nar kunskapsuppbyggnaden.

Nir det giller operatdrer utanfér EU som tvingas att delta
i systemet har instéillningen varit blandad, men i grunden ac-
cepterande — Vi gbr det som myndigheterna kriver”. Det
finns en stor inbyged morot, eller omvint ett stort risktagande
som gor att operatorerna knappast tors std utanfor systemet.
Storsta delen av utslippsritterna som ett flygbolag behéver
delas nimligen ut gratis. Villkoret f6r en operator att fi sina
gratis utsldppsritter for hela perioden 2012-2020, dvs. under
hela nio 4r, dr att operatéren deltar i utslippsrapporteringen
redan 2010. Det kan siledes vara extremt kostsamt for ett
flygbolag att inte omedelbart anpassa sig till regelverket. Dess-
utom finns det ett omfattande sanktionssystem, som ocksa
innehdller en méjlighet f6r EU att foreskriva flygférbud i
EU:s luftrum.

Pé nista sida foljer en redovisning av nagra av de centrala
frigorna for flygets inforlivande i EU:s handelssystem for ut-
slappsritter.
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Beslut

Flygoperatoren ska 6verlamna utslappsratter till tillsynsmyndigheten motsvarande sina rapporterade utslapp
under foregdende ar.

Flygoperatoren dr ansvarig for utslapp for flygningar som i firdplanen har operatérens ICAO-beteckning. Det
innebar att utslapp fran kommersiella flygningar med inhyrd kapacitet (wet-lease) normalt hor till den inhyrande
operatoren.

Operatdrer som saknar operatorsbeteckning i fardplanen identifieras genom luftfartygets registreringsbeteckning.
Ytterst kan dgaren goras ansvarig.

En operator ska enbart ha en administrerande medlemsstat/tillsynsmyndighet. Kommersiella lufttransportoperato-
rer som har tillstand i EU, dvs. de som har operativ licens (OL) ska administreras av den medlemsstat som utfardat
licensen. Ovriga operatérer administreras av den stat som operatoren har mest utslapp i forhallande till. Flertalet av
operatorerna fran landerna utanfor EU har darfor fordelats pa Storbritannien, Tyskland, Frankrike och Italien. Fordel-
ningen gors av kommissionen som publicerar en lista med operatorer per medlemsland.

Fran och med verksamhetsaret 2012 ska utslappsratter arligen dverlamnas for flygningar till/fran flygplatser i EU.
Overvaknings- och rapporteringsplaner ska godkinnas av tillsynsmyndigheten senast 31 december 2009.

For verksamhet 2010 och framat ska rapportering goras av koldioxidutslapp som berdknas fran uppmitt bransle-
forbrukningen per flygning.

For ar 2010 ska rapportering goras av tonkilometerdata for berdkning av riktmarke for tilldelningen av gratis ut-
slappsratter under perioden 2012-2020.

Utslapp fran flygningar fran lander utanfér EU till EU kan undantas fran systemet om ett land infor likvérdiga atgarder
for att begransa klimatpaverkan fran flyget.

EU stravar efter att na en dverenskommelse om globala atgarder for att minska utslapp av vaxthusgaser fran
luftfarten och beredskap finns for att andra regelverket for utslapp fran flyget for en sadan anpassning.

Flyget ska enbart handla med koldioxid i handelssystemet. Begransning av klimatpéverkan fran kvaveoxider (NO,)
kan inféras genom separat EU-reglering.

For 2012: 97 procent av medelutslappen fran flygsektorn under 2004—2006.
For aren 2013—-2020: 95 procent av ovanstaende medelutslapp.

15 procent av tilldelningen auktioneras ut for 2012—2020.
85 procent av tilldelningen fordelas gratis.

Medlemsstaterna rekommenderas starkt att anvanda auktionsintakterna for klimatatgarder inom EU eller
i utvecklingslander. Kommissionen ska informeras om anvandandet.

82 procent av tilldelningen sker gratis enligt ett riktméarke i form av tonkilometer = operatdrens transportarbete
under 2010 (massan av transporterade passagerare och transporterat gods).
3 procent av tilldelningen sitts av for nytilltrddande och for operatorer med stark tillvaxt.

Flygoperatérerna far képa och dverlamna det befintliga handelssystemets utslappsratter (EUA).
2012 far upp till 15 procent krediter fran de projektbaserade mekanismerna anvandas for att ticka operatdrernas
underskott av utslappsratter. Efter 2012 ar mojligheten ytterst begransad att anvanda projektbaserade utslappsratter.

Utover de generella pafdljderna i handelssystemet om boter eller fangelse och straffavgifter finns mojlighet att
i EU:s luftrum gemensamt svartlista operatorer som bryter mot regelverket.

Flygningar med luftfartyg vars hogsta tillatna startvikt (MTOM) ar mindre dn 5 700 kg — i stort allt sportflyg och
operatorer med sma luftfartyg behover inte delta i systemet.

Militdra och polisiara flygningar.

Flygningar som omfattas av visuella flygregler (VFR).

Flygningar for FN:s humanitdra insatser och ambulansflygningar.

Skolflygningar, eftersoknings-, raddnings- och brandbekampningsflygningar.

Flygningar som genomfors av en kommersiell lufttransportoperatér med farre an 243 flygningar per fyramanaders-
period eller dér utslappen ar mindre an 10 000 ton CO, per ar. Denna regel undantar en mangd operatdrer fran
utvecklingslanderna, samt en del taxiflygoperatdrer. Undantaget giller inte for icke-kommersiellt firmaflyg t.ex.
"business jets” Gver 5 700 MTOM som maste delta i handelssystemet oavsett hur séllan de flyger i eller till/fran EU.
Flygningar pa linjer med allman trafikplikt, dels pa ultraperifera omraden och dels pa linjer dar utbudet ar mindre
an 30 000 saten per ar.
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ARENA 2: ARBETET | ICAO

Bristen pa handlingskraft i ICAO:s miljéresolution for att
begrdnsa flygets klimatpdverkan ledde till en europeisk re-
servation pa det senaste generalforsamlingsmétet 2007. |
synnerhet protesterade Europa mot skrivningar om krav pa
samtycke till att inforliva flygbolag i EU:s handelssystem.
En grupp bestdende av 15 personer pa generaldirektérs-
niva fran ICAO:s medlemsstater bildades och ska rappor-
tera ett atgdrdsprogram till mitten av 2009. | oktober ska
ett méte pa hog niva hdllas angdende dtgdrder mot flygets
klimatpaverkan. Motet ska komma med synpunkter till
klimatférhandlingarna i Kpenhamn i december 2009.

EUROPEISK RESERVATION PA GENERAL-
FORSAMLINGSMOTE I ICAO

Under hela generalférsamlingsmétet (Assembly) 1 septem-
ber 2007 fordes intensiva férhandlingar om hur ICAO borde
tackla frigan om flygets klimatpaverkan. Fran europeisk sida
foreslogs att organisationen skulle utarbeta ett arbetsprogram
som omfattar olika typer av atgirder som ICAO:s medlems-
stater bor vidta for att minska flygets klimatpaverkan — at-
girder i form av frivilliga ataganden, inférande av ny teknik,
effektivare operativa metoder och marknadsbaserade styrme-
del. I forslaget ingick att definiera mal f6r den internationella
luftfartens framtida globala utslipp. Europa féreslog att en
mindre arbetsgrupp, sammansatt pa generaldirektrsniva med
allsidig geografisk representation, ansvarar for utarbetandet av
ett arbetsprogram och rapporterar till ett extra generalférsam-
lingsméte 1 mitten av 2009 alltsd innan klimatférhandlingarna
i Képenhamn.

ICAO:s medlemsstater kunde dock inte enas nir ICAO an-
tog sin resolution pa miljbomradet. Europas 42 stater (med-
lemsstaterna i EU och ECAC') resetverade sig enhalligt mot
miljéresolutionens bilaga om marknadsbaserade styrmedel
(Market-based measures, including emissions trading). Tvis-
tefrigan var frimst ICAO:s gensvar pa Kyotoprotokollets ar-
tikel 2.2 och ansvarstagandet for att minska klimatpaverkan
fran flyget. Den europeiska reservationen riktar sig sirskilt
mot kravet pa 6msesidig 6verenskommelse mellan linder for
att omfatta andra staters flygforetag vid inférande av handel
med utsldppsritter. Vidare uttrycker reservationen missnoje
med den ldga ambitionen och bristen pa konkreta atgirder
och utslippsmal enligt det av majoriteten antagna program-
met (ICAO Programme of Action on International Aviation
and Climate Change). De europeiska staterna var dndéa be-
redda att fortsdtta samarbetet i ICAO om att minska flygets
miljébelastning,



En pédrivande roll emot det europeiska fOrslaget pd As-
sembly hade bla. representanterna fér USA, Australien och
Kina. Idag har attityden hos bide Australien och USA ind-
rats radikalt, medan Kina fortsatt hivdar att de behéver héja
sin levnadsnivd och dé inte kan acceptera krav pa tvingande
klimatdtgirder som himmar utvecklingen generellt och i luft-
fartssektorn.

Det bor noteras att ICAO samstimt har erkant handel med
utslippsritter som ett kostnadseffektivt verktyg Organisatio-
nen har tagit fram en vigledning fér handel med utslippsrit-
ter, ICAO Guidance on the Use of Emissions Trading, med
en inriktning som 4ar i linje med kommissionens forslag. Vig-
ledningen har inte ifrigasatts, utéver oenighet i frigan om in-

forlivandet av andra linders operatérer i ett handelssystem.

HIGH-LEVEL MEETING | ICAO FOR ATT
INFORMERA KLIMATFORHANDLARNA |
KOPENHAMN

Den av Europa féreslagna processen inom ICAO fér att
minska flygets klimatpaverkan finns bibehallen om 4n i urvatt-
nad form. En grupp pa 15 personer pa generaldirektérsniva
frin ICAO:s medlemsstater har bildats, Group on Interna-
tional Aviation and Climate Change (GIACC). GIACC ska
arbeta med att ta fram ett program f6r att minska klimatpa-
verkan frin flyget, ta fram mal f6r brinsleeffektivitetsutveck-
lingen och avligga en rapport i juni 2009 till ICAO:s rad, dock
utan att ha absoluta mal fér den internationella luftfartens
framtida globala utslipp som utgingspunkt. Vidare ska ett
uppfoljningsmote arrangeras i ICAO, “High-level Meeting
on International Aviation and Climate Change”, 7-9 oktober.
Detta méte syftar till att ICAO ska redovisa sitt arbetspro-
gram och forse klimatférhandlingarna i december 2009 med
synpunkter.

Trenden ér onekligen att den internationella acceptansen
vaxer nir det giller nédvindigheten att vidta dtgirder for att
begrinsa flygets klimatpaverkan, sirskilt i och med att USA
helt dndrat attityd. I USA finns det lagférslag pa att begrinsa
utsldppen dven frin internationellt flyg genom ett utslipps-
handelssystem som baseras pa férsiljning av fossilt brinsle.
Dirfor dr det troligt att flygets inférlivande i utsldppshandel
ar hir for att stanna efter en del internationella dispyter och
inkérningsproblem. Om det internationella flygets utslipp
kommer att omfattas av krav i den internationella klimatregi-
men fran 2013 blir dessutom en utvidgning eller linkning av
EU:s handelssystem till andra delar av virlden littare att ge-
nomféra. Alternativt kan utvecklingen gd mot att man linkar
ihop handelssystem i olika regioner dir USA och EU mycket
vl kan visa vigen gemensamt.
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ARENA 3: KLIMATFORHANDLINGARNA
UNDER KLIMATKONVENTIONEN - FRAN
BALI 2007 TILL KOPENHAMN 2009

Trots stora motsdttningar sléts i Bali i december 2007
en éverenskommelse om en “vagkarta” i riktning mot en
internationell klimatoverenskommelse som ersdtter Kyoto-
protokollet. Fér forsta géngen var USA, Kina, EU, och
Indien 6verens om en gemensam fdrdplan. P vilket satt
en begrdnsning av klimatpdaverkan fran det internationella
flyget kommer att tacklas dr en Gppen frdga. USA:s nya
hélining kommer sannolikt inte att bli tydlig forrdn sent
under 2009.

Miljominister Andreas Carlgren sade i ett pressmeddelande
efter férhandlingarna i Bali:

”Det var en framgang att vi pa Bali nddde bortom Kyoto-
protokollets motsittningar. Kyotoprotokollet omfattar 30
procent av virldens utslipp och siktar pa utslippsminsk-
ningar pd fem procent. Nu siktar vi pa att foérhandla en
6verenskommelse som omfattar 100 procent av virldens
utsldpp och pa de utslippsminskningar som vetenskapen
visat behovs or att klara klimatet.”

Forhandlingsarbetet som pagir under klimatkonventionen
Oppnar f6r en mingd olika 16sningar i syfte att begrinsa fly-
gets utslipp av koldioxid. I de tidigare férhandlingarna som
ledde fram till Kyotoprotokollet var det faktum att enbart
industrialiserade linder omfattas av protokollets ataganden
ett stort problem for det internationella flyget. Férhandlarna
kunde inte 16sa fraigorna om snedvridning av konkurrensen,
svarigheterna med att pd ett indamadlsenligt sitt férdela ansva-
ret for det internationella flygets utslipp pé olika linder och
problemen med att enas om metoder f6r vervakande och
rapportering av utslippen. Det ledde slutligen till att man
formulerade artikel 2.2% i Kyotoprotokollet och dirigenom
skot Gver problemet med det internationella flygets (och den
internationella sjofartens) utslippsbegrinsningar till ICAO
(respektive IMO). Att resultatet av ICAO:s arbete hittills inte
blivit tillfredsstillande dr knappast 6verraskande med tanke pa
utgangsliget. Emellertid har kunskaperna mognat betydligt
om bade berikning och rapportering av flygets utslipp fran
in- och utrikeslinjer och om metoder for att ansluta flyget till
ett handelssystem som ér 6ppet mot andra sektorer.
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EU VILL ATT DET INTERNATIONELLA
FLYGET SKA OMFATTAS AV EN NY
KLIMATREGIM
Att fi med flyget i en internationell klimatregim dr EU:s och
Sveriges mal. EU anser att man genom beslut under klimat-
konventionen ska faststilla absoluta mal for stabiliseting av
klimatpaverkan fran flyget respektive sjofarten. Alla linder,
inte enbart i-linderna, ska vidare f6rbinda sig att arbeta med
genomforandet i ICAO (och IMO?) genom att nd internatio-
nella 6verenskommelser. Resultatet fir inte leda till snedvrid-
ning av konkurrensen eller till att utslidpp flyttas till linder som
saknar motsvarande krav (s.k. koldioxidlickage). EU betonar
att marknadsbaserade styrmedel, inklusive utslippshandel, kan
leda till kostnadseffektiva 16sningar. 1 stindpunkterna fram-
fors ocksa potentialen av att forsiljning av utslippsritter eller
avgifter pa utslipp kan generera finansiella medel till utveck-
lingslinderna. Det giller bade pengar till anpassningsatgirder
inf6r klimatforindringar och finansiering av miljévinligare
teknik f6r den omstillning av samhillet som dr nédvindig.
For att nd framgang dr det viktigt att ta hinsyn till olika
linders utvecklingsnivé ndr det giller krav pa dtaganden utan
att skapa snedvridning av konkurrensen. En positiv utging
av klimatférhandlingarna kan mycket vil bli att man far fram
en 16sning som utgdr en syntes av de konstruktiva inslagen i
ICAO-atbetet och EU:s arbete med handelssystemet. Samti-
digt far man inte gldmma bort att klimatpaverkan frin det in-

ternationella flyget utgdr en liten och komplex del av férhand-
lingarna i Képenhamn. Dessa syftar till att komma 6verens
om iétgirder som radikalt begrinsar den manskliga paverkan
pa den globala uppvirmningen totalt sett. Sveriges ansvar dr
att f6ra hela detta tunga lass i hamn, och flyget kanske inte
far den uppmirksamhet och behandling som somliga skulle
onska.

Oavsett hur det gir i Képenhamn torde atgirder som syf-
tar till att begrinsa luftfartens negativa paverkan pd klimatet
sprida sig globalt, sirskilt med tanke pa den kursidndring som
har skett i USA. Det ena alternativet dr att vi pa global niva
gar mot en harmoniserad utveckling som drivs av beslut i kli-
matkonventionen och ICAO. Det andra ir att operatérerna
kommer att méta ett lappticke av nationella eller regionala
system som kan kompletteras med bilaterala 16sningar genom
exempelvis linkning av olika linders eller regioners handels-
system.

European Civil Aviation Conference

“The Parties included in Annex | shall pursue limitation or reduction of emis-
sions of greenhouse gases not controlled by the Montreal Protocol from avia-
tion and marine bunker fuels, working through the International Civil Aviation
Organization and the International Maritime Organization, respectively.”
International Maritime Organization
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Ingrid Lindén, ingrid.linden@transportstyrelsen.se

EASA - EU:S FLYGSAKERHETS-

MYNDIGHET

EU:s flygsakerhetsmyndighet, EASA,' inrittades under
2002 och hade inledningsvis uppdrag som rérde re-
gelutveckling samt typ- och miljocertifiering av luft-
fartyg. Under 2008 utvidgades EASA:s uppdrag till att
dven omfatta regelutveckling m.m. fér pilotcertifikat,
all slags flygverksamhet samt sikerhet hos opera-
torer fran lander utanfér EU. Under 2009 kommer
uppdraget att utokas ytterligare med bla. regelut-
veckling for flygtrafiktjanst och flygplatser. Lis mer
nedan om EASA:s organisation och uppdrag samt om
ansvarsfordelningen mellan EASA och de nationella

luftfartsmyndigheterna.

OM EASA - INRATTANDE OCH UTVECKLING
Ar 2002 antogs en EG-férordning, grundférordningen”,?
med gemensamma bestimmelser pa det civila luftfartsom-
ridet. Huvudsyftet med denna férordning var att skapa och
uppritthilla en hoég och enhetlig sidkerhetsnivi inom den
civila luftfarten i Europa. Yttetligare mal var att skapa och
uppritthalla en hég och enhetlig miljoskyddsnivd; underlitta
den fria rorligheten f6r varor, personer och tjanster; gynna
kostnadseffektiva reglerings- och certifieringsférfaranden; bi-
std medlemsstaterna med att uppfylla sina skyldigheter enligt
Chicagokonventionen; frimja EU:s syn pa flygsikerhetsbe-
stimmelser i hela virlden samt skapa lika villkor f6r alla akto-
rer pi den inre marknaden f6r luftfart.

Forordningen inneh6ll grundliggande krav for certifiering
och underhill av luftfartyg. Samtidigt uppmanades Europe-
iska kommissionen att sd snart som méjligt utveckla grundlig-
gande krav dven for drift av luftfartyg och certifiering av flyg-
besittningar. I en bilaga 2 till férordningen undantogs vissa
luftfartyg frin férordningens tillimpning, Det handlade t.ex.
om historiska luftfartyg, amatorbyggda luftfartyg och sma
luftfartyg som frimst anvinds i hobbybetonade verksamheter.
For de undantagna luftfartygen giller fortfarande nationella
bestimmelser.

Genom forordningen inrdttades Europeiska byran for
luftfartssikerhet, EASA. Byrin inledde sitt arbete i septem-
ber 2003. Till att borja med utgick verksamheten frin Bryssel,
men 2004 flyttades den till Kéln i Tyskland dir EASA nu ar
baserad. Férutom de 27 EU-medlemsstaterna dr Norge, Is-
land, Liechtenstein och Schweiz medlemmar i EASA.

De grundliggande kraven i grundférordningen maste kom-
pletteras med mer detaljerade tillimpningsféreskrifter samt
ridgivande material. Genom f6rordningen har kommissionen
darfor fitt i uppgift att med stéd av EASA utveckla tillimp-
ningsforeskrifter (IR?) som sedan antas i ett kommittéforfa-
rande. Tillimpningsforeskrifter! for certifiering och underhall
av luftfartyg utarbetades och antogs under 2003. Dirutéver
har ridgivande matetial i form av CS, AMC och GM® utar-
betats och beslutats av EASA. Sévil grundférordningen som
tillimpningsforeskrifterna med radgivande material finns till-
gingliga pA EASA:s hemsida pa Internet.®

Under 2008 utvidgades férordningen med grundliggande
krav for drift av luftfartyg, pilotcertifiering och sikerhet hos
operatorer fran linder utanfér EU. Den ursprungliga férord-
ningen upphivdes och en ny, konsoliderad grundférordning’
gavs ut. EASA har utarbetat en ny struktur f6r regelverket och
publicerar nu successivt en serie remisser med tillimpningsfo-
reskrifter och ridgivande material f6r dessa amnesomraden.

Den f6rsta remissen i serien publicerades under 2008 och
r6r olika typer av pilotcertifikat, diribland ett nytt certifikat
for fritidsflygning. Mot slutet av 2008 publicerades en remiss
med krav som ska uppfyllas av myndigheter och organisatio-
ner. Dessa krav ska till att borja med gilla f6r drift av luft-
fartyg och pilotcertifiering, men dr pa sikt avsedda att gilla
f6r samtliga imnesomraden som grundférordningen omfat-
tar. Under 2009 har EASA hittills publicerat remisser som r6r
drift av luftfartyg samt driftmassigt godkdnnande f6r luftfar-
tyg. Hirutéver kommer en remiss som 16r operatérer fran
linder utanfér EU att publiceras under 2009. Enligt grund-
férordningen ska samtliga dessa tillimpningsforeskrifter vara
antagna och i kraft senast den 8 april 2012.

For ndrvarande pdgar behandling av ytterligare utvidgning
av forordningens behérighetsomriden med grundliggande
krav f6r flygplatser och flygtrafiktjanst. Behandlingen ér i slut-
skedet och en ny férordning férvintas bli antagen och publi-
cerad under sommaten 2009.

EASA:S ORGANISATION

EASA ir en egen juridisk person som leds av en verkstillande
direktor och en styrelse. Styrelsen bestir av en ordinarie leda-
mot och en ersittare frin varje medlemsstat samt en ordinarie
ledamot och en ersittare frin kommissionen. Ordinarie leda-
mot for Sverige ir chefen fér Transportstyrelsens luftfartsav-
delning. I styrelsen finns ocksd observatorer frin branschen
och frin linder utanf6ér EU. Till styrelsen ar knutet ett radgi-
vande organ, EAB? med deltagare frdn branschen och bran-
schens organisationer. Styrelsen maste héra EAB innan den
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fattar beslut i frigor som r6r EASA:s arliga arbetsprogram,
beslutsprocedurer och budget.

Antalet anstillda hos EASA har successivt utokats och
uppgdr nu till drygt 400 personer. Fortsatt expansion av
EASA kan férvintas, i takt med att férordningen utdkas med
de nya dmnesomradena.

Medlemsstaternas nationella luftfartsmyndigheter ér repre-
senterade i en grupp, AGNA,” som ir ridgivande till EASA i
frigor som ror regelutveckling och procedurer for detta. En
grupp med motsvarande uppgifter, SSCCY, finns inrittad for
representanter for branschen.

EASA:s beslut kan 6verklagas till en sirskild 6verklagan-
denidmnd. Nimndens beslut kan i sin tur 6verklagas till EG-
domstolen i Luxemburg, Medlemsstaterna och EU:s institu-
tioner kan 6verklaga EASA:s beslut direkt till EG-domstolen.
For beslut som fattats av en nationell myndighet giller dare-
mot den nationella rittsordningen i medlemsstaten.

EASA:S UPPGIFTER
I grundférordningen preciseras ansvarsfordelningen mellan
EASA och de nationella luftfartsmyndigheterna. Huvudprin-
cipen ir att EASA svarar f6r utvecklingen av ett gemensamt
regelverk for férordningens behérighetsomriden, medan de
nationella myndigheterna svarar for tillstindsgivning och till-
syn. EASA ger dock tillstand f6r konstruktionsorganisationer
samt for organisationer/féretag som ir baserade i linder ut-
anfér EU, utfirdar typeertifikat och milj6eertifikat f6r luftfar-
tyg samt genomfor standardiseringsinspektioner i medlems-
staterna for att sikerstilla harmoniserad tillimpning av det
gemensamma regelverket.

Ansvarsfordelningen mellan EASA och de nationella luft-
fartsmyndigheterna beskrivs nirmare i tabell 1.

Foto: EASA

TABELL 1. Ansvarsférdelning mellan EASA och de nationella luftfartsmyndigheterna

Foreskrifter  Radgivande material (CS, Tillstandsgivning inom  Tillstandsgivning utan-

(U] AMC, GM) EASA-medlemssta- for EASA-
terna medlemsstaterna

Typ- och miljocertifiering av luftfartyg ~ EU (EASA) EASA, nationell myndighet EASA EASA
och delar till luftfartyg
Konstruktionsorganisation (DO) EU (EASA) EASA, nationell myndighet EASA EASA
Tillverkningsorganisation (PO) EU (EASA) EASA, nationell myndighet Nationell myndighet EASA
Underhall, flygteknikerskola (CAMO,  EU (EASA) EASA, nationell myndighet Nationell myndighet EASA
MO, MTO)
Luftvardighetsbevis EU (EASA) — Nationell myndighet —
Flygdrift (OPS), drifttillstand EU (EASA) EASA, nationell myndighet Nationell myndighet EASA (auktorisation av opera-
(A0QO)¥) torer fran ldnder utanfor EU)
Pilotcertifiering, flygskola, flygmedicinskt ~ EU (EASA) EASA, nationell myndighet Nationell myndighet EASA
centrum (FCL)*)
Pilotcertifikat*) EU (EASA) EASA, nationell myndighet Nationell myndighet —

*) Observera att den ansvarsfordelning som beskrivs i de kursiverade raderna i tabellen kommer att gilla forst nér tillimpningsforeskrifter for drift av lufifartyg, pilotcertifiering och operatirer
frén liinder utanfor EU har antagits och tritt i krafl.
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EASA:S REGELPROCESS

1 grundférordningen ges alltsd EASA i uppdrag att bistd kom-
missionen med att utarbeta regelforslag. For bindande regler
6verlimnar EASA dessa forslag, efter remissbehandling, som
yttranden till kommissionen. Kommissionen har ensamritt
inom EU att ligga fram lagforslag som sedan antas antingen
genom medbeslutandeforfarandet av ridet och patlamentet
eller av kommissionen i en kommittéprocedur dir medlems-
staterna dr representerade i kommittén. Icke-bindande, ridgi-
vande material kan dock EASA sjilv besluta om.

EASA:s styrelse har beslutat om en regelprocess som til-
limpas for alla regelférslag som EASA utarbetar, dvs. for
savil bindande som icke-bindande regler. EASA ridgér med
AGNA och SSCC och sammanstiller dtligen ett program
som innehdller prioriterade regelaktiviteter med tidplan och
beriknad resursatgang. EASA utarbetar sjilv regelfrslagen
eller tillsitter arbetsgrupper for vilka AGNA och SSCC om-
beds att nominera deltagare. Regelf6rslagen remissbehandlas
genom att de publiceras pd EASA:s hemsida. Alla som 6nskar
har méjlighet att limna yttranden, vilket sker pA EASA:s hem-
sida i ett sirskilt elektroniskt verktyg, CRT.! Normal remisstid
ir tre manader.

I tabell 2 ges en 6versikt Gver olika slag av "EASA-regler”,
deras status och vem som beslutar.

European Aviation Safety Agency

Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1592/2002 av den |5 juli
2002 om faststillande av gemensamma bestimmelser pé det civila luftfarts-
omradet och inrittande av en europeisk byra for luftfartssikerhet

IR dr en férkortning av "Implementing Rules”

4 Kommissionens férordning (EG) nr 1702/2003 av den 24 september 2003 om
faststillande av tillimpningsforeskrifter for luftvardighets- och miljocertifie-
ring av luftfartyg och tillhérande produkter, delar och utrustningar samt for
certifiering av konstruktions- och tillverkningsorganisationer samt
Kommissionens férordning (EG) nr 2042/2003 av den 20 november 2003
om fortsatt luftvirdighet for luftfartyg och luftfartygsprodukter, delar och
utrustning och om godkinnande av organisationer och personal som arbetar
med dessa arbetsuppgifter

CS ir en forkortning av ”Certification Specifications”, AMC en férkortning
av "Acceptable Means of Compliance” och GM en férkortning av ”Guidance
Material”

http://easa.europa.eu

Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 216/2008 av den 20
februari 2008 om faststillande av gemensamma bestammelser pa det civila
luftfartsomradet och inrdttande av en europeisk byra for luftfartssikerhet,
och om upphidvande av radets direktiv 91/670/EEG, férordning (EG) nr
1592/2002 och direktiv 2004/36/EG

8 EAB = EASA Advisory Board

AGNA = Advisory Group of National Authorities

SSCC = Safety Standards Consultative Committee

CRT = Comment-response tool
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TABELL 2. EASA-regler

Typ av regel Procedur

Utvidgning och andring av férord- EASA:s regelprocess foljd av
ning (EG) nr 216/2008 "grundfor- medbeslutandeférfarandet
ordningen”

Tillimpningsforeskrifter (IR) med EASA:s regelprocess foljd av det
bilagor (Parts) foreskrivande forfarandet med
kontroll

Avgiftsférordning EASA:s regelprocess foljd av det
foreskrivande forfarandet med
kontroll

Standardiseringsférordning EASA:s regelprocess foljd av det
foreskrivande forfarandet med
kontroll

Certifieringsspecifikation (CS) EASA:s regelprocess

Godtagbara satt att uppfylla kraven ~ EASA:s regelprocess
(AMC)

Vigledande material (GM) EASA:s regelprocess

Bo Eckerbert, bo.eckerbert@transportstyrelsen.se

EU och flygsiakerheten utanfér gemenskapen

Inom EU gdr man stora anstrangningar for att se till att sakerheten
bland gemenskapens flygforetag ar hog och jamn. Eftersom europeiska
flygpassagerare dven reser med flygféretag som kommer fran lander
utanfor EU/EES har EU sett det som en angeldgen uppgift att se till att
de flygforetag som flyger till och fran flygplatser inom gemenskapen
uppfyller de standarder som etablerats for internationell luftfart av
ICAO." Det ir ett faktum att flygsikerheten inte ir densamma i alla
delar av vidrlden, nagot som bl.a. EU, ICAQ, IATA,? flygplanstillverkare
och regionala organisationer arbetar intensivt med férandra sa att
sakerheten ska bli rimligt jamn vérlden &ver. Eftersom flygforetagen
samarbetar och hyr in andra flygforetag, har EU ocksa sett det som
angeldget att passagerarna blir infformerade om vilket flygféretag som
verkligen kommer att utféra den flygning man kopt.

For att sakerstdlla att de flygforetag som kommer fran lander
utanfér gemenskapen uppfyller de internationella kraven har det
inforts lagstiftning® och rutiner som innebar att:

* medlemsstaterna utfor s.k. rampinspektioner av luftfartyg fran
tredjeland,

* medlemsstaterna delar med sig av information om de
sakerhetsbrister som uppdagas till kommissionen och Ovriga
medlemsstater,

International Air Transport Association
Férordning (EG) 2111/2005
http://ec.europa.eu/transport/air-ban/list_sv.htm
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Beslutas av Resultat Status

Parlamentet och EG-férordning Bindande foreskrifter
radet

Kommissionen EG-férordning Bindande foreskrifter

(EASA-kommittén)

Kommissionen EG-férordning Bindande foreskrifter
(EASA-kommittén)

Kommissionen EG-férordning Bindande foreskrifter
(EASA-kommittén)

EASA:s VD CS Icke-bindande
(jfr Allmanna rad)

EASA:s VD AMC Icke-bindande
(jfr Allmanna rad)

EASA:s VD GM Icke-bindande

* det finns en flygsikerhetskommitté dar kommissionen och
medlemsstaterna avgér om ett visst luftfartyg eller ett visst
flygforetag inte ska fa flyga till gemenskapen,

» de flygforetag och stater som blir, eller kan bli, omfattade av
flygférbud far méjlighet att forklara situationen och de forbattringar
man vidtagit eller avser att vidta,

» flygférbuden havs nar staterna eller flygforetagen kan visa att man
ligger pa den internationellt &verenskomna nivan och att

» de flygforetag som omfattas av flygforbud tas upp pa en lista som
ar tillganglig for allmanheten; listan uppdateras minst var tredje
manad.*

Manga ganger ar en otillracklig myndighetsfunktion i hemmalandet
orsaken till att ett flygforetag drabbas av flygférbud. Mer och mer
inriktas anstrangningarna fran EU:s sida pa att stodja arbetet med att
ateruppratta standarden till den godtagbara nivan.

Det europeiska arbetet med flygsakerheten for flygforetag utanfor
gemenskapen kommer att fordndras inom en snar framtid. Istallet for
att arbeta med flygférbud infors ett krav pa att flygbolag fran lander
utanfor EU/EES ska vara godkanda av EASA for att tillatas flyga till/
frin och inom EU/EES. Darmed kommer listan Over flygforetag
med flygférbud sa smaningom att kunna avskaffas. En liknande rutin
tillimpas sedan lang tid tillbaka av USA.

ICAQO — International Civil Aviation Organization, FN-organet for internationell luftfart.



FLYGTENDENSER EU-SPECIAL 2009

Anne-Marie Ragnarsson, anne-marie.ragnarsson@transportstyrelsen.se

FLYGTRAFIKTJANSTENS UTVECKLING

Flygtrafiktjansten har som resten av flyget haft en
kraftig utveckling de senaste 15-20 aren bade vad
giller trafikmangd och teknik, vilket har medfért
storre krav pa sikerhet och fatt som konsekvens att
flygtrafiktjansten orsakat en del forseningar. Fram till
2004 reglerades flygtrafiktjansten genom nationella
reglerverk som baserades pa rekommendationer fran
ICAQ', samt regler och specifikationer framtagna av
Eurocontrol och godkianda av Eurocontrols medlems-

stater. 2

SINGLE EUROPEAN SKY - DET GEMEN-
SAMMA EUROPEISKA LUFTRUMMET

I december 1999 tillsattes en hognivagrupp av de civila och
militira luftfartsmyndigheterna i Europa som 1 sin rapport
limnad i november 2000 féreslog att det maste till en stark
gemensam reglerare i Europa. En hognivdgrupp ir en liten
grupp av experter, sisom generaldirektorer eller personer pa
annu hogre nivé, som utifran sina egna erfarenheter tillsam-
mans bildar den kompetens som behévs for det specifika
uppdraget.

I september 2001 tog kommissionen fram en vitbok med
en europeisk transportpolicy fér 2010 som grundade sig pa
den strategi som beslutades av Europeiska radet pd motet i
Goteborg juni 2001. Strategierna som presenterades i vitbo-
ken tog fasta pa att utveckla ett europeiskt transportsystem
med mojlighet att utnyttja de olika transportslagens férdelar,
men ocksa ta om hand den 6kade efterfrigan pé flygtranspor-
ter. Arbetet resulterade i en gemensam reglering av det euro-
peiska luftrummet 2004 och delades upp i fyra férordningar:

* Forordning om ramen for inrittande av det gemensamma
europeiska luftrummet — Ramférordningen

* Europaparlamentets och radets férordning om tillhanda-
hallande av flygtrafiktjanster inom det gemensamma euro-
peiska luftrummet — Foérordningen om tillhandahéllande
av tjanster

* Europaparlamentets och radets férordning om otrganisa-
tion och anvindning av det gemensamma europeiska luft-
rummet — Férordningen om luftrummet

* Europaparlamentets och ridets férordning om driftkom-
patibiliteten hos det europeiska nitverket f6r flyglednings-
janst — Férordningen om driftkompatibilitet

Ramf6rordningen reglerar bla. att det ska finnas en nationell
tillsynsmyndighet, att kommissionens arbete ska bitriddas av en
kommitté, att det ska bildas ett samridsorgan f6r industtin, att
det ska ske konsultation med intressenterna och att det ska ske
en kvalitetsgranskning, Férordningen om tillhandahéllande av
tjanster reglerar bla. tillsynsmyndighetens uppgifter, certifie-
ring och utndmning av flygtrafiktjanstleverantorer, avgiftssys-
temet och forhallande till militira myndigheter. Férordningen
om luftrummet reglerar bla. det gemensamma luftrummets
uppbyggnad, flexibel anvindning av luftrummet dér flédes-
planering ingér, samt bildande av funktionella luftrumsblock.
Forordningen om driftkompatibilitet reglerar bla. att genom-
férandebestimmelser och gemenskapsspecifikationer ska tas
fram, anmilda organ och EG-férsikran som en kontroll av
Sverensstimmelse med férordningens krav.

I juni 2006 genomférde kommissionen en utvirdetring
av regleringens inférande. Utvirderingen fokuserade pa om
nigot borde forindras for att méta de nya forutsittningarna
som hade tillkommit sedan 2001 — som t.ex. EU:s utvidgning,
accelererande globalisering och internationellt dtagande att
bekimpa den globala uppvirmningen. Utvirderingen visade
att medlemsstaterna inte hade kommit sa langt i inférandet av
regleringen som kommissionen hade férvintat. Darfor tillsat-
tes en ny hoégnivigrupp for en vidare utvirdering, och deras
rapport ledde till 10 rekommendationer. Minga av dessa har
omhindertagits i arbetet med att ta fram det gemensamma eu-
ropeiska luftrummets andra paket, kallat SES 11, i arbetet med
att f6ra 6ver flygtrafiktjinstens flygsikerhetsfragor till EASA-
regleringen och i arbetet med regleringen och bildande av ett
gemensamt foretag, SESAR.? Forordningarna dr beslutade av
Europapatlamentet och kommer att beslutas av Europeiska
radet innan sommaten 2009. Det finns en del stora forand-
ringar i SES 1I, som tar hand om de nya fOrutsittningarna
sedan 2001, samt rena férbittringar som har foranletts av ut-
virderingen:

* Det infors ett system for att utvirdera och granska utfo-
rande av tjanster, detta f6r att kunna uppmana till f6rbatt-
ringar och effektivisering,

» Samridsorganet f6r industrin fir en storre och tydligare roll.

* Kraven péd inférande av funktionella luftrumsblock har
skirpts da initiativen for inférande har varit for fa.

* Avgiftssystemet forbittras med bl.a. mer transparens si att
luftrumsanvindarna bittre vet vilka kostnader som ingér i
avgiften.

* Detinf6rs en nitverksforvaltare for att bittre kunna hante-
ra gemensamma resurser och for att luftrummet ska kunna
nyttjas bittre.



FLYGTENDENSER EU-SPECIAL 2009

=
s

353 AL
s R




FLYGTENDENSER EU-SPECIAL 2009

* Inférande av SESAR har krivt vissa fordndringar i regle-
ringen, exempelvis har det getts en mojlighet till finansie-
ring av programmet.

SESAR - SINGLE EUROPEAN SKY ATM
RESEARCH
SESAR-programmet kom till f6r att sikerstilla framtidens
teknologi for flygtrafiktjansten. Programmet ska kunna oka
sikerheten med en faktor 10, och kunna hantera en trefaldig
Okning av trafiken med halva dagens kostnadsniva.

SESAR ir indelad i tre faser:

* Definitionsfasen 2004-2008; en generalplan f6r flygled-
ningstjdnstens tas fram.

 Utvecklingsfasen 2008-2013; godkinda och utvalda akto-
rer fran industrin utvecklar tekniken genom 16 arbetspaket
som ett led i att genomféra generalplanen.

* Inférandefasen 2014-2020; infrastrukturen byggs upp och
stora investeringar behévs.

Ett gemensamt foretag, SESAR Joint Undertaking, har bil-
dats och ska ha full kontroll éver alla aktiviteter som féljer
generalplanen. Detta féretag styrs av de tva grundande med-
lemmarna: kommissionen och Eurocontrol, med en tostfor-
delning pa vardera 25 procent, flygbolagen har 10 procent av
résterna och industrin de resterande genom sitt medlemskap
vid tilldelning av arbetspaket enligt generalplanen. De militira
organisationerna har ocksd en representant i styrelsen. Med-
lemsstaterna fOljer arbetet och ér ridgivare till kommissionen
och beslutande nir det giller Eurocontrol i deras roller i sty-
relsen f6r SESAR:s gemensamma fOretag,

EUROCONTROL - DEN EUROPEISKA
ORGANISATIONEN FOR SAKERHET INOM
FLYGTRAFIKTJANST

Eurocontrol bildades 1963 av sex stater och har nu 38 stater
som medlemmar. Det ir en mellanstatlig civil-militir organisa-
tion som har férdelar av ett fullt integrerat flygtrafiklednings-
system och som bidrar till att flyget i Europa blir sikrare, tryg-
gare, kostnadseffektivare och mer miljévinligt. Eurocontrol
har en betydande roll i arbetet med det gemensamma europe-
iska luftrummet och i arbetet med SESAR. Med sin kompe-
tens har Eurocontrol haft, och kommer 4ven fortsittningsvis
att f4, mandat av kommissionen att ta fram utkast till info-
randebestimmelser. Dessa tas fram i nira samatbete med

medlemsstaterna och intressenter sisom flygbolag, flygtra-
fiktjanstleverantérer och tillverkningsindustrin. Eurocontrol
har ling erfarenhet av att bedriva forskning inom flygtrafik-
ledningssystem och dr dérfér en naturlig grundare av SESAR
och kommer att fortsitta driva arbetet framéver.

FRAMTIDENS FLYGTRAFIKTJANST
Flygtrafiktjinsten kommer att se annorlunda ut om nédgra ar
vad giller teknik, dgarférhillande, styrning och vilka som ar
aktorer. Mycket av den fordndring vi ser framover har EU va-
rit en viktig padrivare av. Den regleting som nu har tagits fram
kriver att det bildas funktionella luftrumsblock (FAB) innan
utgingen av 2012 men ger ocksa bittre fOrutsittningar att
lyckas di det kommer att finnas en FAB-koordinator. Denna
koordinator ska vara en medlare for att hitta 16sningar i de
stater som har svért att bilda ett funktionellt luftrumsblock.

De funktionella luftrumsblocken kommer att vara grins-
overskridande, vilket innebar att det blir firre antal leveran-
torer av flygtrafiktjinst, ndgot som férhoppningsvis leder till
effektiviseringar och kostnadsbesparing. EASA tar 6ver de
sikerhetsrelaterade frigor som 16r flygtrafiktjansten. Detta
innebir dndrade uppgifter f6r Eurocontrol, som kommer att
fokusera pd utférande av nitverksfunktioner — bla. flédes-
planering, allokering av frekvenser och koder och hantering
av undervigsavgifter. Organisationen kommer ocksa i fort-
sdttningen att arbeta med teknikutveckling, men nu genom
SESAR-projektet. Tekniken som utvecklas genom det pro-
jektet ska bl.a. forbittra kommunikationen mellan flyplan och
torn och mellan de olika tornen. Tekniken ska ocksa skapa
forutsittningar for effektivare flygningar med mojlighet till
brinslebesparingat.

Medlemsstaterna kommer att ha ett storre ansvar framéver
nir det giller att styra och kontrollera att utveckling gar at det
hall som gemenskapen har beslutat.

International Civil Aviation Organization

Eurocontrol har 38 europeiska stater som medlemmar i maj 2009

SESAR — Single European Sky ATM Research ar ett gemensamt europeiskt
projekt for att modernisera infrastrukturen och ett led i att inféra det
gemensamma europeiska luftrummet.
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Om Eurocontrol

Eurocontrol dr en europeisk, mellanstatlig civil-militar
organisation for en saker flygtrafiktjanst. Den bildades 1963
av sex stater och har nu 38 stater som medlemmar. Sverige
har varit medlem sedan december 1995. Eurocontrol ar
baserat i Belgien, men har ocksa specialistfunktioner i sex
andra stater — bl.a. ett forskningscenter i Frankrike, ett
utbildningsinstitut i Luxemburg och en kontrollcentral i
Holland. Organisationen har ca 2 800 anstallda fordelade
i 7 stater, och utover detta omkring 500 konsulter som
arbetar med olika program.

Verksamheten finansieras genom  medlemsavgifter
som betalas av medlemsstaterna och hade for 2008
ett budgetutfal pa 536 miljoner euro exklusive
kontrollcentralen som enbart finansieras av fyra berérda
stater. Sveriges andel dr ca 120 miljoner kronor per ar
beroende pé valutakurs och fordelningsnycklar som kan
variera. Som internationell organisation ar Eurocontrol
inte foremal for beskattning.

Huvudmalet for organisationen ar att utveckla ett likformigt
all-europeiskt flygtrafikledningssystem som fullstandigt
inforlivar konceptet med det gemensamma europeiska
luftrummet. Verksamheten bidrar till att det europeiska
flyget blir sakrare, tryggare och mer miljévanligt genom att
arbetsprogrammet omfattar dessa fragor. Arbetet bedrivs
i ndra samverkan med leverantérer av flygtrafiktjanst,
flygbolag, flygindustrin, militdra organisationer och andra
intresseorganisationer.
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Eurocontrol arbetar ocksa i ett ndra forhéllande till EU och
har olika uppdrag fran kommissionen. Man har fatt manga
mandat att tafram inforandebestammelser till férordningen
om det gemensamma europeiska luftrummet, och &r
tillsammans med kommissionen en av grundarna av det
gemensamma foretaget for SESAR-projektet.
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Annika Ramstedt, annika.ramstedt@transportstyrelsen.se

UTVECKLINGEN AV REGELVERKET
FOR LUFTFARTSSKYDD

| slutet av 1960-talet och borjan av 1970-talet 6kade
antalet flygkapningar markant och ett resultat av denna
utveckling dr att en 6vergripande internationell regle-
ring har utformats, ddribland ett antal konventioner
som syftar till att bekdmpa flygkapningar och andra

brott ombord eller brott riktade mot civil luftfart.

1974 utokades Chicagokonventionen med Annex 17, som
innehdller standards och rekommendationer avseende luft-
fartsskyddet. De forsta svenska foreskrifterna inom luftfarts-
skyddet tillkom i bétjan av 1990-talet och baserades dels pa
Annex 17, dels pa rekommendationer i ECAC! Doc 30.

UTVECKLINGEN AV ETT GEMENSAMT
EUROPEISKT REGELVERK

I september 2001 intriffade terrorddden i USA dir flygplan
anvindes som vapen. United Airlines flight 175 och American
Aitlines flight 11 kraschades i de bada tornen i World Trade
Center i New York och American Airlines flight 77 i Penta-
gon. Ett fjirde flygplan, United Aitlines flight 93 kraschade pa
en dker i Pennsylvania. Totalt omkom nistan 3 000 personer,
inklusive 19 terrorister.

En direkt f6ljd av dessa hindelser var att gemensamma
europeiska skyddsregler antogs genom férordning (EG) nr
2320/2002 och férordning (EG) nr 622/2003. De nya for-
ordningskraven innebar for svensk del bla. hégre krav pa
skalskyddet, dvs. det yttre skyddet av flygplatserna, och siker-
hetskontroll av personal.

VART ARBETE MED ETT REGELVERK SOM
STYRS AV FORORDNINGSKRAV
En EG-forordning dr normalt direkt tillimplig utan att nigra
andra atgirder vidtas. Férordningarna inom luftfartsskyddet
har dirfor en lite ovanlig utformning eftersom de férutsitter
att kraven implementeras i det nationella sikerhetsprogram-
met. Det innebir mycket kort att Transportstyrelsen i prakti-
ken utfardar freskrifter som innehaller férordningskrav och i
vissa delar, dar sa krivs, kompletterande nationella regler.
Det finns dels en ramférordning? som beslutas av Europa-
patlamentet och ridet, dels en férordning’ med detaljerade
tillimpningsbestimmelser. De detaljerade tillimpningsbe-
staimmelserna utarbetas och beslutas inom ramen for det s.k.
kommittologiférfarandet.* Det innebir att det finns en kom-
mitté, Avsec Committee®, som bitrider kommissionen i frigor

som rOr luftfartsskyddet. Kommittén sammantrider ca 6-8
ganger per dr och bestdr av representanter frin kommissio-
nen och medlemslinderna. I denna kommitté representeras
Sverige av Transportstyrelsen och Luftfartsavdelningen pa
uppdrag av Niringsdepartementet. Infér varje méte utarbetas
en instruktion i form av ett dokument som beskriver agenda-
punkterna som ska diskuteras, eventuella konsekvenser for
Sverige och forslag pa vilka synpunkter som ska framféras.
Instruktionen godkinns forst av Luftfartsavdelningens led-
ningsgrupp och direfter av Niringsdepartementet.

Fran att den forsta tillimpningsférordningen publicerades
2003 har sammanlagt 13 dndringsférordningar beslutats inom
ramen for Avsec Committee. Arbetet inom EU och kommit-
tén har hég prioritet f6r oss pa myndigheten. Det har bla.
medfort att olika forum har skapats for att vil6pande ska kun-
na stimma av nya forslag med de verksamhetsutGvare som
berdrs i Sverige. Synpunkter som framkommer i samband
med dessa kontakter utgdr ett av underlagen nir vi tar fram
forslag till stindpunkter som sedan framférs i kommittén.
Sverige har t.ex. framgingsrikt drivit frigor avseende regler
som ror sma flygplatser.

EU-AKTUELLA FRAGOR MED ANKNYTNING
TILL LUFTFARTSSKYDD

BEGRANSNING AV VATSKOR | KABIN-
BAGAGET

Taugusti 2006 avslojades lingt gingna planer pa att genomfora
terrordid riktade mot det civila flyget, dér en ny typ av flytande
springimne skulle anvindas ombord i kabinen. Detta re-
sulterade i att medlemsstaterna inom EU och minga linder
virlden 6ver inférde begrinsningar avseende vitskor som fick
medfdras i kabinbagaget.

Kommissionen har nu tagit ett initiativ till en avveckling
av vitskebegrinsningen som enligt tidplanen ska genomféras
senast i april 2010. En avveckling bygger p4 att det finns tek-
nisk utrustning som kan avgora innehallet i vitskor. Teknisk
utrustning har testats i flera linder och tester kommer ocksa
att genomforas ute pa flygplatser for att avgora olika utrust-
ningars kapacitet och anvindbarhet i sikerhetskontrollen. Det
kan i sammanhanget nimnas att en enklare metod for att kon-
trollera innehall i vétskor redan har testats pa tre flygplatser i
Sverige under viren 2009.

Sammanfattningsvis dr en avveckling beroende av att tek-
nisk utrustning finns tillginglig och att den tillsammans med
bra rutiner kan fungera operationellt ute pd flygplatserna sa att
inte onddiga kétider eller andra problem uppstar.



NY TEKNISK UTRUSTNING FOR SAKER-
HETSKONTROLL AV PASSAGERARE

Pé olika flygplatser pagir tester av utrustning som kan effek-
tivisera och forbittra sikerhetskontrollen av passagerare. En
sidan typ av utrustning dr s.k. personskanners (body scan-
ners), dvs. en utrustning som kan avgéra om en passagerare
har otillitna féremal dolda pa kroppen t.ex. springimnen el-
ler vapen. En sidan utrustning visar féremal oavsett om de
ir gjorda av metall eller av annat material och dr avsedd att
i framtiden kunna ersitta bade metalldetektorbdgen och den
manuella kontrollen.

Det finns olika typer av teknik som kan anvindas och en
frigestillning som rests inom EU dr bla. hinsyn till passa-
gerarens integtitet, eftersom utrustningen vanligen genererar
en siluett av kroppen tillsammans med de féremal personen
bir med sig. Det dr dirfér mycket viktigt att klargéra hur ut-
rustningen fungerar och anvinds och att det utarbetas regler
som tar hdnsyn till integritetsaspekterna innan anvindning
generellt tillits pa flygplatserna. I sammanhanget kan nim-
nas att pa de flygplatser, dir utrustning har testats, och dar
passagerare och besittningar fatt vilja att antingen genomga
en manuell kontroll eller att anvinda personskanner, har en
absolut majoritet valt personskannern.

FINANSIERING AV LUFTFARTSSKYDDET
Fragan om hur atgirder for luftfartsskyddet ska finansieras
har drivits hart av Europaparlamentet och nu senast i sam-
band med utatbetandet av den nya ramférordningen.® Enligt
férordningen ska kommissionen presentera en studie som re-
dogér £6r principerna for finansiering och hur man sikerstil-
ler transparens i de olika systemen. Kommissionen presente-
rade sin rapport i mars 2009.

Kommissionen konstaterar att det vanligaste sittet for finan-
siering dr via en avgift pa biljetten, dvs. att det dr passagera-
ren som slutanvindare som betalar. De storsta kostnaderna
genereras av sikerhetskontroll av passagerare och frakt, och
giller dd huvudsakligen kostnader for personal, infrastruktur
och utrustning,

Kommissionen sammanfattar rapporten med att luftfarts-
skydd i grunden dr statens ansvar, men att det for den skull
inte maste medféra att finansiering sker via offentliga medel
och att principen med att slutanvindaren betalar har sina fo1-
delar. Vidare framhalls att det dr viktigt att avgifterna inte dr
diskriminerande mellan operatdrerna och att endast kostna-
der som avser luftfartsskydd ligger i avgiften. Kommissionen
anser darfor att gemensamma regler krivs och presenterade i
mitten av maj ett forslag till ett direktiv om avgifter f6r luft-
fartsskyddet.’

I Sverige ticks flygplatsernas kostnader f6r sidkerhetskon-
troll av passagerare och bagage av en avgift som tas ut for
vatje avtesande passagerare.® Eftersom kostnaden vatierar
mellan olika flygplatser har det utformats ett avgiftsutjaim-
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ningssystem, som innebir att avgiften dr lika f6r alla avresande
passagerare oavsett frin vilken flygplats resan sker. Systemet
administreras av Transportstyrelsen som ocksa beslutar om
hur stor avgiften ska vara.

Kommissionens forslag kommer inte att styra hur avgiften
finansieras och saledes inte heller att paverka avgiftens storlek.
Det idr dock for tidigt att avgra om forslaget i Gvrigt kommer
att medfora ndgra forindringar for svensk del och nuvarande
avgiftsutjamningssystem.

European Civil Aviation Conference (ECAC) dr ett mellanstatligt samarbete
ddr man vid den tidpunkten bérjade utveckla rekommendationer for olika
atgirder avsedda att skydda den civila luftfarten mot olagliga handlingar.
2 Férordning (EG) nr 2320/2002
3 Férordning (EG) nr 622/2003, senare ersatt av férordning (EG) nr 820/2008
och kommissionens beslut (EG) nr 4333/2008
Se vidare om kommittologiférfarandet i artikeln Sa fungerar EU pa sid 9.
The Committee for Civil Aviation Security
®  Férordning (EG) nr 300/2008

COM(2009)217 final, 2009/0063 (COD)
8 Lagen (2004:1100) om luftfartsskydd, Férordningen (2004:1101) om luftfarts-
skydd
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FOKUS PA FUNKTIONSHINDRADES

RATTIGHETER

En férordning som ska férhindra diskriminering och
sikerstilla assistans for funktionshindrade flygpassa-
gerare tradde i kraft sommaren 2008. Flyget ar forst
ut, men snart kommer motsvarande férordningar

aven for andra trafikslag.

EU har under de senaste dren fokuserat pd att stirka konsu-
menternas rittigheter. Det innebdr bla. att se till att personer
med funktionshinder och personer med nedsatt rorlighet ska
ha samma méjlighet som andra medborgare till fri rérlighet,
valfrihet och icke-diskriminering, Detta giller svil under flyg-
resor som i andra situationer i livet.

Ett arbete med frivilliga 6verenskommelser om passagera-
res rittigheter i allmidnhet pdborjades inom EU under 2001,
arbetet inneholl ocksa delar som sirskilt gillde funktionshin-
drade passagerare. Aven om manga flygplatser och flygbolag
anslot sig till 6verenskommelserna fanns manga tillginglig-
hetsproblem kvar, vilket féranledde att en f6rordning som ger
rittigheter for funktionshindrade flygpassagerare arbetades
fram och antogs 2006. Férordningen' férbjuder diskrimine-
ring och sikerstiller assistans for funktionshindrade resendrer
och tridde i kraft i juli 2008. For flyget innebir den i stora
drag att samma kvalitetsniva ska gilla for assistans inom hela
EU, bide pa flygplatser och f6r flygbolag, En passagerare med
funktionsnedsittning ska kunna lita pa att det gar att resa hela
vigen, dven om resan innebir byte av flygbolag, resa mellan
olika linder och fran olika flygplatser i Europa.

Under hésten 2009 trider en férordning om tdgresendrers
rittigheter i kraft.* Europeiska kommissionen har ocksé i decem-
ber 2008 presenterat forslag till motsvarande férordningar f6r
resor till sjoss och inre vattenvigar samt f6r busstransporter.

FORORDNING 1107/2006
Diskrimineringsskyddet innebdr att man endast fir neka en
bokning eller ombordstigning for att uppfylla sdkerhetsrelate-
rade lag- eller myndighetskrav eller om flygplanets storlek eller
stotleken pa dorrarna gor transporten omdjlig. Information
om sikerhetsregler och eventuella begrinsningar ska finnas
hos flygbolag och 6vriga forsiljningsstillen. Kostnaden for
servicen fir inte tas ut av den funktionshindrade reseniren,
utan ska fordelas pa alla resenirer.

Ansvaret for passageraren under den tid dd passageraren
befinner sig pa flygplatsen, vergir genom férordningen fran
flygbolaget till flygplatsen. Flygplatsen ansvarar for att passa-

geraren far assistans till och fran flygplanet. Férutom att man
ska kunna f4 assistans fran check-in sa ska flygplatserna inritta
speciella ankomst- och avresepunkter, som kan ligga i anslut-
ning till parkeringshus, buss eller tigperrong pa flygplatsom-
ridet. Det ska finnas kvalitetskrav pd assistansservicen och
personalen ska vara utbildad f6r att kunna beméta personer
med olika slags funktionshinder.

Aven flygbolag har krav pi servicen. De ska bla. kunna
transportera assistanshundar, rérelsehjilpmedel och medi-
cinsk utrustning utan extra kostnad. Visentlig information
om flygningen ska férmedlas i tillgingliga format och pas-
sageraren ska fa en sittplats enligt 6nskemal samt kunna fa
assistans till och fran toaletten ombord pa planet.

Den funktionshindrade passageraren dr skyldig att vid
bokningen meddela sitt behov av assistans, att boka senast
48 timmar i forvig samt att infinna sig i tid till en mé&tesplats
eller check-in.

TILLSYN OCH EFTERLEVNAD

Transportstyrelsen dr utsedd till ansvarig myndighet Gver £61-
ordningen och deltar i kommissionens arbete med att fSlja
upp den. For att se till att kraven uppfylls kommer olika till-
synsaktiviteter pa flygbolag, flygplatser och nir det giller av-
gifter att genomfGras.

Klagomil fran passagerare dr en viktig indikator pa hur vil
férordningen f6ljs. Enligt férordningen dr Transportstyrelsen
det organ som dr utsett for att ta emot och handligga sidana
klagomadl. Frigan om sanktionsméijligheter har diskuterats
och kommer framéver att omhindertas genom svensk lag-
stiftning. Sedan férordningen tridde i kraft fullt ut har dock
endast ett fatal klagomal inkommit. I férhéllande till f6rord-
ningen om nekad ombordstigning® har det inom hela EU
inkommit jaimforelsevis fi klagomal frin funktionshindrade.
Detta kan ha minga orsaker, men en farhaga frin kommis-
sionen dr att informationen 4nnu inte i tillricklig omfattning
har natt ut till passagerarna.

DET SVENSKA 2010-MALET

Ett av de svenska transport- och handikappolitiska malen dr
att andelen manniskor med sirskilda behov som kan utnyttja
luftfarten ska 6ka och att flygtransportsystemet senast 2010 bor
vara tillgangligt f6r personer med funktionshinder. Férordning-
en om funktionshindrade flygpassagerares rittigheter ska redan
vara omhindertagen av medlemsstaterna och senast i januari
2010 ska kommissionen limna en rapport till Europaparlamen-
tet och rddet om dess tillimpning och resultat. Férordningen
blir saledes en hjilp for att uppfylla det svenska malet.



FLYGSAKERHETSREGLER OCH

ARBETSMIL)O

De klagomal som kommer frin passagerarna handlar ofta
om ftillgdngligheten ombord pa flygplan och tolkningen av
sikerhetsreglerna om hur ménga funktionshindrade som kan
resa samtidigt och var i planet de far sitta. EASA* arbetar med
frigan om sikerhetsreglerna och har under 2009 tillsatt en
utredning med uppgift att att genomlysa problematiken. Ar-
betsmiljéverket har uppmirksammat den diliga arbetsmiljén
ombord vid manuell forflyttning av funktionshindrade pas-
sagerare. Det finns dock inga snabba 16sningar pa problemen
vid lyft av passagerare utan det handlar om en kombination av
atgirder, som utbildning, bra hjilpmedel och limpliga sittplat-
ser ombord med flyttbara armstéd.

FUNKTIONSHINDRADES RATTIGHETER

1 USA

Flera linder och regioner i vitlden har pd senare dr infort lag-
stiftning om funktionshindrades rittigheter i samband med
flygresor, diribland USA’. Den 13 maj 2009 utvidgar USA
sitt regelverk till att omfatta utlindska flygbolag, nir de flyger
till och frin USA eller niir en resa i Europa dr bokad genom
codeshare® med ett amerikanskt bolag,
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De olika lagarna har alla syftet att undetlitta for passagerare
med funktionsnedsittning, men det har visat sig att reglerna
och tillvigagangssittet dnda skiljer sig sa pass mycket att flyg-
platser och flygbolag kommer att fa tillimpningsproblem. Det
kan t.ex. handla om vem som har ansvaret f6r passageraren,
regler 61 placering av funktionshindrade passagerare ombord
pa flygplanen, féranmilan av assistansbehov och regler for
assistansdjur. Diskussioner for att hitta praktiska 16sningar
mellan USA:s och Europas lagstiftningar pdgir for nirva-
rande inom EU, nationella myndigheter, flygbolag och olika
branschorganisationet.

Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr | 107/2006 av den 5 juli
2006 om rittigheter i samband med flygresor for personer med funktionshin-
der och personer med nedsatt rorlighet

Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1371/2007 av den 23
oktober 2007 om rittigheter och skyldigheter for tagresenirer
Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 261/2004, om faststillande
av gemensamma regler om kompensation och assistans till passagerare vid
nekad ombordstigning och instillda flyg eller kraftigt férsenade flygningar
Europeiska byran for flygsikerhet

Air Carrier Access Act. 14 CFR Part 382. Nondiscrimination on the Basis of
Disability

Avtal om gemensam linjebeteckning
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GALILEO - EUROPAS RYMDPROJEKT

Galileo ar den europeiska rymdpolitikens flaggskepp.

Projektet foddes i slutet av 1990-talet, da EU identifie-
rade ett behov av ett sjilvstindigt globalt civilt satellit-
navigeringssystem. | dagsldget ar Europa beroende av
det amerikanska systemet GPS. Nedan beskrivs hur
Galileoprogrammet har utvecklats och vilka tjanster
det kommer att kunna erbjuda gemenskapen nar sys-

temet tagits i drift.

Galileoprogrammet ér ett samarbetsprojekt mellan den euro-
peiska kommissionen och den europeiska rymdorganisatio-
nen, ESA. Kommissionen dr ansvarig f6r den politiska delen
och ESA ansvarar for den tekniska utvecklingen. Projektet
foddes i slutet av 1990-talet, da EU identifierade ett behov av
ett sjalvstandigt globalt civilt satellitnavigeringssystem. En av
fordelarna med systemet dr att det kommer att minska det eu-
ropeiska beroendet av det amerikanska systemet GPS. Galileo
konstrueras sa att det kan férse hela unionens territorium med
enhetliga tjdnster, dven vad giller de nordliga breddgraderna.
Nir Galileo ar i fullt bruk, kommer det att bestd av 30
satelliter i tre banor och anvindas for att erbjuda ett an-
tal tjanster.! Tjansterna bygger pa innehallet i den gronbok?
gillande satellitnavigationstillimpningar som kommissionen
presenterade i slutet av ar 20006. Tjinsterna utgors av:

* Oppna tjdnster (Open Service) som tillhandahaller posi-
tions- och tidsbestimningstjanster for satellitnavigerings-
tillimpningar med stor volym och som ir kostnadsfria f6r
anvindarna,

* tjanster for skydd av minniskoliv (Safety of Life Service)
som riktar sig till anvindare for vilka sikerheten dr avgo-
rande,

* en kommersiell tjanst (Commercial Service) med bittre pre-
standa dn den Sppna tjansten, med vilken det 4r méiligt att
utveckla kommersiella eller professionella tillimpningar,

* en offentligt reglerad tjianst (Public Regulated Service) som
reserveras for anvindare med myndighetsverksamhet och
slutligen

* deltagande i Cospas-Sarsat-systemets sOk- och riddnings-
tjanst som innebir att nddsignaler kan fiangas upp och
meddelanden sindas till dessa sindare.

Galileoprogrammet indelas i en utformningsfas, en utveck-
lings- och valideringsfas, en installationsfas och en driftfas.’
Utvecklingsfasen har i dagsliget 6vergitt till valideringsfas i

omloppsbana, vilken bor avslutas 2010. Installationsfasen in-
leddes 2008 och ir tinkt att avslutas 2013 nir systemet far full
operativ férmaga. Forberedelserna f6r kommersiell anvind-
ning bor inledas 2010 och den kommersiella fasen nir instal-
lationsfasen avslutas ar 2013.

VIKTIGA HANDELSER | GALILEOPROJEKTET
Europeiska kommissionen presenterade 1999 idén om Gali-
leo* och ar 2001 grundades ett gemensamt foretag (The Ga-
lileo Joint Undertaking, GJU) for att finansiera och adminis-
trera utvecklingen av Galileo. Europeiska investeringsbanken
och privata foretag inbjods senare.

EU och USA kom ar 2004 6verens om att gora Galileo
och GPS kompatibla. Med hjilp av avtalet skapas en global
standard for satellitsignaler, som garanterar konsumenten en
mojlighet att anlita tjanster i bada systemen.

Ett konsortium av tvd féretag, Eurely och iNavSat, valdes
under 2005 ut for att genomfora Galileosystemet 1 praktiken.
Konsortiet 6vervakas och systemet dgs av den offentliga orga-
nisationen Galileo Supervisory Authority, évervakningsmyn-
digheten f6r Galileo.

Den forsta Galileo-satelliten lanserades i december 2005.
Det var en provsatellit f6r att testa tekniken. Totalt ska Galileo
bestd av trettio satelliter som enligt planerna skjuts upp aren
2008-2013. Kommissionen publicerade under 2006 en gron-
bok gillande satellitnavigationstillimpningar.

2007 togs beslut om finansieringen av Galileo fram till ar
2013 (se figur 1) och den 7 april 2008 enades EU:s transport-
ministrar om férordningen om genomférande av Galileo.
Foérordningen reglerar bla. rollférdelningen mellan kommis-
sionen, som ska leda projektet, och medlemslindernas insyn
samt kriterier f6r upphandling, Férordningen godkindes av
Eutopapatlamentet och publicerades i juli 2008.°

I december 2008 tog kommissionen beslut om en strate-
gisk ram for Galileo, vilken inkluderar bl.a. tidplan och finan-
sieting for programmet.'

FINANSIERING AV PROGRAMMET

Galileo var fran boérjan tinkt att finansieras via ett offentligt-
privat partnerskap, men férhandlingarna med den tilltinkte
koncessioniren strandade under varen 2007 utan att nigon
overenskommelse hade triffats. De avslutade férhandlingarna
medférde att 2,4 miljarder euro saknades i finansieringen av
projektet.

Kommissionen presenterade i september 2007 ett forslag
tll alternativ finansiering®, som skulle innebira att EU helt fi-
nansierar projektet fram till driftfasen. Finansieringen skulle
mojliggbras genom en foérindring av EU:s langsiktiga bud-
getramar. Vid diskussionen pa Ekofin-métet i oktober 2007
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FIGUR 1. Avgorande handelser i Galileoprogrammet

| 990-talets borjan

EU identifierar ett behov
av ett europeiskt satellit-
navigeringssystem
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Galileo Joint Undertaking Den forsta Galileo- Den kommersiella
grundas for att adminis- satelliten skjuts upp fasen inleds
trera utvecklingen

Kommissionen presente- USA och EU kommer Beslut om finansiering
rar en idé om Galileo Overens om att gora Gali- Beslut om strategisk ram

leo och GPS kompatibla for programmet

Bild: ESA, |. Huart
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motsatte sig bl.a. Sverige kommissionens fOrslag att dndra i de
lingsiktiga utgiftstamarna for perioden till 2013.2

I samband med budgetférhandlingarna f6r 2008 pa Ekofin
den 23 november blev resultatet en kompromisslosning, Gali-
leo skulle finansieras inom de finansiella ramarna som helhet,
men via en omf6érdelning mellan olika ramar. Man gjorde sam-
tidigt en deklaration om att detta var en engdngsforeteelse och
att eventuellt framtida tillkommande kostnader fér projektet
madste finansieras inom ramarna. Den 13 december 2007 an-
togs budgeten f6r 2008 av Europapatrlamentet. Budgeten f6r
Galileo fram till 2013 uppgar till cirka 3,4 miljarder euro.

I betidnkandet frin Europaparlamentet om det fortsatta
genomférandet av de europeiska satellitnavigeringsprogram-
men* uppmanas kommissionen att i samband med halvtids6-
versynen 2010 foreligga patlamentet och ridet ett f6rslag f6r
budgetplaneringsperioden med bérjan 2014 dir méjlighe-
terna till ett offentligt-privat partnerskap under driftfasen ska
behandlas. Forslaget ska inbegripa:

* skyldigheter som kan behova fastliggas for driftfasen och
som har med ansvaret rérande offentligt dgande av syste-
met att gora,

* midl fér en prispolitik genom vilken man ser till att kun-
derna fir tjnster av hog kvalitet till rimliga priser och

* den mekanism f6r inkomstdelning som krévs for driftfasen.

VAD KOMMER GALILEO ATT ERBJUDA?

Syftet med Galileo ér att ge exakta uppgifter om tid och po-
sition for civila tillimpningar. Tillimpningarna spanner Gver
flera sektorer, t.ex. kommunikation, turism och transporter,
se figur 2. Foresprakarna f6r tekniken ser en utveckling med

Commission decision of 12.12.2008 adopting the strategic framework of the
GNSS programmes, Kommissionen, Strategisk ram for globala satellitsystem i
samband med de europeiska programmen for satellitbaserad radionavigering
och didrmed férbunden verksamhet, KOM(2008) 8378

Meddelande fran kommissionen till Europaparlamentet och radet, Europeiska
ekonomiska och sociala kommittén samt Regionkommittén - GALILEO vid
skiljevagen: Genomférandet av det europeiska programmet for globala system
for satellitnavigering (GNSS)

N

mottagare i allt fler mobiltelefoner, handdatorer, armbandsur
o.d. i framtiden. Aven allt fler fordon kan tinkas bli férsedda
med navigationsutrustning framéver.

Inom transportsektorn finns vissa av de mest uppenbara
anvindningsomradena for navigationsutrustningen. Niar det
giller t.ex. frakttransporter dr redan ett antal containrar for-
sedda med utrustning som gor det méjligt att spéra frakten.
Aven nir det giller persontransporter via luftfart kan naviga-
tionsutrustningen anvindas i hdgre grad dn idag, bl.a. i syfte
att 6ka kapaciteten i luften.

Kirnfrdgor som dterstér dr bla. att finna former for finan-
sieringen av Galileo under driftfasen. Under 2010 ska kom-
missionen presentera ett forslag till finansiering, ndgot som
med storsta sikerhet kommer att skapa ytterligare diskussio-
ner om hur mycket medlemsstaterna ska bekosta av driften.

FIGUR 2. Galileos anvandningsomraden
Statlig sektor och forskning
Luftfart, sjofart och jarnvig
Vagtrafik
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Killa: ESA

Finansdepartementet, Anteckningar fran radsméte den 9 oktober 2007
Betidnkande den 10 april 2008 om &ndrat forslag till Europaparlamentets
och ridets forordning om det fortsatta genomférandet av de europeiska
satellitnavigeringsprogrammen (Egnos och Galileo) (KOM(2007)0535 — Cé-
0345/2007 — 2004/0156(COD))(Nytt féreliggande)
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TRAFIKFLYGETS EXPANSION
BIDRAR TILL EN ENHETLIG
EUROPEISK LUFTFARTSPOLITIK

Flyget spas en fortsatt stark tillvixt i Europa, men star
samtidigt infor stora utmaningar, inte minst nir det
giller flygets miljopaverkan och nér det giller att sa-
kerstilla tillracklig kapacitet pd marken och i luften.
EU har visat sig vara en padrivande aktor for att ba-
lansera mellan flygets utveckling och reglering. Med
olika styrmedel hanterar man utmaningarna for det

framtida trafikflyget i Europa och andra regioner.

Den traditionella bilden av flygmarknaden i Europa har ka-
raktiriserats av statlig kontroll och nationella intressen med
starka nationalistiska och protektionistiska strémningar. Tra-
fikflyget i Europa symboliserade tidigare statens suverinitet
och anseende, nidgot som fortfarande existerar pa vissa hall i
virlden — i regioner som Asien, Mellanéstern och Afrika. Da
liksom nu brukar man siga att en suverin stat kinnetecknas
av foljande omstindigheter:

1. Ett territorium med en befolkning

2. En nationell hymn

3. En nationell flagga

4. Ett nationellt flygbolag
For en stat, och sdrskilt f6r en nybildad stat, utgdr ett natio-
nellt flygbolag en foreteelse av ndstan samma dignitet eller
sjalvklarhet som att bygga upp en férsvarsmakt. Uppkomsten
av nationella flygbolag dr ett europeiskt fenomen som bygger
pa principen “ett flygbolag per land” och som spreds vidare
till andra virldsdelar, dock inte Nordamerika. Statens roll i
luftfarten bottnar i tva faktorer:

For det férsta symboliserar ett nationellt flygbolag ett lands
nationella prestige; “every country wants to show the flag
around the world and what better symbol of power is there
than an airline that can be readily identified through its name
or national colours? The very existence of flag-carrier indi-
cate that the nation is distinctive, efficient and progressive and
that it is also contributing to the progress of the mankind.”!
Diirf6r skyddar varje land sitt flygbolag och flygindustrin fran
konkurrens fran andra linder genom att forma bilaterala avtal,
dir man tillgodoser och garanterar det egna nationella flygbo-
laget. Denna utveckling har varit mer pataglig i Europa dn pa
nagon annan plats.

For det andra, utifrdn ett politiskt perspektiv utgjorde de na-
tionella flygbolagen en samhillelig service f6r medborgarna.
For i synnerhet linder med linga avstind blev flyget ett medel
att binda samman nationen och bedémdes siledes inte vara
féremal for konkurrens, utan ansags vara en inre angeligen-
het. Konkurrens betraktades dirfoér som ett hot mot den na-
tionella samhalleliga servicen.

Fram till 1980-talet saknades en sammanhéllande luftfarts-
politik av reell betydelse inom den Europeiska gemenskapen,
trots att Romférdraget frin 1957 dven inkluderar transport-
sektorn. 1987 beslutade ministerradet att luftfarten pa allvar
skulle omfattas av intentionerna i Romférdraget” och dirmed
ses som en viktig sektor fOr att uppna den enade marknad,
single market”, som senast 1992 skulle fullbordas.

Under de senaste 15 dren har det skett en utvidgning av
EU med flera nya medlemmar.® Behovet av att harmonisera
och skapa en sammanbunden luftfartspolitik 6kar i takt med
att nya medlemmar tillkommer och EU:s politikomraden f6r-

djupas.

UTVECKLING MOT EN GEMENSAM
EUROPEISK LUFTFARTSPOLITIK

I slutet av 1970-talet gjordes fors6k att utforma en gemen-
sam policy i luftfartspolitiska frigor, utan storre framgang. En
6vervigande majoritet av medlemsstaterna var inte villiga att
sldppa in flyget i den gemensamma transportpolitiken och dn
mindre att inforliva niringen med Romférdragets intentio-
ner* om fri konkurrens. Dock hade vissa medlemslinder, som
Storbritannien och Nederlinderna, inlett en liberalisering och
avteformeting av de bilaterala avtalen.” Man kan siga att det
ridde en fragmentering inom den europeiska luftfartspoliti-
ken, dir ndgra linder 6ppnade upp flygmarknaden f6r kon-
kurrens, men dir flertalet medlemmar bibeholl en restriktiv
reglering av marknaden. Anledningen var att trafikflyget fort-
farande ansdgs vara en del av statens suverinitet och statligt
dgande var dominerande. Under slutet av 1980-talet kunde
man skonja ett embryo till en gemensam europeisk luftfarts-
politik. Tre avgoérande faktorer banade vig for detta:

For det forsta stimde Europapatlamentet i bérjan av
1980-talet radet infér EG-domstolen f6r dess underlatenhet
att forverkliga den fria rérligheten for internationella trans-
porter. 1985 fastslog EG-domstolen att ridet genom bristande
agerande hade forhalat inforlivandet av trafikflyget i enlighet
med Romfordraget.® Utarbetandet av en handlingsplan med
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konkreta forslag pa hur transportpolitiken skulle inforlivas
med Romférdraget blev konsekvensen av domen.

For det andra fattade EG-domstolen 1986 ett avgérande
beslut i tvisten mellan den franska staten och den franska re-
sebyrin Nouvelles Frontieres, i det s.k. ”Nouvelles Frontie-
res-fallet”.” Resebyrin démdes av den franska staten for att
otillbérligt ha tillhandahéllit marknadens ligsta flygpriser,
priser som understigit de officiella tarifferna uppgjorda inom
ramen for IATA:s® priskonferenser. Domen Gverklagades se-
dan till EG-domstolen, som i sitt beslut fran 19806 fastslog att
EG-férdragets allminna konkurrensregler var tillimpliga pa
luftfartsomridet och att den franska domen stred mot dessa
bestimmelset.

For det tredje skedde en intensifiering av arbetet med
EU:s inre marknad. I bérjan av 1980-talet inledde Tyskland
och Frankrike samtal om en férdjupning av det europeiska
samarbetet. Dessa samtal utmynnade 1985 i en s.k. vitbok,
ddr kommissionen angav forslag pa édtgirder och tidsram f6r
att fullborda den inre marknaden genom upprittandet av en
gemensam marknad senast 1992. Utvecklingen mot en inre
marknad innebar i stora drag bl.a. en avveckling av tullar samt
undanréjandet av hinder f6r fri rorlighet f6r varor, personer,
tjanster och kapital.

For trafikflyget kom processen med den inre marknaden
tveklOst att vara den enskilt viktigaste faktorn for verksam-
hetsutvecklingen i Europa under slutet av 1980-talet och bor-
jan pa 1990-talet. For EU-processen kom flyget att betraktas
som ett medel och ett verktyg for att uppné den inre mark-
naden. Omdaningen av flyget mot liberalisering och harmo-
nisering inleddes 1987, d4 ministerriddet antog det forsta av
tre av det som i luftfartspolitiska kretsar bendmns “paketen”
och som f6r all framtid kom att férindra forutsittningarna
for flygsektorn i Europa.

FLYGETS TRE PAKET
DET FORSTA PAKETET
Det forsta steget mot en liberalisering av trafikflyget skedde dé
ministerridet i december 1987 antog det forsta luftfartspake-
tet. Det inneholl fyra luftfartspolitiska beslut, varav tva berérde
fragan om tillimpningen av EG:s konkurrensregler pa flygets
omréide. De tvd Gvriga utgjordes av direktiv om prissittning
och ridsbeslutet om kapacitet och marknadstilltride. I samt-
liga beslut antog ministerradet forslag som innebar littnader
av regelverket. Bla. férordades genomférandet av en liberal
prissittning, en uppluckring av kapacitetsférdelningen bland
flygbolagen inom ramen f6r bilaterala avtal stater emellan och
slutligen ritten f6r nya flygbolag att fa tilltride till marknaden.
Det forsta steget mot en liberalisering av flyget ledde inte
till nigra genomgripande forindringar. Enligt kommissionens
utvirdering blev effekterna minimala. De grundliggande in-
tentionerna hade inte tillimpats ndmnvirt, bl.a. var biljettpri-
serna oforindrade.’ P4 en punkt hade vissa framsteg gjorts, ca

117 nya flyglinjer hade tillkommit som ett resultat av beslutet.
Dock bor tilliggas att majoriteten av de nya linjerna starta-
des mellan linder som Storbritannien, Holland och Irland,
dir avregleringen pd nationell nivd genomférdes i en snab-
bare takt 4n i Italien, Grekland, Danmark och Frankrike. T
de sistndmnda linderna kom myndigheterna inte att tillimpa
ministerridets beslut fullt ut.

DET ANDRA PAKETET

Nista steg i liberaliseringsprocessen genomfdrdes i juni 1990,
da ministerradet lade fram det andra luftfartspaketet. Hari £6-
reslogs friare prissittningar, ritt till femte friheten f6r flygbo-
lag inom EG och ett f6rbud mot all form av kartellbildning
mellan flygbolag angiende prissittning. Forslaget mottes av
en hel del kritik. Bland nationella flygbolag och deras bransch-
organisationer, INTA och AEA', kom beslutet om en friare
prissittning och kapacitet att ifrigasittas. For anhdngare av en
avreglering av flygmarknaden kom det andra paketet att bli en
besvikelse. Man ansédg att ministerradets beslut inte gick till-
rickligt lingt for att uppna en total avreglering, Storbritannien
och Holland, som var padrivare fér detta, ansig att EG borde
genomféra en avreglering i enlighet med den amerikanska
modellen. Kommissionen bedémde att en total avreglering
inte var 6nskvird med motiveringen att forutsittningarna i
Europa var annorlunda dn i USA. Avregleringen skulle ddrfor
ske successivt genom att nuvarande system gjordes flexiblare
och genom att inom ramen for systemet skapa forutsittningar
for konkurrens.

DET TREDJE PAKETET

Det tredje paketet fran 1992 utgjorde den slutliga fasen i den
europeiska liberaliseringsprocessen och skulle tillimpas senast
1 januari 1993. I korthet bestar det tredje paketet av tre delar:

* Licensiering av flygbolag. Enligt férordningen madste
samtliga flygbolag som bedriver trafik inom EU inneha en
s.k. operativ licens, en licens som bade tar sikte pa sidkerhet
och ekonomiska faktorer. Licensierade flygbolag ska ha en
god ekonomi och en hog sikerhetsniva, som dr enhetlig fr
samtliga flygbolag i medlemslinderna.

* Marknadstilltriade. Flygbolag som férvirvat en s.k. ope-
rativ licens har med nédgot undantag ritt att fritt bedriva
trafik inom EU. Femte och sjunde friheten tilldts. Cabota-
getrafik medges fran 1 april 1997.

* Prissdttningen blir fri. Prissittningen inom EU blir fri.
Myndigheterna kan ingripa mot Gverprissittning eller up-
penbart osund priskonkurrens.

Den grundliggande tanken med de olika paketen var att av-
regleringen skulle ske i etapper, evolution snarare dn revolu-
tion.
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EFFEKTERNA AV LIBERALISERING PA
FLYGETS OMRADE

Sedan 1993 har flygtrafiken pa den intra-europeiska markna-
den 6kat lavinartat. Mellan 1995 och 2007 6kade trafiken arli-
gen med 4,3 procent. Harmoniseringen av medlemslindernas
flygmarknad till en enad marknad, dir licensierade EU-flyg-
bolag fritt kan bedriva trafik inom och mellan medlemslinder
har resulterat i en mangfald av olika typer av flygbolag, Lag-
kostnadsflygbolag (LCC') och regionala flygbolag ir idag de
dominerande aktbrerna pa den europeiska marknaden. 1994
flég de europeiska LCC-bolagen 4 miljoner passagerare. Sju ar
senare hade siffran stigit till 17,5 miljoner och 2008 var antalet
passagerare 256 miljoner, vilket 4r en 6kning med 10 procent
fran foregaende ar.'? Det kan jimfoéras med 1,8 procents 6k-
ning for nitverksflygbolagen sisom SAS, Lufthansa, British
Airways m.fl. LCC-bolagens marknadsandel i Europatrafiken
uppgar till 44,8 procent.

FIGUR 1. Passagerarutveckling i EU mellan 1995 och 2007
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Sammanfattningsvis kinnetecknas utvecklingen av den euro-
peiska flygmarknaden sedan 1990-talet av f6ljande faktorer:

* Flygpriserna har sedan mitten av 1990-talet generellt sjun-
kit, frimst pd den intra-europeiska marknaden.

* Konkurrensen pa Europamarknaden har 6kat. Antalet de-
stinationer dir minst tre flygbolag konkurrerat har blivit
fler. Tidigare kinnetecknades trafiken pd Europa av tva
operatorer, som delade kapaciteten mellan sig i enlighet
med de s.k. Poolavtalen.

* Antalet direktlinjer har 6kat i takt med ligkostnadsflygbo-
lagens expansion i Europa.

 Trafiken pa regionala flygplatser har 6kat genom att LCC-
bolagen férlagt trafiken pé dessa.

* Den curopeiska flygmarknaden priglas av en mangfald av

aktorer; nitverksflygbolag, lagkostnadsflygbolag, regionala
flygbolag, charterflygbolag och ACMI-flygbolag.

* Pi de intra-europeiska linjerna har en passagerarforskjut-
ning fran nitverksflygbolag till LCC-bolag skett.

NYA INSTITUTIONELLA RAMAR FOR
MEDLEMSLANDERNA

Den civila luftfarten konfronteras stindigt med nya utma-
ningar i form av 6kad tillvixt men ocksé kraftiga stagnationer,
som i slutet av 2008. En férutsittning for luftfartssektorns
utveckling dr framtagandet av ett regelverk som speglar det
rddande samhillstillstindet, inklusive det ekonomiska. Med
en fortsatt liberalisering av luftfartssektorn runt om i virlden
under 2000-talet foljer behovet av att forma och harmonisera
nationella regelverk med internationella regelverk och avtal
for att hantera den snabba efterfrigan som “open skies” for-
vintas medfora. Trycket pa flygplatser och luftrummet kom-
mer tillsammans med sikerhet och milj att vara de storsta ut-
maningarna f6r den framtida utvecklingen inom trafikflyget. I
det hir avseendet ligger EU langt framme. Nedan presenteras
de viktigaste institutionella férindringarna som genomforts
pa luftfartens omrade i EU, men ocksa en genomgang av det
pagiende reformarbetet.

For internationell, regelbunden trafik krivs enligt artikel 6 i
Chicagokonventionen ett sarskilt tillstind eller annat bemyndi-
gande fran berdrda stater. Detta dr bakgrunden till det system
med bilaterala luftfartsavtal som har utvecklats sedan andra
virldskriget. Under senare dr har EU:s transportpolitik pa luft-
fartsomradet genomgitt stora forindringar vilket fatt konse-
kvenser f6r medlemslindernas relationer med tredje linder. 1
samband med “open skies”-mélen den 5 november 2005" fast-
slog EG-domstolen att gemenskapen har exklusiv kompetens
att sluta avtal med tredje land inom vissa omraden. Domstolens
dom innebir att medlemslinderna dven fortsittningsvis kan
térhandla luftfartsavtal med linder utanfér gemenskapen utom
pa de omriden dir gemenskapen forvirvat exklusiv behorig-
het att gora dtaganden. De gillande avtalen (ca 2 000) miste
anpassas si att de éverensstimmer med EG-ritten', déribland
principen om den fria etableringsritten. Dirmed méjliggors f6r
EU-flygbolagen att bedriva trafik mellan ett medlemsland och
tredje land. Sedan 2004 har totalt 700 bilaterala avtal reviderats
for att Gverensstimma med gemenskapsritten.

KAPACITETSPROBLEM | LUFTRUMMET OCH
PA FLYGPLATSER

Passagerartillvixten de senaste 10-15 aren har synliggjort
svagheten i flygets infrastruktur. Det europeiska luftrummet
ar ett av de mest trafikerade i virlden. Det nuvarande systemet
ar starkt fragmenterat utifrin nationella indelningar och med-
ger dirmed inte ett maximalt nyttjande. Till detta kan dven
tilliggas militirens behov av stora delar av luftrummet, vilket
ytterligare bidrar till att férsvara en optimal anvindning;



Infrastrukturen har inte anpassats for att mota Skningen av
flygtrafikenisamband med Sppnandetav deninre marknaden.
Savil flygplatssystem som flygtrafiktjdnst uppvisar svagheter
i formdgan att mota efterfrigan pd resandet i Europa. For-
seningar hor till vardagen for savil passagerare som flyg-
bolag.

Enligt en studie gjord av Eurocontrol™ bedéms antalet
IFR-rorelser 6ka arligen med 2,3 procent fram till 2030, dvs.
1,8 ginger fler rorelser 4n idag, I rena tal innebir detta mel-
lan 16,5 och 22,1 miljoner fler rérelser, pd veckobasis blir det
50 000 till 60 000 fler rorelser jamfort med 2007. Fram till
2030 uppskattas flygplatsernas kapacitet att 6ka med 41 pro-
cent. Luftrummet kring flygplatserna (TMA) och bankapaci-
tet kommer att utgora en flaskhals om inget gors.'

I oktober 2001 antog Europeiska kommissionen de s.k.
”Single Sky”-férordningarna med ambition att skapa ett ge-
mensamt europeiskt luftrum f6r att hantera kapacitetsproble-
matiken och skapa ett mer effektivt flygledningssystem inom
EU, Norge och Schweiz. I detta arbete far Eurocontrol en
central roll. EASAY fir som uppgift att sikerstilla sikerhets-
fragorna i gemenskapen. I virt niromrade har svenska LFV/
ANS ingitt samarbete med Danska Naviair under namnet
NUAC for att hantera luftrumsblock mellan de bada linder-
na. Utover detta har Sverige och Danmark dven inlett samar-
bete med ett antal linder i norra Europa under beteckningen
NEAP* {6t bl.a. ett bittre utnyttjande av luftrummen i norra
Europa.”

e g 3 | ..

DLEeDOrgs=.ar

LW R

FLYGTENDENSER EU-SPECIAL 2009

KONKURRENS OCH KUNDPERSPEKTIV

Det skulle dréja fram till 1990-talet innan EU tillimpade och
fullt ut implementerade Romférdragets intentioner om kon-
kurrens i artikel 81 och 82 pa flygets omrade. Det finns tva
skal for detta. Det forsta dr att liberaliseringen inom EU inte
kom igang fullt ut f6rrin i botrjan av 1990-talet, och att tillimpa
konkurrensreglerna innan dess ansdgs inte vara fruktbart. Det
andra skilet ér att luftfarten var baserad pa avtal mellan stater,
dir trafiken delades mellan de nationella flygbolagen, i enlighet
med den tidens ridande system. Nir sa flygtrafiken liberali-
serades hamnade konkurrensfrigorna i ett annat ljus. EU har
ocksa en viktig roll nir det giller att tillimpa Romférdragets
syften i gemenskapen. Idag har EU ett mycket starkare fokus
pa konkurrensen pé flera omraden inom flyget, exempelvis:

* Reglering av statligt stod till flygbolag och linjer

* Missbrukande av dominerande stillning, t.ex. hos
flygbolag eller flygplatser m.m.

* Bokningssystemet

* Flygplatsavgifter for att undvika snedvridning av
konkurrensen bland de storre flygplatserna i EU?

Passagerarnas rittigheter ér ett annat omrade dir EU fram-
lagt direktiv for att stirka flygpassagerarnas stillning, I f61-
ordningen 261/2004 ges passagerarna en rad rittigheter vid
nekad ombordstigning, 6verbokning, instillda flyg och forse-
ningar, och det aligger flygbolagen att informera sina passa-
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gerare om dessa rittigheter. I direktivet finns ocksa nivaer for
kompensation till flygresenirerna. Det rader fortfarande bris-
ter i flygbolagens rutiner for att tillgodose resenirerna men
ocksa i att hérsamma férordningen. I detta sammanhang bor
dven nimnas EU-forordningen 1107/2006 om funktionsfot-
hindrades ritt till assistans och férbud mot diskriminering vid
flygresandet.

MILJOPERSPEKTIVET

Milj6fragor dr de viktigaste och mest uppmirksammade fra-
gorna i EU och unionen har visat sig vara en drivande akt6r pa
det omrddet. Den kanske viktigaste frigan som organisatio-
nen beslutat pd flygets miljéomride ar att flyget ska anslutas
till EU:s handelssystem. I stora drag ir sjilva utformningen av
regelverket klart och innebir att alla flyglinjer till och fran flyg-
platserna i EU och dven tredje land ska omfattas av systemet,
som ar tinkt att borja tillimpas senast 2012. Systemet ér kon-
troversiellt fér flygbolag och organisationer samt stater utan-
for EU. Att skapa en konsensus kring detta med omgivningen
utanfér EU blir en av Sveriges viktigaste uppgifter under ord-
forandeskapet 2009. Aven for utslipp av kviveoxider (NO)
och buller har EU genomdrivit en enhetlig handlingsplan.

SAMMANFATTNING

Harmoniseringen och utvecklingen av trafikflyget i Europa ér
en process som till skillnad frin processer i andra sektorer har
priglats av starka nationella strémningar. Under 1970- och
1980-talet fanns det motstind mot att inforliva trafikflyget
med konkurrenslagarna inom ramen f6r bide GATT-avtalen
och Romférdraget. 1 samband med intensifieringen och ut-
vidgningen av EU-samarbetet under 1990-talet kom EU:s
institutioner att anta en aktivare roll som reglerande och gran-
skande instans gentemot flygsektorn och medlemslindernas
agerande pd luftfartens omrade.

N
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Sochor Eugene, "The Politics of International Aviation”, Macmillan 1991, sid
182

Artiklarna 85 till 90 i Romférdraget behandlar fragan om konkurrens inom
EG. Dir framgar klart att EG forbjuder konkurrensbegransade avtal (artikel
85) och utnyttjande av marknadsdominans (artikel 86).

| maj 2004 gick tio linder med i EU: Estland, Lettland, Litauen, Polen, Tjeckien,
Slovakien, Ungern, Slovenien, Malta och Cypern. | januari 2007 tillkom Bulga-
rien och Ruminien.

Artikel 61.1 i Romférdraget foreskriver att fri rérlighet for tjanster pa trans-
portomradet ska regleras av bestimmelserna i avdelningen om transporter
(artikel 74-80). | artikel 74 anges att medlemsstaterna ska uppna fordragets
mal inom ramen fér en gemensam transportpolitik.

En viktig aspekt ndr det giller Storbritanniens avreglering var det faktum att
detta lag i linje med den privatiseringsvag som resulterade i utférsiljning av
statliga bolag sasom British Airways och British Airport Aurhority (BAA) m.fl.
Mal 19/83 Parlamentet mot Radet, REG 1985, sid. 513

Malen 209-213/84 Ministére Public mot Asjes, REG 1986, s. 1425
International Air Transport Association

"Konkurrens i inrikesflyget” SOU 1990:58, sid | 13.

Association of European Airlines

Low Cost Carrier

Airline Business maj 2009

De s.k. ”open skies”-mélen fran 5 november 2005, dir atta medlemslander,
déribland Sverige, stélldes infor EG-domstolen for att ha ingatt bilaterala avtal
med USA, handlar om huruvida de bilaterala avtal som ingatts mellan atta

av EU:s medlemsstater och USA strider mot gemenskapsritten eller inte. Sar-
skilt betydelsefull ar domstolens slutsats att avtalens s.k. nationalitetsklausuler
strider mot EG-férdraget. (Nationalitetsklausulerna ar bestimmelser som
begrinsar de internationella trafikréttigheterna till att gilla enbart flygbolag
som ar majoritetsigda och kontrollerade av nationella intressen i en viss
stat.) Kommissionen gjorde gillande att dessa bestimmelser undergraver
EG-fordragets bestimmelser om etableringsritten. Enligt dessa bestimmel-
ser har gemenskapens rittssubjekt ritt att etablera foretag var som helst i
gemenskapen utan att de far diskrimineras pa nagot sitt. Domstolen slar fast
att nationalitetsklausulerna innebdr att foretag i gemenskapen diskrimineras
pa grundval av vilken stat som kontrollerar dem.

Medlemsstaterna maste sjilva anpassa sina avtal antingen genom att initiera
egna férhandlingar eller genom att ge ett mandat fér gemenskapen att for-
handla med tredje land. Standardklausuler har arbetats fram for att anvindas
i forhandlingarna, férordning (EG) nr 847/2004.

En europeisk, mellanstatlig, civil-militar organisation for en saker flygtrafik-
tjanst.

Challenges of Growth 2008 Summary Report. Eurocontrol.

European Aviation Safety Agency

North European ANS Providers

| NEAP ingar férutom Sverige dven Island, Irland, Norge, Finland, Estland, Lett-
land och Danmark. Fér en mer utférlig beskrivning av projektet se Christina
Berlins artikel i Flygtendenser nr | 2008.

Giiller flygplatser med mer 4n 5 miljoner passagerare.
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FLYGTRAFIKUTVECKLINGEN I EUROPA

2007-2008

Passagerarutvecklingen inom EU foériandrades drama-
tiskt under 2008. For forsta halvaret uppvisar trafi-
ken en okning med 4,4 procent jamfért med 2007.
Mycket av 6kningen &dr avhidngigt tillvixten hos lag-
kostnadsflygbolagen, som visar en fortsatt uppgang
med 10 procent for hela 2008, medan natverksflyg-
bolagen 6kar blygsamt med [,8 procent under aret.
Utvecklingen under senare delen av 2008 innebar en
viss tillbakagang i passagerartrafiken. Nar det giller
fraktflyget inleds aret med en okning for att avslutas

med ett kraftigt tapp i trafiken.

Antalet passagerare 2008 bland EU:s 27 medlemsstater upp-
gick enligt Eurostat till strax Gver en miljard.' Stotbritannien
utgdr den storsta flygmarknaden med 213,9 miljoner passage-
rare 2008, en minskning med 1,6 procent, jaimfért med 2007.
Direfter foljer Spanien med 161,4 miljoner passagerare, en
minskning med 1,3 procent. Spaniens nedgang ér den storsta
bland de stoérre EU-linderna. Detta kan férklaras av den eko-
nomiska nedgangen som drabbat speciellt turistniringen och
att spanska inrikesflyget tappar resenirer gentemot hoghas-
tighetstigen som konkurrerar pa de stérre inrikes destinatio-
nerna.

FLYGPLATSER

London Heathrow ir Europas ledande flygplats mitt i antal
passagerare. Under 2008 uppgick antalet passagerare till 67
miljoner, en minskning med 1,5 procent. Heathrow har det
storsta flodet av internationell trafik; 61,3 miljoner passagera-
re, en minskning med 1,2 procent. Under de senaste fyra dren
har passagerarutvecklingen stagnerat négot, frimst genom att
inrikestrafiken stadigt minskat pa flygplatsen. Procentuellt har
Heathrow tappat passagerare, savil gentemot de 6vriga Lon-
donflygplatserna, som gentemot de &vriga europeiska ’hub”-
flygplatserna. Nagot som kan forklaras med att andelen intra-
europeisk trafik minskat genom att lagkostnadsflygbolagen
Okat frin Stansted, Luton och Gatwick.

Den mest trafikerade flygplatsen i Europa dr Charles de Gaulle-
flygplatsen i Paris, som 2008 hade 559 812 flygplansrorelser,
en Okning med 1,3 procent. Direfter f6ljer Frankfurt och
London Heathrow, se tabell 3, sid 50.

Europas ledande, och virldens sjunde storsta, fraktflygplats
ar Frankfurt med 2,1 miljoner ton flygbefordrad frakt 2008.
Minskningen med 2,5 procent kan jaimféras med en nedging
pi 4,3 procent totalt f6r flygfrakten i Europa. Fraktflyget
befinner sig generellt i en kraftig nedging, bara under férsta
kvartalet 2009 minskade flygfrakten pa Frankfurt flygplats
med 23,5 procent jimf6rt med motsvarande period 2008.

De huvudflygplatser som 6kade procentuellt mest i Europa
under 2008 var Helsingfors-Vanda som uppvisade en 6kning
med 10,2 procent, Moskva Domodedovo som 6kade med 9
procent och Berlin-Tegel med en tillvixt pd 8,5 procent. Mest
negativ utveckling hade Milano-Malpensa med -19,5 procent,
Barcelona med -7,9 procent, och London-Stansted med -6
procent. Milano-Malpensas nedging under 2008 hinger sam-
man med kapacitetsneddragningar av Alitalia.

Den hogsta procentuella tillvixten bland de europeiska
flygplatserna under 2008 uppvisar lokala och regionala lag-
kostnadsflygplatser. I tabellen nedan presenteras den storsta
Okningen bland utvalda LCC-flygplatser® i Europa.

TABELL 1. Passagerarutvecklingen pa ett antal utvalda flygplatser med
LCC-trafik

Land Flygplats Antal pas- Antal pas- Forand-

sagerare sagerare ring i

2007 2008 procent

Tyskland  Allgau-Mem- 170 000 462 000 +173,0
mingen

Tyskland Saarbruicken 311 000 518 000 +48,1

Tyskland ~ Ddsseldorf- 846 000 1524000 +79,7
Weeze

Italien Brescia 186 000 255 000 +36,9

Holland Maastricht 178 000 281 000 +57,8

Polen Poznan 897 000 1275 000 +42,1

Slovakien  Kosice 443 000 591 000 +33,4

Sverige Stockholm- 1975 000 2 456 000 +24.,4
Skavsta

Kiilla: Fhygplatsernas hemsidor



MARKNADEN

Den europeiska flygmarknaden kan indelas i ett antal kate-
gorier. Forsta kategorin bestir av nitverksflygbolag som till
storsta delen 4r anslutna till Association of European Aitlines
(AEA) saisom SAS, Finnair, Lufthansa m.fl. Under 2008 mins-
kade antalet passagerare f6r AEA-anslutna flygbolag med 1,7

TABELL 2. De storsta natverksflygbolagen i Europa matt i kapacitet

FLYGTENDENSER EU-SPECIAL 2009

procent jimfoért med 2007. Antalet passagerare £6r 2008 upp-
gick till 355,5 miljoner. Bland nitverksflygbolagen har det un-
der 2007-08 genomforts konsolideringar som resulterat i tre
stora flygbolagskoncerner i Europa; Lufthansa, Air France-
KLM och British Airways-Iberia.

Flygbolag Antal passage- Kabinfaktor RPK:? ASK* Antal Antal flygplan

rare (miljoner) (procent) (miljoner) (miljoner) destinationer (in service)
Lufthansa 571 78,6 126 014 160 368 179 253
Air France 50,4 789 131 848 166 806 171 259
British Airways 331 77,0 114 301 148 443 160 229
SAS 253 71,9 27 890 38776 72 89
Iberia 253 80,0 52885 66 098 80 108
KLM 234 82,9 75073 90 563 97 115
Alitalia 18,0 68,5 29 205 42 629 56 151

Kalla: ATI och flygbolagens drsredovisningar
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Andra kategorin bestir av ligkostnadsflygbolag (LCC) och
charterflygbolag, Sedan borjan av 2000-talet har antalet LCC-
flygbolag 6kat fran 21 stycken ar 2002 till 26 bolag 2008.
Aven LCC-marknaden har konsoliderats de senaste dren med
uppkép och vidareutveckling av den klassiska LCC-modellen
samt utvecklandet av allianser mellan flygbolagen. De 9 stors-
ta LCC-flygbolagen innehar 70 procent av LCC-marknaden i
Europa. Under 2008 uppvisade LCC-flygbolagen en 6kning
med 10 procent, fran 120,7 till 149,5 miljoner passagerare.
Ryanair dr Europas ledande LCC-flygbolag och uppvisade
en passagerarokning med 13,2 procent jaimfoért med 2007.
Detta gor Ryanair till Europas enskilt storsta flygbolag, och
det rankas enligt IATA som virldens storsta flygbolag med

TABELL 3. De storsta lagkostnadsflygbolagen i Europa mitt i kapacitet

Flygbolag Antal passage- Kabinfaktor

rare (miljoner) (procent)
Ryanair 57,6 82,2
easylet 446 84,6
Air Berlin 28,6 Na
Thomsonfly UK 12,2 911
TUIfly 10,6 86,0
Aer Lingus 10,4 74,5
Germanwings 7.6 81,7

Killa: ATI och fhygbolagens arsredovisningar

internationell trafik. Ett annat LCC-flygbolag som visar pas-
sagerarokning dr easy]et. Totalt uppgick antalet passagerare pa
ELFAA-anslutna® flygbolag till 149,5 miljonet, en 6kning med
15,7 procent. De ELFAA-anslutna flygbolagen® transportera-
de tillsammans med 6vriga ligkostnadsflygbolag sammanlagt
256,3 miljoner passagerare 2008, vilket motsvarar en 6kning
med 10 procent jaimf6rt med foéregiende ér.

Den st6rsta utmaningen fér LCC-flygbolagen ér att han-
tera kombinationen av att fler aktorer ska dela pd en minskad
marknad. De senaste aren har den procentuella 6kningen inte
varit lika markant som i borjan av 2000-talet, se tabell 1 som
illustrerar LCC-marknaden i Tyskland.

RPK ASK Antal Antal
(miljoner) (miljoner) destinationer flygplan
61983 75403 139 139
131848 42147 171 259
44310 56 480 87 90

33 640 36 925 Na 65
18309 21292 69 46

16 655 22 370 65 45
6810 8340 58 26




Den tredje kategorin bestir av regionala flygbolag som be-
tjdnar och sammanbinder mindre regionala flygplatser med
hub-flygplatser i Europa. Flertalet av de storre regionala flyg-
bolagen ingdr som sjilvstindiga operatorer i de nationella
flygbolagens verksamhet. Konsolideringen pa den europeiska
flygmarknaden foérindrar de regionala flygbolagens struktur.
Sammanslagningar och uppkép har genomforts bland de re-
gionala flygbolagen under de senaste aren. Men det finns ex-
empel déi de nationella flygbolagen behillit de regionala flyg-
bolagens sjilvstindighet som i fallet Air France-KLM; KLM
Cityhopper, Brit air och Régional ir fortfarande sjalvstindiga
efter ssmmanslagningen av KLM och Air France 2004. Aven
Lufthansa har dn si linge bevarat de olika regionala flygbola-
gen intakta med sina respektive nitverksflygbolag.

Under 2008 uppgick antalet passagerare till ca 74 miljo-
ner i Europa, en 6kning ned 0,4 procent jaimfért med 2007.
Kabinfaktorn bland ERA’-flygbolagen ligger i genomsnitt pa
64,5 procent.

PASSAGERARFLODET INOM EU®

Trafiken mellan EU:s 27 medlemsstater uppgick 2007 till 270
miljoner passagerare. Storsta passagerarflédet inom EU ir tra-
fiken mellan Storbritannien och Spanien som 2007 uppgick till
35,6 miljoner passagerare, en Skning med 2 procent jamfort
med 20006. Direfter f6ljer Tyskland—Spanien och Storbritannien
—Irland. Den stérsta procentuella 6kningen 2007 rapportera-
des for trafiken mellan Storbritannien och Polen, 33,6 pro-
cent, f6ljd av Spanien—Portugal och Italien—Spanien med en
uppging pi 27,5 respektive 21,4 procent. En stor del av 6k-
ningen ér kopplad till LCC-flygbolagens etableringar i de ovan
nimnda landerna.

TABELL 4. De storsta regionala flygbolagen i Europa mitt i kapacitet 2008

Flygbolag Antal pas- Kabinfaktor RPK

sagerare (miljoner)
(miljoner)

Lufthansa 6,8 69,7 4601

CityLine

Aegean 59 70,0 Na

Airlines

KLM 55 733 3481

Cityhopper

Air Nostrum 53 59,3 2912

Austrian 4,6 66,3 3368

Arrows

Régional 43 61,7 2587

Brit Air 41 66,6 2423

Kiilla: ATI och fhygbolagens drsredovisningar
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FIGUR 1. Passagerartrafiken mellan EU:s medlemmar 2007

Miljoner passagerare

40 000
35000
30 000
25000

20 000
15 000

10 000
- I I
0

o
=
=
=
g
[

Storbritannien—
Spanien
Tyskland—
Spanien
Storbritannien—
Irland
Storbritannien—
Tyskland—
Storbritannien
Storbritannien—
Italien
Tyskland—
Italien

Italien—
Spanien
Storbritannien—
Holland
Spanien—
Frankrike

Killa: Eurostat

Den mest trafikerade linjen inom EU 4r Madrid—Barcelona
med 4,6 miljoner passagerare 2007, antalet avgangar under
2007 uppgick till 45 100. Storsta intra-europeiska linjen dr
den mellan Dublin och London med 1,9 miljoner passagerare
2007, se tabell sid. 43.

EUROPA OCH OVRIGA REGIONER’

Antalet passagerare som flyger utanfér EU uppgick 2007 till
270,9 miljoner, en 6kning 8,3 procent fran féregaende ar. Tra-
fiken mellan EU och 6vriga Europa utgdr den stérsta mark-
naden med 85 miljoner passagerare 2007, dvs. 31,53 procent
av den totala trafiken utanfér EU. Turkiet, Ryssland, Schweiz

Samarbets-
partner

ASK

Antal desti-
nationer

Antal

(miljoner) flygplan

6598 70 70 Lufthansa
8543 30 29 Air One,
Lufthansa

7749 45 55 KLM
4907 55 58 Iberia
5076 77 57 Austrian
Airlines

4194 39 64 Air France
3640 29 43 Air France
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FIGUR 2. Passagerarflodet mellan EU och Ovriga regioner i varlden

och Norge tillh6r de stérsta destinationerna. Tyskland har den
storsta trafiken pa Gvriga Europa bland EU-linderna. Utanfor
Europa dr Atlanttrafiken den st6rsta marknaden f6r EU med
60,1 miljoner resenirer 2007, vilket dr en 6kning med 5,6 pro-
cent jamfort med 2006 och motsvarar en marknadsandel pa
22,29 procent av den totala trafiken mellan Europa och andra
regioner. Storbritannien har den stdrsta trafiken pa Nord-
amerika med 37,3 procent, varav trafiken London—New York
uppgar till 2,8 miljoner, London—Chicago 1,6 miljoner och
London-Los Angeles 1,4 miljoner. Den storsta procentuella
okningen utgjordes av trafiken mellan EU och Mellandstern
och uppgick till 13,7 procent, direfter EU-Afrika som 6kade
med 13,3 procent. I Norden ér trafiken mellan Képenhamn
och Oslo med 1,3 miljoner passagerare storsta linjen, foljd av
Stockholm—Oslo med 6ver 1 miljon passagerare.

FRAKT
Fraktflyget under 2008 kdnnetecknas av stora forindringar. I
bérjan av 2008 uppvisade fraktflyget en 6kning for att sedan
dramatiskt falla i slutet av dret, se figur 3. Virst drabbade dr
de asiatiska aktSrerna dir frakten dr dominerande bland flyg-
bolagen."

Eurostat Date in focus 10/2009. Passagerarantalet ar inte fullstindigt da flera
av medlemslinderna inte rapporterat in for helaret 2008.

2 LCC - Low Cost Carrier

RPK=betalda passagerarkilometer. Antalet betalande passagerare multiplice-
rat med den stricka i kilometer som dessa flygs.

ASK=offererade siteskilometer. Antalet tillgingliga passagerarsiten multipli-
cerat med den stricka som dessa flygs.

ELFAA — European Low Fares Airline Association.

Other Europgs
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FIGUR 3. Férandringen av den internationella flygfrakten 2008
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Utvecklingen av den internationella flygfrakten under 2008
har inneburit nedskirningar fér de europeiska flygbolagen.
Bland de europeiska huvudflygplatserna uppvisar Stockholm-
Arlanda den storsta procentuella 6kningen med 21,1 procent,
direfter Rom Leonardo da Vinci-Fiumicino flygplats med
17,5 procent. London-Gatwick dr diremot den flygplats som
minskar mest, med 34,3 procent, se tabell 4, sid 51.

Alla LCC-flygbolag ar inte medlemmar i ELFAA, detta giller t.ex.Air Berlin,
Germanwings och Air Baltic.

European Regions Airline Association.

Passagerarflodet for 2008 har inte publiceras och dirfor presenteras 2007
ars statistik.

Se not 8.

De asiatiska flygbolagen star for 45 procent av den totala flygfrakten.
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TABELL 1. Stérsta flygplatserna mitt i antal passagerare (1 000-tal)

Ranking i Flygplats 1999 2007 2008 Forindring  Forandring Antal Antal nonstop
varlden 2008 2007-2008 1999-2008 flygbolag destinationer
(2007)

3(3) London/Heathrow 62263 68068 67056 -1,5 +7,7 97 162
5 (6) Paris/Charles de Gaulle 43597 59922 60874 1,6 +39,6 122 237
9(8) Frankfurt (Main) 45838 54161 53467 -1,3 +16,6 128 253
11 (10) Madrid/Barajas 27994 52122 50846 -2,4 +81,6 86 162
14 (12) Amsterdam/Schiphol 36722 47794 47429 -0,8 +29,2 113 228
25 (31) Rom/Leonardo da Vinci- 24029 32945 35132 6,6 +46,2 118 151

Fiumicino

27 (28) Miinchen 21282 33959 34530 17 +62,2 83 188
28 (25) London/Gatwick 30559 35218 34214 2,8 +12,0 66 158
38 (32) Barcelona/Internationella 17421 32793 30208 79 +73,4 90 136
42 (45) Istanbul/Atattirk 13207 25251 26364 3,1 +99,6 80 161
44 (43) Paris/Orly 25349 26440 26209 0,9 +3,4 44 126
49 (53) Dublin 12802 23287 23467 0,8 +83,3 34 148
23 (54) Palma de Mallorca 19018 23224 22826 1,7 +20,0 44 95
55 (50) London/Stansted 9452 23777 22355 -6 +136,5 26 145
56 (63) Ziirich/Klote 20875 20682 22051 6,6 +5,6 78 145
59 (62) Képenhamn/Kastrup 17402 21356 21479 0,6 5234 65 113
60 (58) Manchester 17760 22362 21407 43 +20,5 69 110
65 (71) Moskva/Domodedovo NA 18755 20438 9 iu 76 139
66 (70) Wien 11204 18768 19747 52 +76,2 78 148
67 (69) Oslo/Gardemoen 14121 19044 19399 1,5 E374 35 92
68 (49) Milano/Malpensa 16973 19220 23885 -19,5 +40,7 102 (N
70 (81) Antalya NA 17767 18855 6 iu 27 50
73 (79) Bryssel/Zaventem National 20005 17800 18 500 39 -7.5 93 168
79 (80) Disseldorf 15926 17833 18151 1,8 +14,0 63 141
75(77) Stockholm/Arlanda 17128 17877 18107 1.2 +5,7 68 107
84 (85) Aten Na 16519 16451 -0,4 iu 78 111
88 (94) Moskva/Sheremetyevo 9557 14040 15214 8,4 +59,2 44 112
90 (98) Berlin/Tegel 9603 13358 14487 8,5 +50,9 54 84
91 (99) Helsingfors/Vantaa 9562 13139 14481 10,2 +51,4 35 90
99 (100) Hamburg 9458 12781 12839 0,5 +35,7 50 91

Kalla: ATI, flygplatsernas drsredovisningar, Airline Business, Eurostat
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TABELL 2. Dominerande flygbolag som trafikerar europeiska flygplatser

Ranking i Flygplats Dominerande % av totalt Dominerande % av totalt Dominerande % av totalt]
varlden flygbolag | antal land- flygbolag 2 antal land- flygbolag 3

2008 (2007) ningar ningar

3(3) London/Heathrow British Airways 41,3  bmi 11,2 Lufthansa 41
5 (6) Paris/Charles de Gaulle Air France 42,4  Aérienne Européenne 8 easylet 4,8
9(8) Frankfurt (Main) Lufthansa 51,4  Eurowings 4,9 Lufthansa CityLine 4,6
11 (10) Madrid/Barajas Iberia 37,5  Air Nostrum 13,9 Spanair 9,3
14 (12) Amsterdam/Schiphol KLM 30,7 KLM Cityhopper 241 Transavia Airlines 54
25 (31) Rom/Leonardo da Vinci- Alitalia 28,9 Air One 19,7 Blue Panorama Airlines 3,6

Fiumicino

27 (28) Miinchen Lufthansa 27,8  Lufthansa CityLine 19,7 Air Dolomiti 9,4
28 (25) London/Gatwick easylet 29,6  British Airways 20,7 Flybe 8,6
38 (32) Barcelona/Internationella  Spanair 14,5  ClickAir 12,9 Air Nostrum 9,4
42 (45) Istanbul/Atatlrk Turkish Airlines 73,8  Atlasjet Airlines 3,7 Lufthansa 1,9
44 (43) Paris/Orly Air France 36,8  Brit Air 8,6 Airlinair 8,1
49 (53) Dublin Ryanair 40,5  Aer Lingus 32,8 Aer Arann 8,1
23 (54) Palma de Mallorca Air Berlin 25  Air Europe 8,6 Air Nostrum 7.4
55 (50) London/Stansted Ryanair 63  easylet 21,8 Air Berlin 31
56 (63) Zurich/Klote Swiss 48,4  Lufthansa 45 Air Berlin 41
59 (62) Képenhamn/Kastrup SAS 34,7 Cimber Sterling 18,2 Norwegian 6,4
60 (58) Manchester Flybe 17,8 Thomsonfly 8,4 bmi 8,2
65 (71) Moskva/Domodedovo Siberia Airlines 26,6  Transaero Airlines 15,3 Lufthansa 47
66 (70) Wien Tyrolean Airways 39  Austrian Airlines 15,8 NIKI 6,4
67 (69) Oslo/Gardemoen SAS 39,7 Norwegian 28,9 Wideroe 51
68 (49) Milano/Malpensa easyet 21,7  Lufthansa 12,8 Air One 4.6
70 (81) Antalya Turkish Airlines 20,3  Sunexpress 12,5 TUIfly 8,6
73 (79) Bryssel/Zaventem National Brussels Airlines 36,3 Jetairfly TUI Airlines 4,8 bmi 4,3
79 (80) Dusseldorf Lufthansa 19,9  Eurowings 15,9 LTU 10,3
75 (77) Stockholm/Arlanda SAS 371 Skyways 12,7 Norwegian 87
84 (85) Aten Olympic Airlines 371 Aegean Airlines 28,8 Air Nippon 6,9
88 (94) Moskva/Sheremetyevo Aeroflot 60,7  Aeroflot-Nord 8,1 Rossiya Russian Airlines 4,9
90 (98) Berlin/Tegel Air Berlin 23,7  Lufthansa 21,8 Lufthansa CityLine 5,6
91 (99) Helsingfors/Vantaa Finnair 45,6  Finnish Commuter Airlines 20,6 Blue1 12,6
99 (100) Hamburg Lufthansa 24,1  Air Berlin 14,8 Lufthansa CityLine 12,4

Kdlla: ATI, flygplatsernas drsredovisningar, Airline Business
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TABELL 3. Mest trafikerade flygplats i Europa, antal rérelser (1 000-tal)

Rank Flygplats Forandring

2007/2008 %
1 Paris/Charles De Gaulle FR 5454 559,7 569,3 559,8 1,7
2 Frankfurt (Main) DE 444,5 480,5 484,6 485,8 +0,2
3 London/Heathrow UK 4571 470,9 475,8 478,6 +0,6
4 Madrid/Barajas ES 363,2 4222 470,3 469,7 -0,1
5 Amsterdam/Schiphol NL 3949 429,5 443,7 446,6 +0,7
6 Miinchen DE 338,9 387,8 407,6 4333 +6,3
7 Rom/Leonardo da Vinci-Fiumicino IT 286,6 308,6 332,9 346,6 +4,1
8 Minchen DE 3389 411,3 431,8 432,3 +0,1
9 Barcelona ES 2571 312,4 339,0 3215 -52
10 Wien/Schwechat AT 193,6 233,5 251,2 297,7 +18,5
1" Istanbul/Atatlrk TR 2414 262,2 276,1 +5,3
12 Ziirich/Klote CH 260,8 268,5 275,0 +2,4
13 Kébenhamn/Kastrup DK 253,8 251,4 250,2 2641 +5,6
14 London/Gatwick UK 234,5 254,4 258,9 263,7 +1,9
15 Bryssel BE 231,2 2317 240,3 258,8 +7,7
16 Oslo/Gardemoen NO 214.,6 226,3 2379 +5.1
17 Paris/Orly FR 211,6 2349 238,4 234,0 -1,8
18 Disseldorf DE 1733 2081 2234 228,5 23
19 Stockholm/Arlanda SE 220,8 2145 205,3 2229 +8,6
20 Milano/Malpensa IT 2227 2415 257,8 216,6 -16,0
21 Dublin IE 163,3 183,4 200,9 211,9 +5,5
22 Manchester UK 191,5 213,0 206,5 204,6 -0,9

Kalla: Eurostat, ATI, flygplatsernas drsredovisningar
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TABELL 4. Europas storsta fraktflygplatser

LET Flygplats 2006 2007* 2008* Forandring

1 000 ton 1 000 ton 1 000 ton 2007/2008 %
1 Paris/Charles De Gaulle FR 18842 20527 2280,0 +11,1
2 Frankfurt (Main) DE 2031,2 20744 2111,0 +1,8
3 Amsterdam/ Schiphol NL 1566,7 1651,0 1602,6 -2,9
4 London/Heathrow UK 13426 13932 1486,0 +6,7
5 Bryssel/Zaventem BE 713,5 7342 616,0 -16,1
6 KéIn-Bonn DE 691,0 709,3 578,0 -18,5
7 Luxemburg LU 633,7 702,8 788,0 +12,1
8 Liege/Bierset BE 406,5 489,9 518,0 +5,7
9 Milano/Malpensa IT 405,5 4711 416,0 -11,7
10 Istanbul/Atatlirk TR 292,7 332,8 359,6 +8,1
11 Madrid/Barajas ES 3257 3222 359,5 +11,6
12 Kopenhamn/Kastrup DK 380,0 3955 347,0 -12,3
13 Zurich/Klote CH 257,1 264,6 307,5 +16,2
14 Nottingham East Midlands UK 2727 2754 294,6 +7,0
15 Miinchen DE 2244 2511 259,6 +3,4
16 London/Stansted UK 228,0 206,6 232,0 +12,3
17 Wien/Schwechat AT 187,9 191,8 200,1 +4,3
18 Rom/Leonardo da Vinci-Fiumicino IT 1233 130,2 153,0 +17,5
19 Manchester UK 149,7 165,8 1434 -13,5
20 Helsingfors/Vantaa Fl 123,6 133,7 131,0 -2,0
21 Stockholm/Arlanda SE 84,8 100,5 121,7 +21.1
22 London/Gatwick UK 212,2 171,2 112,4 -34.3

Kélla: Eurostat, ATI, flygplatsernas drsredovisningar ~ * Ingdr inte postflyget
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TABELL 5. Totalt antal passagerare, inklusive inrikesflygningar 2007 (1 000-tal passagerare)

Land
Land Belgien Bulgarien  Tjeckien Danmark  Tyskland Estland Irland  Grekland Spanien  Frankrike Italien Lettland Litauen
Belgien 60,0 1134 276,2 4523 13628 31,6 3937 764.8 34454 11112 23342 50,8 49,5 49,5
Bulgarien 111,3 98,6 307,5 167,9 1273,8 9.9 97,0 117,5 1541 201,8 3471 75,4 52 6,1
Tjeckien 274,9 2985 268,0 255,5 11257 99.3 2782 718,0 7471 796,4 898,4 81,8 921 100,9
Danmark 450,1 169,6 253,6 1950,9 21153 1442 2283 663,6 1976,6 1226,8 8928 67,4 167,6 230,6
Tyskland 1355,0 1252,4 1106,5 21121« 243779 182,9 1514,6 49349 219143 72538 109439 3352 484.,8 2594
Estland 31,5 10,0 99,3 144,6 184,0 20,0 17,7 478 571 22,5 36,3 0,0 41,9 53,2
Irland 3936 1135 280,8 230,0 1523,6 17,6 888,1 154,9 3620,5 1917,7 12230 60,2 230,9 204,8
Grekland 7761 117,6 728,0 665,3 5050,2 47,8 154,2 6684,7 507,8 1610,1 2380,8 1204,4 48,4 55,0
Spanien 3476,5 158,5 806,6 20413 22360,7 56,6 3564,0 507,7 | 441713 80847 102167 52,0 38,1
Frankrike 1057,3 2011 7715 11857 7 366,5 22,0 18971 14948 8089,7 271918 77479 123,6 34,5 25,9
Italien 23357 3413 917,2 8857 108427 36,1 1223,0 23423 103752 78708 = 28670,0 77,4 83,9 50,6
Cypern 51,9 75,9 82,8 69,7 3422 0,0 57,4 11873 2,6 1303 78,2 03 50 4,6
Lettland 48,2 52 92,2 170,6 489,3 42,8 2312 48,8 49,7 34,7 86,0 53 14,6 28,7
Litauen 48,7 6,2 100,5 230,6 2599 532 202,8 554 39,5 26,6 65,4 4,5 29,3 0,4
Luxemburg 23 8,2 0,1 72,8 214,5 0,0 2,8 60,4 2331 149,9 107,3 8,1 0,0 0,0
Ungern 289,9 1211 170,5 190,9 1453,0 0,0 1779 298,0 304,1 5269 574,6 59,6 0,0 0,0
Malta 78,3 19,0 79 45,5 4247 0,5 58,7 19,9 53,7 1372 467,3 19,5 0,9 3,6
Holland 203,6 126,5 406,3 1042,7 26121 76,3 776,4 15304 5000,4 24913 2858,8 104,6 109,0 83,6
Osterrike 465,3 3353 183,9 386,1 55942 20,7 1971 9275 11361 916,2 975,0 152,9 65,1 36,7
Polen 329,5 110,2 155,9 3913 2611,2 20,8 11742 453,2 4943 755,7 948,6 53,6 35,0 51,9
Portugal 7175 8,0 56,9 195,6 24495 50 645,5 6,5 29881 2256,2 1004,0 0,4 11 0,0
Rumanien 120,6 31,8 1282 21,5 8473 0,0 56 276,2 563,7 436,5 1493,6 72,2 01
Slovenien 91,7 6,8 36,9 20,3 205,3 0,1 3,5 93,7 19,9 1271 6,0 1,4 0,0
Slovakien 2,0 754 231,0 19,8 158,6 1282 151,3 61,5 129,7 197,0 55 0,0 0,0
Finland 226,3 1185 1341 7455 15543 1771 104,0 3399 10227 4581 4031 41,3 189,6 90,5
Sverige 3983 165,0 1232 1654,6 2388,6 1781 205,6 7229 19779 11701 668,1 2317 201,7 52,6
Storbritannien 16245 952,6 2069,7 23535 115992 1794 122042 5456,8 355299 123460 112067 2968,7 4791 3399

Kalla: Eurostat. Note: *: passengers carried are fewer than passengers on board, due to transit passengers staying on board the aircraft not being counted.
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Holland ~ Osterrike Portugal Ruminien  Slovenien  Slovakien Finland Sverige Storbri-
tannien
0,4 2911 787 2311 469,0 329.8 7147 1397 91,9 22 225,0 3997 16269 BEEEE
8,1 1251 13,6 128,6 3377 117.6 8,0 29,9 6,7 88,7 119,2 1761 :PENM Bulgarien
0.1 182,8 7.8 3988 185,9 155,5 47,9 1281 36,6 2501 1351 122,7 20671 IR
72,6 189,2 45,3 1040,4 386,5 3919 197.9 253 20,2 20,3 751,4 1783,0 2347,0 QBERIENRY
194.6 1504,6 4243 26025 55853 25887 24117 892,2 204,6 162,9 15513 23949  11467,6 ENEEL
0,5 76,6 20,9 20,8 4.6 0,1 0,1 1,0 1744 1731 (AN Estland
13,3 2243 59,0 7747 198,0 13577 645,1 5,6 35 1293 104,9 207,6 120183 MGELL
60,1 3141 21,5 1550,0 931,2 488,0 6,5 2741 94,4 155,8 3482 7349 5451,0 e
2371 3347 55,0 5061,1 11544 4937 2906,7 603,6 21,2 61,1 1020,0 2022,6  35682,6 RGN
146,9 510,2 139,0 23267 923,6 757,0 21132 472,9 126,3 99.3 457,6 1151,7 117261 REehlGIS
108,0 5859 4705 28213 966,7 939,0 9671 1600,7 6,4 2152 404,3 6751 11238,7 MIEIE)
8.2 59,9 19.3 104,8 154,0 52,7 0,4 721 1.5 6,4 41,9 2279 2982,6 EOREG
0,0 0,0 1,0 108,8 65,8 34,9 14 0,0 0,0 0,0 1904 201,7 4811 WESHERK]
0,0 0,0 3,6 86,4 36,8 51,8 0,1 0,1 0,0 91,2 52,9 337,7 QEENED
0,1 0,2 47 752 49,6 0.1 120,8 2,6 0,2 0,2 0,2 22 224,9 WERELIE
0,2 0,2 18,0 415,6 81,0 128,6 46,3 2944 21,9 0,1 190,7 268,1 915,4 QRSLEE
47 181 0,0 70,7 54,6 6.8 58 8,9 55 0,2 18,6 49,7 1118,0 BNELE]
75,9 4122 72,5 55,9 543,8 3558 987.,4 300,8 19,0 51,6 4439 9531 8367,6 MalelEn]
53,5 82,0 55,5 540,9 666,4 257.3 80,1 417,0 79,0 33,8 191,0 3214 1866,9 MEEEIS
0,2 154,5 6,8 360,2 2589 1086,9 55,1 58,6 10,9 11 160,4 467,2 3864,8 Ml
138,6 414 59 1043,7 81,1 58,3 29530 151 0,1 17 110,7 164,9 5288,8 Mgelaill:ell
0,4 2204 53 2970 369,6 63,4 12,3 543,8 0,6 83 21,3 0,6 325,0 EOIRERIE
0,2 21,0 55 18,8 78,9 1,2 01 1.2 0,2 0,0 26,1 01 165,3 ISR
0,0 0,4 03 51,9 34,0 0,5 1.5 8,6 0,0 1751 0.1 16,4 485,3 ENISYEINED
0,2 192,0 18,7 440,3 1912 1599 107,3 17,0 257 0,1 2887,5 1301,0 936,0 WELIENT
1.9 2304 50,5 9537 319,6 480,0 164,3 11 0,1 16,5 13149 68932 22671 INERES

2513 960,2 1148,0 83476 1876,7 43518 52573 3333 165,4 529,4 9444 2268,1 = 261055 BSEelLiiehiiEy]
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TABELL 6. De stdrsta passagerarlinjerna inom EU mellan 2005-2007 (1 000-tal passagerare)

Destination Forandring 2005/2007
1 Madrid/Barajas—Barcelona 43583 44424 46274 +6,2
2 Milano/Linate—Roma/Fiumicino 24146 2387,0 25101 +4,0
3 Paris/Orly—Toulouse/Blagnac 23281 2350,9 23272 -0,0
4 Nice/Cote D’Azur—Paris/Orly 22629 23189 23119 +2,2
5 London/Heathrow—Dublin 2089,4 19911 19744 -5,5
6 London/Heathrow—Amsterdam/Schiphol 1895,0 1846,4 17991 -5,1
7 London/Heathrow—Paris/Charles de Gaulle 20111 1970,8 1790,0 -11,0
8 Palma De Mallorca—Barcelona 1689,3 1740,3 1784,9 +5,7
9 Palma De Mallorca—Madrid/Barajas 16415 17573 1758,0 +71
10 Muinchen—Hamburg 1450,5 15829 1756,9 +21,1
11 Frankfurt (Main)—Berlin/Tegel 15456 15411 1647,9 +6,6
12 Las Palmas/Gran Canaria—Madrid/Barajas 13881 14344 15413 +11,0
13 Catania/Fontanarossa—Roma/Fiumicino 1368,7 1371,6 15342 +12,1
14 Miinchen—Diisseldorf 13815 13622 15289 +10,7
15 Miinchen—Berlin/Tegel 14192 14247 1509,9 +6,4
16 Madrid/Barajas—Malaga 1399,8 14239 1502,4 +7,3
17 London/Heathrow—Frankfurt (Main) 15304 15133 1450,1 53
18 London/Heathrow—Edinburgh 1659,9 1495,0 1436,5 -13,5
19 Paris/Charles de Gaulle-Milano/Linate 1064,8 1201,7 1400,6 +31,5
20 Roma/Fiumicino—Paris/Charles De Gaulle 12404 12621 1351,8 +9,0
21 Hamburg—Frankfurt (Main) 1288,3 1289,7 12974 +0,7
22 Amsterdam/Schiphol-Barcelona 1103,9 12352 1271,7 +15,2
23 Roma/Fiumicino—Palermo/Punta Raisi 1111,2 1134,8 12442 +12,0
24 Paris/Charles de Gaulle-Madrid/Barajas 869,7 1086,0 12361 +42,1
25 Miinchen—KdIn-Bonn 11653 12093 1235,0 +6,0
26 Madrid/Barajas—Roma/Fiumicino 929,7 1094,0 12331 +32,6
27 Paris/Orly—Marseille/Provence 13421 12767 1231,6 -8,2
28 Frankfurt (Main)-Miinchen 1303,1 1278,0 1217.8 -6,6
29 Thessaloniki—Athinai/Eleftherios Venizelos 1113,5 11173 1209,9 +8,7
30 Glasgow—London/Heathrow 1425,5 12839 12071 -15,.3
31 Stockholm/Arlanda—Kebenhavn/Kastrup 1230,0 1170,2 1196,4 -2,7

Kadlla: Eurostat
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TABELL 7. Stérsta linjer mellan EU icke EU-land i antal passagerare 2005-2007 (1 000-tal passagerare)

Rank Destination Forandring

2006/2007
1 London/Heathrow—New York/John F. Kennedy Intl, NY, USA 2940 2752 2839 +32
2 Paris/Charles De Gaulle-New York/John F. Kennedy Intl, NY, USA 1730 1659 1729 +4,2
3 London/Heathrow—Chicago/O’Hare Intl, IL, USA 1522 1521 1605 +5,5
4 London/Heathrow—Dubai Intl, United Arab Emirates 1183 1374 1571 +14,3
5 London/Heathrow—Hong Kong Intl, China 1258 1417 1453 +2,6
6 London/Heathrow—Los Angeles Intl, CA, USA 1383 1429 1406 -1,7
7 Kgbenhavn/Kastrup—Oslo/Gardemoen, Norway 1247 1285 1332 +3,7
8 London/Heathrow-Singapore/Changi 996 1086 1075 -1,1
9 Stockholm/Arlanda—Oslo/Gardemoen, Norway 937 1036 1057 +2,0
10 Paris/Charles De Gaulle-Montreal/Pierre Elliot Trudeau Intl, Canada 929 977 1057 +8,2
11 London/Heathrow—Washington/Dulles Intl, DC, USA 1074 1040 1055 +1,4
12 London/Heathrow—San Francisco Intl, CA, USA 1005 1027 1032 +0,4
13 London/Heathrow—Toronto/Lester B. Pearson Intl, Canada 1067 1046 1024 -2,1
14 London/Heathrow—Mumbai/Chhatrapati Shivaji Intl, India 725 1007 1006 -0,1
15 London/Heathrow—Johannesburg Intl, South Africa 995 998 1003 +0,6
16 Madrid/Barajas—Bueons Aires/Ezeiza Ministro Pistarini, Argentina 873 965 992 +2,8
17 Paris/Charles De Gaulle~Tokio Intl, Japan 926 955 972 +1,7
18 London/Heathrow—Ziirich, Switzerland 905 940 909 -3,3
19 London/Heathrow—Boston/Gen. E. Lawrence Logan Intl, MA, USA 929 931 889 -4,6
20 London/Heathrow—Narita Intl, Japan 992 915 886 -3,2
21 Frankfurt (Main)—Chicago/O’Hare Intl, IL, USA 827 857 858 +0,1
22 London/Heathrow—Miami Intl, FL, USA 878 837 834 -0,4
23 London/Heathrow—Sydney/Kingsford Smith Intl, Australia 823 797 824 +3,4
24 Frankfurt (Main)-Washington/Dulles Intl, DC, USA 709 793 795 +0,2
25 Frankfurt (Main)—Narita Intl, Japan 780 796 787 -1,0
26 Amsterdam/ Schiphol-Detroit/Metropolitan Wayne County, MI, USA 776 717 739 +3,0
27 Frankfurt (Main)-Bangkok/Suvarnabhumi Intl, Thailand* 667 749 718 -4.1
28 Paris/Charles De Gaulle-Tel Aviv/Ben Gurion, Israel 608 644 711 +10,5
29 Frankfurt (Main)-Singapore/Changi 721 722 71 -1,5
30 London/Heathrow—Newark/Liberty Intl, NJ, USA 740 689 710 +3,1
31 Paris/Charles de Gaulle-Genéve/Cointrin, Switzerland 695 692 710 +2,5
32 Frankfurt (Main)-New York / J.F. Kennedy Intl, NY, USA 726 685 696 +1,6
33 Wien / Schwechat—Ziirich, Switzerland 597 623 692 +11,1
34 London / Gatwick—Genéve / Cointrin, Switzerland 643 712 687 -3,6
35 Paris / Orly—Marrakech / Menara, Morocco 502 619 687 +11,0
36 London / Gatwick—Orlando Intl, FL, USA 739 668 687 +2,7
37 Frankfurt (Main)—Istanbul/ Atatiirk, Turkey 661 650 686 +57
38 Paris/Charles de Gaulle—Ziirich, Switzerland 630 665 684 +2,9
39 London/Heathrow—Bangkok/Suvarnabhumi Intl, Thailand* 669 665 672 +1,1
40 London/Heathrow—New Delhi/Indira Gandhi Intl, India 384 600 665 +10,9

Kadlla: Eurostat
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