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MARKNAD
- -

De senaste dren har praglats av lagkonjunkturer, naturkatastrofer,
linder i uppror och ekonomier i obalans. Den ekonomiska tillvixten
i Europa har mattats av och det finns mycket som talar fér att till-
bakagingen kommer att fortga under de kommande éren. Da flyg-
branschen ér konjunkturkanslig paverkas den i hog grad av vad som
hander i vdrldsekonomin. Det rader hard konkurrens bland flyg-
bolagen, vilket kan resultera i savil konsolideringar som konkurser av

mindre och storre flygbolag.
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FORORD

Tilltradet till flygmarknaden har varit omgirdat med
hinder och en av orsakerna finns att finna i uppfattningen
att luftfarten inte var lamplig for konkurrens. Fér de
enskilda staterna var ett viktigt onskemal att garantera
trafikférsorjning men dven att skydda de nationella
flygbolagen som inte sillan helt eller delvis var statligt
dgda. Chicagokonventionen fran 1944 reglerar inte
marknadstilltradet for kommersiella lufttransporter och
regleringen av reguljara flygningar mellan olika lander
kom att ske genom bilaterala luftfartsavtal.

Avregleringen av den svenska flygmarknaden inleddes
1992 och férst oOppnades inrikesmarknaden for
svenska flygbolag. En inspirationskalla var avregleringen
av det amerikanska inrikesflyget 1987, samtidigt
som det inom EG pagick ett arbete for att skapa en
gemensam marknad. Det var dock forst 1997 som EU-
medlemsstaternas inrikesmarknad fullt ut oppnades
upp for konkurrens for flygbolag som hade sin hemvist
i andra medlemsstater.

Avregleringen  har inneburit att konkurrensen
okat, vilket lett till ett 6kat destinationsutbud och
fler direktlinjer. Avregleringen innebar ocksa att
lagprisflyget fick fotfiste pa allvar och detta har 6kat
tillgangligheten for flygresor till fler resenirskategorier
och ocksa drivit pa utvecklingen med lagre priser. En
annan trend som mojliggjorts av avregleringen ar att fler
utlindska bolag soker sig till den svenska marknaden.
En analys av olika flygbolags marknadsandelar visar
att svenska flygbolag tappar marknadsandelar bade
pa inrikes- och utrikesmarknaden. Dynamiken pa
luftfartsmarknaden har o6kat markant och detta har
bidragit till att satsningar pa nya flygbolag och nya linjer
efter relativt kort tid avvecklats och i vissa fall har det
nystartade flygbolaget kommit pad obestind. Detta
sker parallellt med att flera stater siljer ut, delar av
eller hela, sitt dgarintresse i de nationella flygbolagen
och foljden ar nya dgarkonstellationer dver nationella
granser. Den 6kade konkurrensen har daven fort med sig
en tillvaro av kréftgang, svag Idnsamhet och minskande
marknadsandelar for ett flertal av de nationella
flygbolagen som kampar med att finna sin roll och plats
pa en avreglerad luftfartsmarknad.

Numera ir aven marknaden for lokal flygtrafiktjanst
oppnad foér konkurrens, nagot som mirks genom
intridet av nya aktérer pa marknaden. | bérjan
av juni tillkinnagav riksdagen till regeringen att

FLYGTENDENSER 01/2013

den lokala flygtrafikledningstjansten pa Swedavias
flygplatser, de militira flygplatserna och flygplatser som
Forsvarsmakten har ett stort behov av samt flygplatser
inom samfillda terminalomraden fortsattningsvis enbart
ska utdvas av Luftfartsverket, vilket dirmed kan komma
att leda till en begrinsad aterreglering av marknaden.
Transportstyrelsen har som en av sina huvuduppgifter att
folja de marknader som faller inom dess ansvarsomraden.
Transportstyrelsen utévar dven marknadstillsyn inom
luftfarten, bland annat i form av prévning av flygbolagens
operativa licens, 6vervakning av férdelning av ankomst-
och avgangstider till flygplatser och prévning av tvister
gillande flygplatsavgifter.

Denna utgava av Flygtendenser belyser flyget ur ett
marknadsperspektiv. Artiklarna behandlar bland annat
regleringen av kommersiella flygtransporter, forutséttningar
for svenska flygforetag, marknaden for flygtrafiktjanst vid
flygplats, marktjanst vid flygplats och konkurrensfragor.
Dessutom aterfinns de aterkommande avsnitten om miljo,
som denna ging handlar om marknadsbaserade styrmedel
inom luftfarten, Human Factor / Manniska-Teknik-
Organisation, flygsakerhet och trafikstatistik.

Ingrid Cherfils
Sjo- och luftfartsdirektor
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KOMMERSIELLA FLYGTRANSPORTER -
KOMMERSIELL VERKSAMHET SOM

VILKEN SOM HELST?

Det behover egentligen inte papekas att jamfért med sjo-
fart @r luftfart ett synnerligen ungt transportmedel. Trots
detta finns stora likheter. Bada transportslagen har en stark
global och internationell dimension. Over mycket stora
avstand — fran kontinent till kontinent — transporteras stora
mangder passagerare (sarskilt i lufthavet) och gods (sarskilt
Over haven) i en utstrackning som inte ar mgjligt eller rim-
ligt pa jarnvig eller med lastbil. Aven sprakligt och juridiskt
finns berdringspunkter. Nar luftfarten borjade bli foremal
for lagstiftning och internationella 6verenskommelser him-
tades en hel del begrepp och strukturer fran sjoratten. Bade
pa sjon och i luften ar fartyget (luftfartyget) ett centralt
begrepp kring vilka ett stort antal regler har sprungit. Till
exempel ska ett fartyg vara sjoviardigt medan ett luftfartyg
ska vara luftvardigt. Pa bada rattsomradena ar "befilhava-
ren” (kaptenen) och dennes ansvar och befogenheter av

grundldggande betydelse.

GLOBAL HARMONISERING AV LUFT-
FARTENS REGELVERK - TILLTRADE

TILL MARKNADEN

Men det finns ocksa stora skillnader. Vi minns att bara nigra
drtionden efter att broderna Wright genomférde den forsta
flygningen hade det kommersiella passagerarflyget borjat ut-
vecklas. Med anledning av de uppenbara riskerna med flyg-
ning, kom dirfor luftfarten under en mycket kort tidsperiod
att utvecklas tekniskt och operativt i samklang med ett paral-
lelle pagaende sikerhetsarbete inklusive en omfattande regle-
ring. Genom tillkomsten av Chicagokonventionen 1944 satte
den globala harmoniseringen av luftfartens regelverk fart. Till
denna konvention ir i stort sett alla jordens linder anslutna
(for nirvarande 191) och den stat som tilltrider konventionen
blir medlem av ICAO (International Civil Aviation Organi-
zation). Dessa stater ir folkrittsligt forpliktade att i storsta
mojliga utstrickning ta in i sina nationella regelverk — och
leva upp till - de normer som utarbetas inom ICAO och som

bildar de olika bilagorna (annexen) till Chicagokonventionen.
Att sikerhetsaspekten ir av grundliggande betydelse for
luftfarten som har lett till en omfattande och noggrann reg-
lering 4r en sak. Men tyngdpunkten i rubrikens friga ir en
annan som handlar om hur staterna reglerar tillerider cill
luftfaresmarknaden. Det ir just denna reglering som verk-
ligen gjort luftfarten “speciell” med helt andra villkor fér
mojligheterna att komma in pd lufttransportmarknaden in
de som gille f6r sjofart. Havet har alla rit att vistas pa och
transporter mellan linder och kontinenter har i stort kun-
nat utvecklas fritt. Men si blev det inte alls for lufthavet
dven om det mdste erkinnas att kustnira sjéfart och inrikes
sjofart i detta avseende har likheter med luftfart.

KONVENTIONER OCH OVERENSKOMMELSER
Vi kan konstatera att Chicagokonventionen — som har
fokus pa internationell luftfart - inte dppnade dérren till
friare marknadstilltride for kommersiella lufttransporter.
Forst maste man komma ihag ace Chicagokonventionen
och andra multilaterala eller bilaterala &verenskommelser
inte ger nédgra villkorslésa rittigheter direke till flygforetag.
Dessa avtal reglerar forhallandet stater emellan. Nir detta
ir sagt kan vi konstatera att, sa langt Chicagokonventionen
ndr, giller att en ICAO-medlemsstat ska tillata overflygning
av sitt territorium for luftfart i icke regelbunden trafik med
flygplan frin en annan ICAO-stat. Just skillnaden mellan
luftfart i regelbunden trafik (linjefart) och icke regelbunden
trafik (charter) 4r viktig i den internationella regleringen.
I fokus for denna artikel stir dock regler och villkor for
linjefarten. For att pd motsvarande site tillata overflygning
av luftfarc i regelbunden trafik tillkom samtidigt den s.k.
transitoverenskommelsen till vilken 129 stater anslutit sig
men t.ex inte Ryssland, som nir det giller overflygningar
har avgérande betydelse f6r langlinjetrafiken till linder som
Kina och Japan.

For att ge mojlighet till ett ordnat internationellt tra-
fikutbyte for luftfart i regelbunden trafik bérjade linderna
ingd bilaterala luftfartsavtal med varandra, medan inrikes
luftfare blev respektive stats exklusiva angeligenhet. Aven
Sverige har — i samverkan med Danmark och Norge - triffat
ett stort antal bilaterala luftfartsavtal med omvirlden.



KONTROLLERAT TILLTRADE
TILL MARKNADEN
Varfor har dé tilltrddet till marknaden varit s omgirdat med
hinder? Ja det enkla svaret ir att de flesta stater — dven EU:s
medlemsstater — linge hade uppfattningen att luftfarts-
marknaden inte var limplig for konkurrens. For staterna var
det viktigaste en onskan att garantera en tillfredsstillande
trafikforsérjning, i varierande grad bade inrikes och utrikes.
Man ville ocksd skydda de etablerade flygbolagen, sirskilt
“national carriers” som var hirt knutna till statsintresset och
vilka staterna ofta helt eller delvis 4gde — och saledes hade ett
ckonomiskt intresse i. I det perspektivet var konkurrens ett hot.
Regeringarna kontrollerade dirfér marknadstilltridet
bade for inrikes och utrikes linjefart genom det krav pa sir-
skilda trafikeillstind som foreskrevs i lindernas luftfartslag-
stiftning. I Sverige anvinds ofta beteckningen “koncession”
pa trafikeillstindet som utfirdades av regeringen.

DEN SVENSKA INRIKESFLYGMARKNADEN

I Sverige 6ppnades inrikesmarknaden for konkurrens — mark
dock endast for svenska flygbolag — 1992. Denna reform pé-
verkades givetvis av samtida utveckling inom EU men var
frimst resultatet av en nationell diskussion. Hir kan erinras
om Konkurrenskommitténs delbetinkande “Konkurrens
i inrikesflyget” (SOU 1990:58) som foreslog en successiv
avreglering av marknadstilltridet for inrikesmarknaden.
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For act belysa detta “paradigmskifte” dr det intressant
att notera att riksdagen si sent som 1988 i stort sett
hade bekriftat den tidigare traditionella luftfartspolitiska
inriktningen. Departementschefen sammanfattade i propo-
sitionen riktlinjerna pd féljande sitt:

e Staten skall genom koncessionsgivningen iven fort-
sittningsvis ha ett ansvar for att stirka och vidare-
utveckla en flygtrafikforsérjning med tillfredstillande
nationell tickning.

e Primirnitet skall utgéra stommen i den nationella tra-
fikf6rsorjningen.

e SAS och Linjeflyg AB skall dven fortsittningsvis ha en
prioriterad stillning i den nationella trafikférsorjningen.

I praktiken innebar detta att SAS — och det sd smaningom
inom SAS heligda Linjeflyg — dven fortsittningsvis hade
ensamritt att bedriva trafik pd “primidrnitet” som be-
stod av linjer mellan Stockholm (Arlanda) och 21 orter i
Sverige. Dessutom fanns ett “sekundirnit” dir andra flyg-
bolag slidpptes in.

Utifrén trafikforsorjningsintresset var ocksd ritten att
bedriva inrikestrafik i flera linder férenad med en for-
plikeelse att uppritthédlla trafiken enligt de villkor staten
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bestimde som kunde gilla linjenit, turtithet, flygplanstor-
lek m.m. Det idr ddrfor virt att notera att regeringen i 1988
4rs koncession till SAS skrev in ett krav pd SAS att i skilig
omfattning uppritthilla trafiken och vara skyldiga att enligt
regeringens bestimmande bedriva regelbunden inrikestra-
fik. Om verksamheten blev forlustbringande, skulle skyl-
digheten dock gilla forst efter dverenskommelse om statligt
stdd. Dessa bestimmelser giller givetvis inte idag,.

Det fortjdnar att upprepas att ovan beskrivna typregle-
ring inte var nagot speciellt for Sverige. Tvirtom var det ett
normalt forhillningssict bland virldens luftfartsnationer.

DEN EUROPEISKA LUFTFARTEN - FOR
OKAD KONKURRENS

Parallellt med 1992 4rs “avreglering” av inrikesmarkna-
den kom Sverige genom det sirskilda luftfartsavtalet mellan
Norge och Sverige pa ena sidan och EU (EEG) pa den andra
sidan att omfattas av gemenskapens regelverk pd luftfarts-
omridet. Det kan papekas att genom EU-lagstiftningen
tridde forst den 1 januari 1993 regler i kraft som motsva-
rade den svenska “avregleringen” av inrikesmarknaden och
forst 1997 oppnades medlemsstaternas inrikesmarknader

fullt ut fér konkurrens fran lufterafikforetag licensierade i
andra medlemsstater.

Varfor skedde di denna utveckling mot 6kad konkur-
rens — savil nationellt som inom EG vid denna tid? Flera
faktorer samverkade och man kan kanske lite enkelt siga
att tiden var mogen. I bide akademisk och politisk debatt
hade man ifrigasatt om inte flyget, mot bakgrund av stark
tillvixt med ett allt 6kande passagerartal, skulle tala - och
till och med m3 bra av - att konkurrensutsittas. Dirmed
skulle effektiviteten hos flygbolagen 6ka med positiva
effekter for passagerarna som f6ljd, inte minst pd prissidan.
I Sverige hade Konkurrenskommittén i februari 1989 fatt
uppdraget att utreda hur konkurrenspolitiken ytterligare
kunde forstirkas och vad var naturligare att ta sig an 4n en
marknad dir konkurrens inte ridde? 1978 hade ocksi inri-
kesflyget avreglerats i USA vilket var en inspirationskilla.

Inom EG pégick samtidigt ett arbete for att skapa en
“verklig” gemensam marknad till 1992. Att ta sig an luft-
fartssektorn passade vil in i detta arbete. Fér EG:s del kom
ocksd ritesliga avgoranden frin EG-domstolen att spela
stor roll. Linge ansig medlemslinderna att EG-férdragets
bestimmelser om den gemensamma transportpolitiken



innebar att EG-ritten omfattade luftfartssektorn endast i
den utstrickning som medlemslinderna beslutade om sir-
skilda gemensamma luftfartsregler. Och da staterna inte
hade 6nskat att lagstifta om luftfarten hade heller inget
hiant fram dll mitten pad 1980-talet. Domstolens utslag
visade dock att medlemsstaternas tolkning var felakrig,
vilket gjorde dem medggrliga att lagstifta. Samtidigt hade
nagra medlemsstater borjat se fordelarna med en friare luft-
farcsmarknad. Givetvis till nytta for konsumenterna, men
ocks for att bredda basen for deras nationella flygforetag,
som vissa regeringar riknade med skulle kunna ta for sig av
en stdrre marknad.

TREDJE LUFTFARTSPAKETET

Mellan 1987 och 1992 sker successivt det lagstiftningsar-
bete inom EU som férsiktigt och trevande i borjan, som
med vissa 6vergingsbestimmelser, skapar en gemensam inre
luftfartsmarknad frin den 1 januari 1993. Man brukar tala
om det tredje luftfartspaketet som forutom lagstiftning om
konkurrensreglernas tillimpning pa luftfarten bestod av tre
forordningar:

*  Férordning 2407/92, "Licensieringsférordningen” som
inférde en sirskild ekonomisk/juridisk provning av
flygforetag hemmahérande i EU med krav pa ett sir-
skilt tillstdind — den operativa licensen (OL) vid sidan
av det flygsikerhetsmissiga tillstdndet, drifttillstdndet
— Air Operator Certificate (AOC).

*  Férordning 2408/92, "Marknadstilltridesforordning-
en” som med nigra undantag gav innehavare av ope-
rativ licens, benimnda "EG-lufttrafikforetag” ritt att
frict bedriva luftcransporter inom gemenskapen. Som
tidigare nimnts var det en viss f6rdrdjning pd inrikes-
sidan — forst 1997 6ppnades medlemsstaternas inrikes-
marknader for konkurrens frin utlindska EG-lufttrafik-
foretag.

*  Férordning 2409/92, "Prisférordningen” som gav flyg-
bolagen ritt att fritt sitta sina priser pa den inre luftfarts-
marknaden. Tidigare var det normala att flygpriser méiste
godkinnas av luftfartsmyndigheten, si dven i Sverige!

Genom dessa forordningar upphérde i praktiken luftfarts-
avtalen mellan EU:s medlemslinder att gilla och kravet pd
trafiktillstdnd for trafik inom EU bortfoll eftersom trafik-
tillstind direkt foljde av marknadstilltridesforordningen.
Dessa forordningar ir nu reviderade och konsoliderade i
en rittsake: Férordning 1008/2008 om gemensamma reg-
ler for tillhandahéllande av lufttrafik inom gemenskapen.
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”THE LEVEL PLAYING FIELD”

Denna 7avreglering” var dock egentligen bérjan pd en om-
fattande reglering av luftfartsomridet frain EU:s sida. Ett
dterkommande grundargument for denna reglering ir att
den inre luftfartsmarknaden kriver harmoniserade regler for
att fungera vil. Man talar om”the level playing field”. Idag
omfattar gemenskapslagstiftningen pd luftfartsomradet ett
stort antal rittsakter pd luftfartsomridet. EU har sjilv in-
delat bestimmelserna pa foljande sitt:

1. Konkurrensreglernas tillimpning pa luftfartsomridet
2. Ekonomisk reglering (operativa licenser, marknadstill-
tride, slots m.m.)

Flygtrafiktjinst

Flygsikerhet

Luftfartsskydd

Miljs

Passagernas rittigheter — konsumentskydd

Sociala frigor

Ovrigt.
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Det ir inte svért att inse att en gemensam luftfarcsmarknad
kriver en omfattande harmonisering av luftfartens regel-
verk. Ett naturligt omride ir flygsikerheten. Genom mark-
nadstilleridesreglerna kan utlindska EG-lufttrafikforetag
bedriva trafik pid den svenska inrikesmarknaden. Dessa
flygbolag star dock inte, som vissa kanske tror, under tillsyn
av den svenska flygsikerhetsmyndigheten, Transportstyrel-
sen, utan av sin nationella flygsikerhetsmyndighet.

Den inre luftfartsmarknadens regler giller inte bara
for EU. Genom EES omfattas dven Island och Norge och
genom ett sirskilt avtal giller merparten av reglerna dven for
Schweiz. S& sméningom kommer ocksd Albanien, Bosnien-
Hercegovina, Kosovo, Kroatien, Makedonien, Montenegro
och Serbien att successivt inlemmas i den inre marknaden
genom ett sirskilt avtal. EU efterstrivar vidare en nira luft-
fartsrelation med ett antal andra grannlinder.

RESULTAT AV AVREGLERINGEN
Hir ir inte platsen att analysera “avregleringens” effekeer.
Det kan dock vara virt att notera féljande.

Férordning 1008/2008 tar hojd for att konkurrens och
den fria marknaden inte alltid ricker till. For att garantera
trafikforsorjning till perifera orter dir trafikunderlaget ir
svagt, fir medlemslinderna upphandla och ekonomiskt
stodja sddan trafik genom att inféra allmin trafikplike pa
linjen. Inom Sverige bedrivs sadan trafik pa elva flyglinjer.
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P4 den svenska marknaden har vi ocksa fitt konkurrens pd
ett antal inrikeslinjer. Samtidigt kan konstateras att Kon-
kurrenskommittén i sin framtidsutblick var vil optimistisk
ndr det gillde inrikesmarknadens styrka. Bland annat forut-
satte kommittén att marknaden skulle béra fler direktlinjer
mellan Goteborg respektive Malmé och andra inrikesdesti-
nationer dn vad som faktiskt kommit till stand.

AVSLUTNINGSVIS

Vad som ovan sagts ror den inre luftfarcsmarknaden. Nir det
giller forhallandet till tredje land giller i princip den gamla
ordningen med bilaterala luftfartsavtal. Sirskile tillstdnd
krivs normalt for att bedriva kommersiell trafik och de bi-
laterala avtalen kan innehalla olika begrinsningar nir det
giller marknadstilltride. Den svenska hallningen dr dock att
efterstriva luftfartsavtal som éppnar f6r konkurrens pé sunda
villkor. Aven pa detta omrade sker en EU-utveckling.

Ett stort hinder for att luftfarten ska bli en kommersiell
verksamhet som alla andra, dr de begrinsningar nir det
giller ritten att dga flygbolag som finns frimst i minga lin-
ders nationella lagstiftning men som ocksa aterspeglas i inter-
nationella avtal och dven i EU-lagstiftningen.

Det vanligaste dr att ritten att dga och kontrollera ett
flygbolag i landet X tillkommer medborgarna i landet X.
Utlinningar kan mgjligen tillitas vara minoritetsigare men
far inte ha nigot verkligt inflytande. EU har strivat efter att
luckra upp dessa begrinsningar i ordnade former. Sirskilt i
forhéllande till USA har det varit ett prioriterat mal for EU,
men utan att man haft ndgon egentlig framgang. Just frigan
om igarskap och kontroll var hégaktuell pd ICAO:s luft-
fartskonferens (Air Transport Conference, ATConf/6) som
nyligen hélls i Montreal (se faktaruta).

GLOBAL LUFTFARTSKONFERENS
1 1ICAO:S REGI

Den 18-22 mars i ar arrangerade ICAO (International
Civil Aviation Organization) den sjitte globala konferensen
om luftfart i Montreal. Temat for arets konferens var “en
uthallig luftfart” (Sustainability of Air Transport). Fran
Sverige deltog representanter fran Transportstyrelsen och
Naringsdepartementet.

Arets konferens syftade till att utveckla riktlinjer och en
handlingsplan som kan fa ett genomslag globalt fér ramarna
kring luftfartens regelverk.

Infor konferensen publicerade ICAO en agenda som
bland annat inkluderade fragor om dgarskap och kon-
troll av flygbolag, liberalisering av marknader, tilltrade till
marknader, passagerarnas rittigheter samt fragor som rér
ICAOQO:s arbete kring dessa fragor.

Ungefir ett ar innan konferensen tillsattes en arbets-
grupp i regi av EU (med representanter fran kommissio-
nen) och ECAC (European Civil Aviation Conference).
Arbetsgruppens uppgift var att ta fram arbetspapper som

skulle presenteras pa konferensen. EU och ECAC ség kon-
ferensen som en mojlighet att paverka utvecklingen kring
de ekonomiska luftfartsfragorna, speciellt med tanke pa
ICAO:s kommande generalférsamling i september 2013.

Pa konferensen presenterade EU och ECAC nagra ar-
betspapper som bland annat verkade for att stodja ICAO i
arbetet med att vidare liberalisera den internationella luft-
fartsmarknaden genom att minska antalet intradeshinder
samt utveckla principer som leder till och vidmakthéller en
sund konkurrens pd en internationell flygmarknad.

Dessutom presenterades arbetspapper med forslag till
ICAO om att ytterligare utveckla grundliggande principer
som syftar till att skydda konsumenterna i fragor som
handlar om t.ex. information, transparanta priser, nekad
ombordstigning och instillda flygningar.

Mer information om métet, agenda, arbetspapper,
informationspapper och slutliga rapporter aterfinns pa
ICAQO:s hemsida http://www.icao.int/meetings/atconfé/
Pages/default.aspx.

J

Christina Berlin, christina.berlin@transportstyrelsen.se
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FORUTSATTNINGARNA FOR SVENSKA

FLYGBOLAG

De senaste aren har priaglats av lagkonjunkturer, naturka-
tastrofer, linder i uppror och ekonomier i obalans. Den
ekonomiska tillvixten i Europa har mattats av och det
finns mycket som talar for att tillbakagangen kommer att
fortgd under de kommande aren. Da flygbranschen dr en
konjunkturkanslig bransch paverkas den i hog grad av vad
som hinder i virldsekonomin. Det rader hard konkurrens
bland flygbolagen, vilket resulterar i konsolideringar savil

som konkurser av mindre och stérre flygbolag.

Foér de svenska flygbolagen' har konkurrensen 6kat i takt
med att utlindska bolag soker sig till den svenska markna-
den. Under de senaste dren har ett antal svenska flygbolag
gite i konkurs och fatt ligga ner sin verksambhet, oftast en-
bart efter ett par drs verksamhet. En analys av olika flygbo-
lags marknadsandelar visar dessutom att svenska flygforetag
tappar marknadsandelar bide p4 inrikes- och utrikesmark-
naden, vilket kan tyda pé att svenska flygbolag har simre
forutsiteningar 4n flygbolag fran andra linder.

DEN SVENSKA LUFTFARTSMARKNADEN

I SIFFROR

De senaste tio aren visar pé en skillnad i efterfrigan mellan
utrikes och inrikes flygresor. Efterfrigan fortsitter att oka
vad giller utrikes flygresor, men efterfrigan pa inrikes flyg-
resor har stannat av det senaste decenniet. Mellan 1974 och
2011 okade utrikestrafiken med i genomsnitt fem procent
per 4r. Inrikestrafiken 8kade i genomsnitt med tio procent
per ar mellan 1974 och 1990 men mellan 1991 och 2011 har
den genomsnittliga 4rliga tillvixten varit noll (se figur 1).

FIGUR 1. Avresande passagerare i charter- och linjefart 1974-2011
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— Inrikes = Utrikes

De flesta av de svenska flygbolagen har sin storsta verk-
samhet pé inrikesmarknaden, vilket gor att de har svart att
expandera utan att det sker pé bekostnad av deras konkur-
renters verksamhet. Ligg dirtill att andelen inrikespassa-
gerare som flyger med svenska flygbolag har minskat sta-
digt sedan 2006. Utlindska foretag har etablerat sig pd den
svenska inrikesmarknaden och sitter ytterligare press pd de
svenska foretagen. Med en oforindrad efterfrigan pa inri-
kesresor maste nagon "forlora” i konkurrensen.

Men dven pa utrikesmarknaden minskar de svenska flyg-
foretagens marknadsandelar och firre passagerare flyger
med svenska flygforetag. Situationen pa utrikesmarknaden
hinger mycket ihop med SAS utveckling, vilket ir det domi-
nerande svenska flygbolaget dir.

Den radande trenden for inrikes- respektive utrikes-
trafiken férvintas fortsitta. Efterfrigan pa flygresor kommer
sannolikt att uppritthéllas framéver och formodligen ocksi
oka nir det giller utrikestrafiken. Fér perioden fram till 2017
prognostiseras en genomsnittlig arlig tillvixt pd fem procent
for utrikestrafiken och nolltillvixt for inrikestrafiken.



PASSAGERARE BEFORDRADE AV SVENSKA
RESPEKTIVE UTLANDSKA FLYGBOLAG
Andelen inrikespassagerare som flyger med svenska flygbo-
lag har minskat stadigt sedan 2006, frin 100 procent 2006
till 82 procent 2011 (se figur 2). Om utvecklingen fortsitter
i den hir takten skulle det betyda att det inte finns nigra
svenska flygbolag som befordrar inrikespassagerare 2040.

FIGUR 2. Inrikestrafik passagerare, fordelning svenska respektive
utlandska bolag
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Aven andelen utrikespassagerare som flyger med svenska
flygbolag har minskat, frin 39 procent ar 2006 till 28 pro-
cent 2011 (se figur 3). Om utvecklingen fortsitter i den hir
takten skulle det betyda att det inte finns nigra svenska
flygbolag som befordrar utrikespassagerare 2025.

FIGUR 3. Utrikestrafik passagerare, férdelning svenska respektive
utlandska bolag
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EN jAMFéRELSE MED LUFTFARTSMARKNA-
DEN 1 NORGE OCH DANMARK

Vid en jimférelse mellan de nordiska linderna vad giller
andelen passagerare som flyger med inhemska flygbolag
finns skillnader. I tabell 1 redovisas hur de inhemska bola-
gens andel av inrikes- respektive utrikestrafiken skiljde sig at
mellan linderna ar 2011.

I Sverige och Norge ligger andelen inhemska bolags andel
av inrikestrafikens passagerare pd drygt 80 procent medan
motsvarande siffra for Danmark dr knappt 70 procent.
Nir det giller Norges andel kan en forklaring vara att man
stiller héga krav pa erfarenhet av flygningar i svértillginglig
terring vid upphandling av inrikestrafiken, vilket gynnar
inhemska flygféretag.

TABELL 1. Inhemska bolags andel av inrikes- respektive utrikestrafiken
i Sverige, Danmark och Norge

Inhemska bolags

Inhemska bolags
andel av utrikes-
trafiken 2011

andel av inrikes-
trafiken 2011

Sverige 82% 28%
Danmark 69% 49%
Norge 83% 52%

Anmirkningsvirt ir att svenska bolag star f6r mindre dn en
tredjedel av utrikestrafiken frin Sverige medan béde norska
och danska bolag star for omkring hilften av utrikestrafiken
i sina respektive linder. Detta tyder pa att det ir enklare for
utlindska operatorer att ta sig in pd den svenska marknaden
och konkurrera om utrikestrafiken. Utvecklingen pé utrikes-
marknaden hinger nira ihop med utvecklingen fér SAS vad
giller alla tre linderna.

INTERVJUER MED SVENSKA FLYGFORETAG

For att fa en bild av hur de svenska flygbolagen upplever
situationen pa marknaden har Transportstyrelsen genom-
fort intervjuer under 2012 med de sju flygforetag som
innehar en stor operativ licens’ samt sysslar med regel-
bunden kommersiell passagerartrafik. De berorda flyg-
bolagen stod under 2011 for i princip all passagerartrafik
som utférdes av svenska flygbolag pa in- respektive utri-
kesmarknaden. En intervju har dven gjorts med foretri-
dare for branschorganisationen Svenska flygbranschen.
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Samtliga intervjuade flygbolag ir éverens om att luftfarts-
marknaden har forindrats mycket de senaste tio aren. Flyg-
marknaden ir en mycket konjunkturkinslig bransch. Nir
stora foretag varslar eller drar ned pd sin resebudget, drabbas
de svenska flygforetagen som bygger en del av sin verksam-
het pd affirsresenirer. Resendrerna har blivit mycket mer
priskinsliga och medvetna, de accepterar inte héga flygpri-
ser utan det ska “vara billigt” att flyga. Vissa flygbolag anser
att det inte finns tillrickligt stort underlag for det antal flyg-
platser och linjer som erbjuds pé inrikesmarknaden. Man ser
en utveckling mot firre flygplatser i framtiden.

Antalet svenska aktorer har minskat kraftigt pa inrikes-
marknaden samtidigt som utlindska aktorer kommit in. Det
rader en viss dverkapacitet pa inrikeslinjer. Hir forutspar
flera av de intervjuade flygforetagen en fortsatt minskning
av antalet svenska flygbolag, med fortsatta konsolideringar.
Vissa anser att det finns for minga bolag p marknaden och
att det dr 8nskvirt med firre for att fi en mer stabil luftfarts-
marknad och en sundare konkurrens bolagen emellan. Pa
utrikesmarknaden har de svenska bolagens marknadsandelar
minskat medan utlindska ligprisaktdrer kommit in. Utdver
detta finns en trend dir europeiska bolag tappar marknads-
andelar till bland annat amerikanska och asiatiska féretag.

FORUTSATTNINGARNA ATT BEDRIVA
LUFTFARTSVERKSAMHET | SVERIGE

SKILLNADERNA | HUR ENSKILDA FLYGBOLAG
OCH MEDLEMSLANDER TOLKAR OCH EFTER-
LEVER EU-REGLER UPPLEVS SOM STORA

Utlindska flygbolag har etablerat sig pd den svenska luft-
fartsmarknaden men de svenska bolagen har inte i samma
utstrickning lyckats ta sig in p4 den utlindska marknaden.
Flera av de intervjuade flygbolagen nimner det svenska lone-
ldget och t.ex. pensionsavtal som hindrande faktorer. Vissa
bolag ir fast i gamla avtal, medan de nya bolagen kan avtala
om andra férutsittningar. Det finns en kinsla av act Sverige
foljer EU-regler alltfor bokstavligt medan man i andra lin-
der inte ir lika regeltrogna.

MER SAMORDNAD TILLSYN EFTERLYSES

Tillsyn pa flera olika nivder nimns som en kostnadsdri-
vande faktor av de intervjuade flygbolagen och man anser
att den tillsyn som olika myndigheter gér bor kunna sam-
ordnas mer. Flera regelverk upplevs ocksa som kostnadsdri-
vande da tillsyn sker av ett antal olika aktorer. Det finns en
onskan om 6versyn av reglerna. Speciellt d4 det giller om-
riden dir teknologin har gatt framét och forutsittningarna
kan ha dndrat sig, vilket kan leda till verreglerande.

VILJA TILL EN GEMENSAM OCH NARMARE DIALOG
En gemensam och nirmare dialog mellan branschen och
berérda myndigheter och departement ir énskvirt bland
de intervjuade flygbolagen. Mgjligheten att inritta ett
luftfartsrdd med representanter frin de olika parterna pi
luftfartsmarknaden diskuteras. Detta skulle underlitta for
svensk luftfart d4 manga av de intervjuade anser att det sak-
nas en gemensam vision i Sverige.

HELHETSSYN VAD GALLER DE TOTALA
AVGIFTERNA FOR FLYGBOLAG

De totala avgifterna som flygbolagen betalar tas upp som en
sirskild punkt av flera av de intervjuade. Flygbolagen sak-
nar nigon som ser helheten och har éverblick pa de totala
avgifterna som flygbranschen betalar.

FLYGET AR KOLLEKTIVTRAFIK

De intervjuade flygbolagen framhéller att flyget dr kollektiv-
trafik och bor behandlas s3 politiskt. Man nimner att flyget
bér behandlas lika som tiget vad giller statlig finansiering
av infrastrukturen. En annan friga dir man ser oonskade
skillnader mellan flyget och tiget dr passagerarnas rittig-
heter. Regelverken vad giller ersittning for forseningar/in-
stillda turer skiljer sig 4t mellan de bada trafikslagen. Efter
ett visst antal timmar riknas flygningen som instilld, men
maste indé foretas vilket leder till ate flygbolagen férlorar
mycket pengar. Frigan om passagerarnas rittigheter ligger
pa Konsumentverket.

GEMENSAMMA INSATSER FOR EN

SATSNING PA MILJON

Flera av de intervjuade flygbolagen menar att det saknas
gemensamma insatser frin medlemsldnderna i EU, svenska
regeringen och svenska myndigheter, for en satsning pi
aktiviteter for att forbittra miljon, motorer, biobrinsle och
grona inflygningar. Uppgradering till nya flygplan har stor
paverkan pd brinsleférbrukningen och i forlingningen pd
utslippen. Dock ses byte av flygplan som en stor utgift, vil-
ket gor att det tar tid att fi ekonomi till att byta ut ildre
flygplan mot mer miljovinliga. Vissa av flygbolagen menar
dock att man tjinar tillbaka de pengar man investerar i nya
flygplan pé att man sinker sin brinsleforbrukning. Med
det hoga oljepriset dr det 6nskvirt att ha sa lag brinslefor-
brukning som méjligt. Vad giller biobrinsle anser flera av
de intervjuade att flygbolagen sjilva inte har majlighet att
bekosta omstillningen till detta till fullo.



SAMMANFATTNINGSVIS
Flygbranschen stir infér flera utmaningar. De flesta av de
svenska flygbolagen bedriver sin huvudsakliga verksam-
het pa inrikesmarknaden, vilket betyder att de verkar i en
bransch med mycket hird konkurrens. Efterfrigan fort-
sitter att 6ka vad giller utrikes flygresor, men efterfrigan pa
inrikes flygresor stannade av under det senaste decenniet.
Aven pa utrikesmarknaden minskar de svenska flygbolagens
marknadsandelar.

Intervjuerna med flygbolagen resulterade i ett stort spann
av asikter om den svenska luftfartsmarknaden och de upp-
levda hinder som féretagen ser for sin verksamhet, men de
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resulterade dven i idéer kring hur man kan underlitta for
akedrerna pd luftfartsmarknaden. Materialet ir et viktigt
kunskapsunderlag for Transportstyrelsens marknadsover-
vakning och kommer att anvindas for att ta fram framtida
omriden som behdver analyseras djupare. Rapporten ater-
finns i sin helhet pA www.transportstyrelsen.se.

1. Lufttrafikforetag som innehar ett svenskt drifttillstind och operativ licens.

2. Stor OL ges till flygbolag som opererar med luftfartyg med hogsta tillatna
startmassa storre an 10 ton eller har fler 4n 20 passagerarsiten. Flygbolag
vars flygplansflotta understiger dessa virden erhaller en liten licens.
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MARKNADEN FOR LOKAL
FLYGTRAFIKLEDNINGSTJANST

Under de senaste tva aren har den lokala flygtrafiklednings-
tjansten blivit mer intressant att studera ur marknadsper-
spektiv. Genom att dven den lokala flygkontrolltjansten
far upphandlas har ytterligare en delmarknad formats.

Identifiering av befintliga delmarknader inom Transport-
styrelsens verksamhetsomrade dr en férutsittning for att
kunna bedriva en marknadsovervakning i linje med upp-
draget. Enligt instruktionen ska Transportstyrelsen sarskilt
ansvara for fragor om villkor fér marknadstilltrade och
konkurrensvillkor och dessutom ska Transportstyrelsen
utveckla sina insatser ndr det giller marknadsévervakning
samt regelgivning, tillsyn och tillstandsgivning i syfte att
framja en effektiv konkurrens pa marknaderna inom myn-

dighetens ansvarsomrade.

MARKNADER OCH DELMARKNADER -
LOKAL FLYGTRAFIKLEDNINGSTJANST

Det huvudsakliga syftet med att definiera en marknad med
avseende pd det konkurrensrittsliga regelverket, 4r att man
pa ett systematiske sitt ska faststilla vilka konkurrensmis-
siga begrinsningar de berdrda verksamheterna stills infor.!
Man kan ur denna synvinkel definiera bdde produktmark-
nader och geografiska marknader.?

Vad giller utforande av lokal flygtrafiktjinstledning far
luftrummet som finns i anslutning till en flygplats skétas
av den som driver flygplatsen eller den som flygplatsen har
gett i uppdrag att ansvara for luferummet.? Vilken typ av
luftrum och omfattning av lufttrafiken som omgirdar en
flygplats ir avgdrande for vilken typ av flygtrafiklednings-
gjanst som krivs for att skéta luferummet.



For den lokala flygtrafikledningstjinsten® finns det &tmins-
tone tvd delmarknader med olika tjinster som idag kan upp-
handlas i konkurrens; flyginformationstjinst vid flygplats
(AFIS) och lokal flygkontrollginst (ATC).

For en flygplats dr det teoretiskt méjligt ace ha olika ut-
forare; en leverantor for ATC och en for AFIS. En flygplats
kan till exempel tillhandahalla AFIS under delar av dygnet
nir det dr mindre trafik och erbjuda ATC under perioder
med mer trafik, naturligtvis 4r det en friga om kostnadsef-
fektivitet for flygplatsen.

LOKALA TJANSTER - UTVECKLING

OCH DAGSLAGE

Under minst de senaste tvd decennierna har flygplatser med
trafik av mindre omfattning® haft méjlighet att tillhanda-
halla AFIS-tjinst, antingen i egen regi eller med en annan
utfdrare. Frin och med 2010 upphérde Luftfartsverkets mo-
nopol® och det blev majligt att upphandla tjinster for lokal
flygtrafikledningstjinst.

P4 den svenska marknaden fanns det under 2012 tre
leverantdrer med certifikat for att bedriva lokal ATC pé den
konkurrensutsatta marknaden och 16 leverantérer som be-
drev AFIS. Marknaden for flygtrafikledningstjinst ir inte
bara nationell, utan kanske i huvudsak gemensam f6r hela
EU. Ett utfirdat certifikat ir giltigt inom EU och vad giller
Transportstyrelsens tillsynsansvar ska tillsyn genomféras pa
den “svenska delen” av en icke svensk tjinsteleverantor. Den
totala tillsynen samordnas siledes mellan de linder som be-
rors. An sa linge har inte nagra icke svenska leverantorer lagt
anbud p4 att fa bedriva tjinsten i samband med négon upp-
handling, men detta kan forindras om upphandlingarna
omfattar storre flygplatser med mer trafik.

For att kort nimna ett resultat av konkurrensutsittning-
en beriknar Transportstyrelsen att kostnaden for systemet
for undervigsavgiften for svensk del kommer att minska
med tva miljoner kronor under perioden 2012 - 2014.”

Antalet certifikatinnehavare f6r AFIS och ATC har bara
forindrats négot under de senaste fyra aren, se figur 1.

INTRADESBARRIAREN FOR ATKOMST

TILL MARKNADEN OCH TILLTRADE TILL
MARKNADEN

Nigot forenklat beskrivet stills en ny aktor infor nigon
form av intridesbarriir nir denne avser att etablera sig pd
en marknad. Nir aktéren “6vervunnit” intridesbarridrerna,
etablerat sig pd marknaden och kan bérja bedriva sin verk-
samhet, aterstdr marknadens spelregler och konkurrenters
beteenden att forhalla sig till.
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FIGUR 1. Antal certifikatinnehavare, AFIS och ATC, 2009 — 20128
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Det finns olika intridesbarridrer och det gir atc urskilja tre;
naturliga, strategiska och administrativa. De administrativa
barridrerna finns pa grund av olika politiska beslut (t.ex.
certifikat, utnimningar, tillstdind), de naturliga avser vanliga
kostnader for etablering (t.ex. investeringar i anliggningar)
och de strategiska intridesbarridrerna upprittas av foretag
som redan ir etablerade (t.ex. i form av produktdifferentie-

ring och goodwill).
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For aktdrer pa4 marknaden for lokal flygtrafikledningstjinst
finns det administrativa barriirer i form av:

o Etc certifikar frin Transportstyrelsen som krivs for att
leverantoren ska f3 erbjuda tjansten p& marknaden.

*  En wtnimning av Transportstyrelsen som krivs for att
leverantdren ska fi omhinderta lufttrafiken pi en viss
flygplats.

* Den gemensamma europeiska finansieringsmodellen som
ir tudelad (delar av ginsterna finansieras av systemet
for undervigsavgifter genom Eurocontrol och den andra
delen finansieras av flygplatserna sjilva). Den del som
finansieras av systemet for undervigsavgifter kommer
som regel leverantoren tillhanda med ett par manaders
fordrojning efter utford gidnst.

* En civil-militir integrerad flygtrafikginstledning kan
medfora att Forsvarsmakten kan stilla specifika krav pa
en leverantor.

Naturliga barridrer kan handla om att:

* Det dr komplexa tjinster att upphandla’. Dels stills det
krav pa utformning av kravspecifikation, dels stills krav

for val av leverantdr/utforare, dven om det finns ett i
forvig bestimt urvalskriterium (t.ex. 100 procent ligsta
pris). Det kan vara svirt act vilja for flygplatsen, dven om
certifikatet ger en form av kvalitetsgodkiinnande. Upp-
handlingsprocessen stiller stora krav pd upphandlare for
flygplatserna och det kan dirfor finnas risk ate flygplat-
serna viljer att frlinga befintliga avtal med en leverantsr
bara f6r att processen kan uppfattas som kringlig.
Avtalen har ganska lang 16ptid och detta kan skapa en
viss troghet pd marknaden, avtalen brukar omfatta fyra r
med méjlighet till forlingning en eller tvi ganger. Andra
sidan av myntet 4r frstds att ett lingre avtal skapar konti-
nuitet och kanske utgdr ett incitament att utveckla verk-
samheten for sivil leverantor av flygtrafikledningstjinst
som ansvarig for flygplatsen. Det finns dock énskemal
fran branschen om att kontrakten ska omfatta ungefir sju
4r for act ndgon form av kontinuitet ska uppnis.

Strategiska barridrer kan till exempel handla om artt:

Beslut 6verklagas for provning i ritsliga instanser.
En stor akedr kan nyttja sin position och offerera ett
mycket lagt pris bara for att vinna upphandlingen till en

strategiskt intressant flygplats.




SLUTSATSER

I linje med Transportstyrelsens uppdrag att bevaka villkor
for marknadstilleride finns det omrdden som Transport-
styrelsen kan fokusera pd, t.ex. i samarbete med Konkur-
rensverket. Ett sddant omride ir upphandlingen av flygtra-
fikledningstjinster: Hur gar upphandlingarna till och hur
prissdtts tjinsterna? Det dr dock viktigt att beakrea act det ror
sig om komplexa verksamheter med manga intressenter. Om
en marknad ska fungera ir det vikeigt att det rider konkur-
rens pé lika villkor och transparens i friga om forutsictning-
arna vid upphandling av en produkt.

Lokal flygtrafikledningstjinst konkurrensutsattes under
ar 2010 och marknaden ir relativt ny. Vad giller AFIS har
det i varje fall under den senaste 20-drsperioden funnits
olika utforare pé flygplatserna.

Sammanfattningsvis dr det méjligt att konstatera att
Transportstyrelsen ska fortsitta kartligga marknaden i
enlighet med uppdraget. Det finns dessutom vissa fragestill-
ningar som berdr marknaderna och som inte ir helt utredda,
utan arbete pagir fortfarande pa riksdagsniva. I juni gjordes
t.ex. ett tillkinnagivande av riksdagen till regeringen om
ace lokal flygtrafikledningstjinst pad Swedavias flygplatser,
de militira flygplatserna och flygplatser som Forsvarsmakten
harettstortbehovavsamt flygplatserinom samfillda terminal-

omriden enbart ska utdvas av Luftfartsverket.
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Kommissionens tillkinnagivande om definitionen av relevant marknad i
gemenskapens konkurrenslagstiftning (97/C 372/03).

Produktens utbytbarhet 4r avgérande nar man ska avgransa produktmark-
naden. Produkter som képare tycker dr jamférbara nar det giller egen-
skaper, pris och anviandningsomrade tillhér samma produktmarknad. Den
geografiska marknaden ar den marknad dar en viss produkt eller tjanst siljs.
Inom det omradet ar konkurrensvillkoren tillrdckligt likartade for att det
ska kunna skiljas fran angransande geografiska omraden. Konkurrensverket
www.kkv.se.

6 kap 13§ luftfartslagen (2010:500).

ATC — Flygkontrolltjanst, FIS — flyginformationstjanst, AL — alarmerings-
tjanst och AFIS - flyginformationstjinst vid flygplats.

I Luftfartsférordningen (1986:171) féreskrevs att vid flygplatser som
anvinds vid linjefart skall finnas luftrum dér kontroll av lufttrafiken 4r anord-
nad (kontrollerat luftrum). Ar trafiken vid flygplatsen av mindre omfattning,
far Luftfartsverket i stillet meddela sirskilda féreskrifter for flygningen dar.
SFS 2010:184 och SFS 2010:778.

Se vidare i Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rad (TSFS
2010:153) om hantering av avgifter for flygtrafiktjanst. Lis mer om det
gemensamma avgiftssystemet pa http://www.eurocontrol.int/articles/
route-charges-system  <http://www.eurocontrol.int/articles/route-char-
ges-system> och i Kommissionens férordning (EG) nr 1794/2006 om ett
gemensamt avgiftssystem for flygtrafiktjanster och 1191/2010 om &ndring
av férordning (EG) nr 1794/2006 om ett gemensamt avgiftssystem for flyg-
trafiktjanster.

Uppgifterna baseras pa Transportstyrelsens faktureringsunderlag for aren
2009 - 2012.

Upphandling av tjansten styrs av Lag (2007:1092) om upphandling och inom
omradena vatten, energi, transporter och posttjinster.
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Anders Bickstrand, anders.backstrand @transportstyrelsen.se

MARKTJANSTER PA FLYGPLATS

Nar man som resendr kliver in genom doérrarna pa en
flygplats, dr den foérsta kontakten man har vanligtvis med
personal vid incheckningsdisken, eller kanske annu vanligare
nu for tiden, en incheckningsautomat. Reser du fran en av
Sveriges storre flygplatser ar chansen stor att du nu har
kommit i kontakt med ett marktjinstforetag. | stort sett ar
alla tjanster kring din flygresa sa kallade marktjanster. Det
kan till exempel handla om den service man far pa flygplat-
sen, tankning av flygplan, transporter till och fran flygplan,
catering eller bagagehantering. Pa storre flygplatser som Ar-
landa och Landvetter utfors de har tjansterna av sdrskilda
marktjanstforetag. Flygplatsen tillhandahaller infrastruktur,
t.ex. terminalbyggnader och rullbanor, resten skots lite for-

enklat beskrivet av marktjanstféretag.

P4 Arlanda finns flera markgjinstforetag. SAS Ground Servi-
ces, Menzies Aviation och Nordic Aero ir nigra av de storsta
akedrerna som har ett brett utbud av tjinster. Det finns ock-
sd andra foretag som ir specialiserade pd t.ex. catering och
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brinslepafyllning. Gate Gourmet och LSG Sky Chefs ir tvi
exempel pi cateringfdretag och Stockholm Fuelling Services
och AFCO AB ir exempel pé brinsleféretag.

Det ir fritt fram for vem som helst att etablera mark-
tjanstverksamhet pa storre flygplatser, dvs. med minst
2 miljoner ankommande och avresande passagerare eller
50 000 ton frakt per ir, om man s 6nskar. I Sverige ir det
Arlanda, Landvetter, Skavsta, Bromma och Malmé som om-
fattas i nuliget. P4 mindre flygplatser ir situationen en helt
annan. Dir finns det sillan underlag f6r mer 4n ett mark-
janstforetag. Ofta dr det flygplatsen sjilv som tillhanda-
haller tjinsterna.

SVENSK OCH EU-LAGSTIFTNING

Den fria etableringsritten regleras i en sirskild lag, lagen
(2000:150) om marktjinster pd flygplatser. Lagen har sin
bakgrund i ett EU-direktiv, vilket innebir att liknande
reglering giller i hela EU. Fér att oka konkurrensen ger
lagen flygforetag ritc atc sjilva skota sin marktjinst, s.k.
egenhantering, utdver ritten att anlita ect valfrite foretag
som bedriver marktjinster. Egenhantering innebir att en
viss konkurrens dven kan finnas vid mindre flygplatser dir
det inte finns ekonomiska forutsictningar fér mer dn ett
marktjinstforetag.
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MARKNADEN FOR MARKTJANSTER
Bakgrunden till uppdelningen mellan flygplats och mark-
tjanst beror pa att flygplatser ofta brukar karaktériseras
som naturliga monopol. Ett naturligt monopol uppstar
i branscher med mycket stora initiala investerings- och
kapitalkostnader for att komma in pa marknaden. Ofta ar
kundunderlaget for litet for att fler dn en aktor kan verka
pa marknaden da det kravs en monopolists stordriftsfor-
delar for att fa I6nsamhet. Nationalekonomerna beskriver
det som en bransch dar kostnaden for att tillverka produk-
ten eller tjdnsten sjunker ju fler kunderna ir. Pa grund av
dessa stordriftsfordelar sa blir det billigast for kunderna
om endast en aktor levererar produkten. Transportinfra-
struktur brukar vara ett skolboksexempel pa ett naturligt
monopol och inte minst giller detta flygplatser. Det ér
dyrt att anldgga en flygplats, men nar den vil dr byggd ar
kostnaden att hantera ytterligare ett flygplan ganska liten.
Eftersom flygplatser ar dyra att bygga I6nar det sig sillan
att bygga mer 4n en flygplats i varje stad. Stordriftsforde-
larna gor att ett naturligt monopol uppstar.

Det bér papekas att det finns exempel pa flygplatser
som konkurrerar och dar situationen snarare kan beskri-
vas som oligopol (en marknad med fa féretag) och forskare

som ifragasitter om en flygplats alltid ar ett naturligt mo-
nopol. Sammanfattningsvis kan flygplatsmarknaden sillan
beskrivas som en marknad med fullstindig konkurrens.
Vad har da det har med marktjinster att géra? Monopol
ar séllan det mest effektiva séttet att bedriva en verksam-
het. En monopolist kan sitta sitt eget pris utan att behova
ta hansyn till konkurrenter och kommer ocksa satta
ett pris som maximerar dennes vinst. Den traditionella
16sningen har varit att staten reglerar prissattningen. Att
sdtta “rdtt” pris dr ingen latt uppgift. En mer modern
16sning har darfor varit att forséka skapa marknader eller
marknadsbaserade instrument for att fa foretagen att bete
sig mer samhillsekonomiskt effektivt. Alltsa, dven om
kostnaden for att bygga terminaler och rullbana ar hdga sa
finns det inget som hindrar konkurrens i tillhandahallandet
av marktjanster. Genom lagstiftningen har man minimerat
monopolets storlek och den ineffektivitet som det skapar.
Det gor ocksa regleringen av det kvarvarande monopolet
enklare. Lagstiftningen har alltsa sin bakgrund i en 6nskan
om en sa effektiv marknad for flygplatstjanster som mojligt.

MOJLIGHET TILL BEGRANSNING

Aven om det rader fri konkurrens pi marknaden for mark-
janster och dirmed fri etableringsritt vid storre flygplatser
kan det finnas problem. Flygplatser har en begrinsad yta
och det kan vara svért att husera hur manga foretag som
helst. Oftast finns en sjilvreglerande mekanism i att det inte
gar att f& 16nsamhet i verksamheten f6r hur minga aktdrer
som helst vilket ger en "naturlig” begrinsning. Dessutom
innebdr ytterligare en aktdr inte att behovet av yta okar
sarskilt mycket. Bara for att antalet markejinstféretag okar,
sd okar inte trafiken vid flygplatsen. Det kommer att fin-
nas lika manga flygningar att serva. Det nya markgjinstfor-
etaget kommer alltsd ta marknadsandelar frin konkurren-
terna. Till exempel behéver bagageanliggningen inte goras
om, utdver eventuella justeringar i omradet dir bagaget
oftast lastas pa vagnar for att transporteras till planet. Dess-
utom uppstir viss duplicering av utrustning och administra-
tiva utrymmen.

P4 grund av det hir finns det méjligheter i lagstiftningen
for flygplatsen att vidta dtgirder. For det forsta har flyg-
platsen ritt att jimka ett begrinsat utrymme mellan mark-
janstforetag som vill erbjuda sina tinster pd flygplatsen.

Fordelningen av utrymme ska naturligtvis ske pd ett ritt-
vist och 8ppet sitt. For det andra maste flygplatsen ocksa
inritta en anvindarkommitté dir frigor kring markgjins-
ten vid flygplatsen diskuteras med de flygforetag som ut-
nyttjar flygplatsen. Flygplatsen maéste ocksd anordna arliga
samrad med flygforetagen och markginstféretagen. For det
tredje har flygplatsen mojlighet att centralisera infrastrukeur.
Bagagehanteringsanlidggningen ir ett bra exempel pé centra-
liserad infrastrukeur dir alla markejinstforetag delar pa en
och samma anliggning. Avisning av flygplan sker ocksa ofta
med centraliserad utrustning (infrastrukeur) och detsamma
giller brinsletransport, vilket vid ménga stérre flygplatser i
stor utstrackning sker i centraliserade ledningar.

Skulle det trots dessa méjligheter uppsta problem till foljd
av begrinsat utrymme finns som en sista utvig mojligheten
att begrinsa tillerddet till marknaden fér markejénster. Detta
kan bara ske om det finns utrymmes- eller sikerhetsskil och
tillvigagingssittet regleras i lagen om markgjinster. Det dr
Transportstyrelsen som ir ansvarig myndighet for ansok-
ningar om begrinsningar i tillerddet.
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Flygplatsen kan alltsd anska hos Transportstyrelsen om att
fd begrinsa marknadstilltridet for de tjanster som beddms
sarskilt utrymmeskrivande och sikerhetsmissigt viktiga.
Vilka tjinstekategorier som kan begrinsas regleras i la-
gen. Antalet marktjinstforetag vid en storre flygplats kan
som mest begrinsas till tva. I Sverige dr inte marknadstill-
tridet begrinsat vid nagon flygplats, men det ir ganska
vanligt i andra EU-linder".

I slutet av 2012 avslog Transportstyrelsen den hittills
enda ansdkan om att begrinsa tilleridet till marknaden for
markejinster pé en svensk flygplats. Transportstyrelsen fann
inte tillrickliga skl for att bevilja denna ansékan. En anso-
kan kan bara beviljas av sikerhetsmissiga skil eller pa grund
av utrymmesbrist.

NY EU-REGLERING

For tillfiller pagar férhandlingar i Bryssel om att revidera
EU-regelverket kring marktjinster. Europeiska kommis-
sionen har féreslagit act minsta antalet marktjinstforetag
vid stérre flygplatser ska hojas till minst tre. Kommissionen
foreslar ocksa en enhetlig reglering i hela EU och dirmed
mer detaljerade regler pi EU-niva 4n vad som ir fallet idag.
Forslaget har diskuterats av medlemsldndernas regeringar i
ministerrddet som har antagit ett kompromissférslag som
innebidr relativt stora forindringar i kommissionens for-
slag, men som behéller férslaget om att héja minsta antalet

marktjinstforetag. Just den delen av forslaget har varit mer
kontroversiell i Europaparlamentet som i skrivande stund
innu inte enats om en stdindpunkt kring forslaget. Minis-
terridet och Europaparlamentet miste enas om en kompro-
miss som ocksd kommissionen finner acceptabel for att en
ny lagstiftning ska kunna trida i kraft. Sannolikt dréjer det
flera dr innan den nya lagstiftningen bérjar gilla dven om
ett beslut kanske kan fattas senare i ar. For Sveriges del har
det varit viktigast att verka for att det nya regelverket inte
overreglerar marknaden. Sverige har dirfor framgéngsrike
motarbetat férslagen om obligatorisk certifiering av mark-
tjinstforetag och detaljerade regler kring bl.a. utbildning.

Eftersom vi i Sverige inte har négon flygplats dir mark-
nadstillerddet dr begrinsat, blir den pétagliga skillnaden for
resendren hir hemma inte si stor om kommissionens férslag
till sist antas. I andra europeiska linder kan skillnaden bli
uppenbar nir ytterligare en leverantér kommer in pa mark-
naden. Rikeningen gar dock helt klart mot act méjligheterna
att begrinsa konkurrensen blir firre och pa sikt kommer
sannolike dessa att forsvinna helt. Sverige och andra lin-
der utan begrinsningar visar att det ir méjligt att ha en fri
etableringsritt.

1. Pa Transportstyrelsen webbplats hittar du mer information kring lagen
om marktjinster, EU-regleringen och Transportstyrelsens uppdrag: http://
www.transportstyrelsen.se/.
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Omar El Khatib, Konkurrensverket

Johan Adamsson, Konkurrensverket

KONKURRENSVERKET
OCH LUFTFARTSMARKNADEN

Under hosten 2002 initierades ett hemligt samarbete mel-
lan ett antal konkurrerande foretag aktiva pa flygspeditions-
marknaden. Samarbetet innebar bland annat att aktérerna
kom 6verens om hur mycket de skulle ta betalt for vissa
tjdnster som de erbjod i samband med export fran Storbri-
tannien. De deltagande féretagen anvande sig av kodnamn
himtade ur en brittisk tv-serie med tridgardstema och
de triffades under en period regelbundet pa en italiensk
restaurant i London som de sjilva valde att kalla Tradgards-
klubben. Europeiska kommissionen kom kartellen pa sparen
ndr en dgare till ett av de deltagande foretagen nagra ar
senare avsl6jade samarbetet. Den 10 mars 2007 genomférde
kommissionen oannonserade och koordinerade platsunder-
sokningar hos inblandade foretag, sa kallade gryningsrader.
Fem ar senare avslutades utredningen och kommissionen
ansag att det fanns tillrdckliga bevis for att botfilla foreta-
gen som deltagit i det férbjudna samarbetet, kartellen. De
boter som de inblandade féretagen enligt beslutet ska beta-
la uppgar till sasmmanlagt ca 1,5 miljarder kronor. Féretaget
som hjilpte till att avsl6ja samarbetet befriades helt fran att

betala boter.

Denna historia visar hur olagliga karteller kan sitta mark-
nader ur spel och lura kunder och konsumenter pd stora
belopp. Vi ska hir beritta hur Konkurrensverket pé olika
sitt arbetar for vil fungerande marknader genom att virna
konkurrensen pi olika sitt.

KONKURRENS OCH TILLSYN PA
LUFTFARTSMARKNADEN

Den europeiska luftfartsmarknaden borjade gradvis 6ppnas
for konkurrens i samband med regelreformeringen som in-
leddes i borjan pa 1990-talet. Luftfarten ir i hog grad inter-
nationell och féretagen som ir aktiva pd den svenska luft-
fartsmarknaden verkar i en alltmer konkurrensutsatt miljo.

Det betyder att aktdrerna pd marknaderna for flygtran-
sporter av bide passagerare och gods agerar pé konkurrens-
utsatta marknader. Aven de marknader som 4r nira anknut-
na till dessa, som exempelvis flygtrafiktjinster, ir numera
konkurrensutsatta.

Mialet f6r den svenska konkurrenspolitiken ir vil fung-
erande marknader och en effektiv konkurrens som ir till
nytta for konsumenterna. For att uppna detta mal priorite-
rar vi i var tillsyn bland annat ingripanden mot karteller och
foretag som missbrukar sin marknadsmake.

KARTELLER - OLAGLIGA PRISSAMARBETEN

Jakten pé karteller i Sverige har lett till att sidana avslojats
pa en rad olika marknader. Bensin, asfalt, kraftlednings-
stolpar och transporter dr bara nigra exempel. Karteller kan
jimforas med allvarlig ekonomisk broteslighet. Nir konkur-
rerande foretag medvetet och i hemlighet kommer 6verens
om priser och delar upp marknaden mellan sig sitts kon-
kurrensen ur spel. Féretag och myndigheter kan ofta vara
de som forst kinner effekterna av karteller i egenskap av
kunder pd en marknad och det ir ofta féretag som tipsar
Konkurrensverket om olika beteenden pa just deras mark-
nad som vickt misstankar. Men de som drabbas av karteller-
na ir ytterst konsumenterna eller skattebetalarna eftersom
det ir de som betalar for slutprodukten.

MISSBRUK AV DOMINERANDE STALLNING
Konsumenter kan dven drabbas nir foretag med domine-
rande stillning missbrukar sin position. Att ett foretag har en
dominerande stillning innebir att féretaget har en sa stark
stillning som gor det mojligt att pa olika sitt hindra en effek-
tiv konkurrens. Det ir i sig inte olagligt att ha en domineran-
de stillning men det dr ddremot forbjudet att genom dtgirder
utnyttja en sidan stillning si att konkurrensen kommer till
skada. Foretag i dominerande stillning fir exempelvis inte
forhindra etablering av nya foretag eller utestinga redan exi-
sterande konkurrenter. Ett exempel pé detta var nir Sveriges
storsta flygbolag f6rbjods att anvinda sig av ett bonussystem
gentemot sina kunder eftersom det ansags skapa effekter som
forsvarade for andra flygbolag att starta eller uppritchélla
konkurrerande flyglinjer pa inrikesmarknaden.



FORETAGSKONCENTRATIONER KAN

HAMMA KONKURRENSEN

En sammanslagning av tvé eller flera tidigare sjilvstindiga
foretag, en s.k. foretagskoncentration, kan ocksi leda till
skadliga effekter pa konkurrensen. Nir foretag vars omsitt-
ningar Sverstiger vissa faststillda trosklar har for avsike att
gd samman, ska det anmiilas till Konkurrensverket eller till
Europeiska kommissionen. En foretagskoncentration som
antas leda till patagligt skadliga effekter pa konkurrensen
kan forbjudas. Men 4ven andra dtgirder 4n forbud kan bli
aktuella, till exempel att endast vissa delar av koncentratio-
nen fir genomforas. Europeiska kommissionen har exem-
pelvis nyligen for andra gingen forbjudit Ryanairs forvirv
av Aer Lingus.

OFFENTLIG SALJVERKSAMHET

Konkurrenslagen (2008:579) innehaller dven en regel om
konkurrensbegrinsande offentlig siljverksamhet. Bakgrun-
den till regeln ir att offentliga och privata foretag ska ha
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likartade villkor om de agerar pd samma konkurrensutsatta
marknad. Regeln ger oss mojlighet att ingripa nir kom-
muner, landsting och staten i sin siljverksamhet hindrar en
sund konkurrens.

KONKURRENSNATVERK OCH VERKTYG
Konkurrensverket ir inte ensam myndighet i sin jakt pd
misstinkta karteller och fretag som missbrukar sin domine-
rande stillning utan ingar i ett nitverk med 6vriga konkur-
rensmyndigheter inom EU samt Europeiska kommissionen.
Inom Europeiska konkurrensnitverket (ECN) ska nationella
konkurrensmyndigheter i nira samarbete med kommis-
sionen tillimpa EU:s konkurrensregler i drenden som beror
handeln mellan medlemsstaterna. Inom ramen for sam-
arbetet finns det dven mojlighet f6r de nationella konkur-
rensmyndigheterna att hjilpa varandra med exempelvis
genomférandet av gryningsrider eller forfrigningar till fore-
tag i en viss bransch.
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Nir en utredning inleds har vi kraftfulla verktyg for att ut-
reda misstinkta overtridelser av konkurrenslagen. Bland
verktygen kan nimnas méjligheten att aligga foretag att
skicka in handlingar eller skriftliga svar pd frigor och dven
ildgga personer att instilla sig till forhér. Det mest kraftful-
la verktyget dr att pa samma sitt som Europeiska kommis-
sionen genomfora s kallade gryningsrider hos misstinkta
foretag. Detta verktyg anvinds nir vi gor bedomningen att
det inte finns ndgra andra mindre ingripande sitt att fa den
information som behévs for att utreda en misstanke. For att
fi genomféra en sidan undersokning krivs act vi far till-
stdnd frin Stockholms tingsritt.

RISK FOR HOGA BOTER, MEN DEN

SOM AVSLOJAR KAN SLIPPA PAFOLJD

Onm tillricklig bevisning hittas for att styrka misstanken ris-
kerar foretagen dven kraftfulla sanktioner. Foretag som ir
med i en kartell eller missbrukar sin dominerande stillning
kan drabbas av konkurrensskadeavgift som ir en form av bo-
ter. Beloppet kan bli stort eftersom konkurrensskadeavgiften
kan uppgi till 10 procent av foretagets omsittning. Har ett
foretag deltagit i en kartell riskerar dven personer i féretagets

ledning — exempelvis vd, vice vd eller en styrelseledamot i ett
aktiebolag — bestraffning i form av niringsférbud som kan
gilla i upp till tio 4r.

Det finns dock en méjlighet att helt slippa pafsljd. Om
ett foretag som 4r med i en olaglig kartell kommer till Kon-
kurrensverket och avsldjar kartellen och medverkar tll att
den kan stoppas finns denna méjlighet. Om s sker kan dven
foretagets foretridare slippa niringsforbud.

Konkurrensverket kan ocksd iligga foretaget att upp-
héra med overtridelsen och ett sidant aliggande kan
forenas med vite.

De foretag, kunder eller enskilda konsumenter som
drabbas av effekterna av en overtridelse av konkurrensreg-
lerna kan dessutom kriva skadestind. Sa skedde till exempel
efter att asfaltskartellen avslojats och fillts av Konkurrensver-
ket. Utover konkurrensskadeavgift pd nirmare en halv miljard
krivde fleralurade bestillare de inblandade fretagen pa skade-
stand. Konsumenter som drabbas kan dessutom vinda sig till
Konsumentombudsmannen (KO) som i vissa fall kan féra
en skadestandstalan fér konsumenternas rikning, si kallad
grupptalan.




OFFENTLIG UPPHANDLING OVER

284 000 KRONOR SKA ANNONSERAS
Konkurrensverket utévar dven tillsyn &ver den offent-
liga upphandlingen. Syftet med upphandlingsreglerna ir
att upphandlande myndigheter och enheter pd bista sitt
ska anvinda de offentliga medel som finansierar offentliga
inkép, genom att uppsoka och dra nytta av konkurrensen
pa akeuell marknad for att gora bra affirer. Samtidige syftar
regelverket till att ge leverantdrerna majlighet att tivla p4 lika
villkor i varje upphandling.

Offentlig upphandling regleras av tvd olika lagar i
Sverige, lagen (2007:1091) om offentlig upphandling (LOU)
och lagen (2007:1092) om upphandling inom omridena vat-
ten, energi, transporter och posttjinster (LUF). De verksam-
heter som omfattas av LUF:s regler har ofta anknytning till
infrastrukturen, exempelvis omfattas verksamhet bestiende i
att ge tillging till flygplats. Fér upphandlande myndigheter
eller enheter ir det siledes viktigt att sla fast om hela eller
delar av verksamheten ska falla inom LUF:s tillimpningsom-
ride och i sa fall for vilken verksamhet som ett visst kontrake
ska anvindas for att sikerstilla att ritt lag anvinds vid an-
skaffningen. I ett expertyttrande till Forvaltningsritten i Go-
teborg beddmde vi exempelvis att Cityflygplatsen i Goteborg
AB ska tillimpa LUF vid upphandlingar av flygtrafiktjinster,
vilket innefattar bl.a. flygtrafikledning.

Har ett avtal ingdtts med en leverantdr utan att det
skett nigon annonsering kan det vara en sa kallad otillaten
direktupphandling. Om s ir fallet kan vi vilja att anséka att
en upphandlingsskadeavgift ska domas ut. Det dr domstol
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som beslutar om utdémande av upphandlingsskadeavgift.
vissa fall dr det obligatoriskt for Konkurrensverket att ansoka.
Ett sddant fall 4r om en domstol vid en Sverprdvning av ett
avtals giltighet har faststillt att avtalet fir besta trots att upp-
handlingsreglerna inte har efterlevts. En upphandlingsskade-
avgift kan uppga till ligst 10 000 kr och hogst 10 miljoner
kronor, dock fir hogst utdomas en avgift pa 10 procent pi
det otillitet tilldelade avtalets virde.

TIPS OCH OMVARLDSBEVAKNING
Manga av vara utredningar initieras efter tips eller klagomal
fran foretag som pa ett eller annat sitt drabbas av exempel-
vis en kartell. Vi har dirfor en sirskild tips- och klagomals-
funktion som efter en forsta beddmning av drendet vidare-
befordrar detta till ndgon av konkurrensavdelningarna eller
till avdelningen for tillsyn av offentlig upphandling. Utred-
ningarna bedrivs sedan oftast i form av ett projekt med en
projektgrupp som ir sammansatt av jurister och ekonomer.
Det ir viktigt med en effektiv omvirldsbevakning for
vart arbete. Dirfor strivar vi efter en si effektiv samverkan
med andra myndigheter och andra aktérer som méjlige ef-
tersom de 4r viktiga killor till information. Exempelvis kan
upphandlingssituationer skapa en grogrund for karteller.
Upphandlande myndigheter kan dirfor ha kunskaper och
erfarenheter som ir virdefulla for oss dven i jakten pa kartel-
ler och dven féretag som missbrukar sin stillning. Vi arbetar
dven med systematisk spaning i exempelvis media och andra
killor efter konkurrens- och upphandlingsproblem.
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MARKNADSBASERADE STYRMEDEL FOR
ATT MINSKA FLYGETS KLIMATPAVERKAN
— EN HET FRAGA FOR EU OCH ICAO

Enligt regeringen ar klimatforandringarna en av var tids
storsta utmaningar och den hogst prioriterade miljofragan.
Langsiktig hallbarhet och en minskad klimatpaverkan dr en
overlevnadsfraga for luftfarten, darfor fors det heta diskus-
sioner savil inom EU som inom ICAO (International Civil
Aviation Organization) om hur flygets klimatpaverkan pa

basta sdtt ska kunna regleras.

Under de senaste dren har det forts manga diskussioner om
hur flygets klimatpdverkan mest effektivt ska kunna mins-
kas. Roster hojs allt som oftast om att flyget bor beliggas
med olika typer av miljorelaterade skatter eller avgifter.
Motstindarna till detta menar att dessa typer av styrmedel
riskerar att himma savil luftfartens utveckling som den
internationella konkurrensen utan att ge nigon garanterad
miljévinst.

HUR REGLERAS FLYGETS UTSLAPP MEST
EFFEKTIVT?

Eftersom luftfarten ir en internationell foreteelse, dir till-
vixten och dirmed flygets 6kade klimatpaverkan sker i ett
globalt perspektiv, krivs det att fraigan om att uppna en be-
grinsad klimatpéverkan frin flyget hanteras internationellt.
Att anviinda olika typer av nationella styrmedel, som i sin
tur ska administreras av varje enskild stat, for att reglera en
internationell bransch dr problematiskt. Om syftet r att
begrinsa klimatpdverkan ger exempelvis en miljéskace pd
flygresor inte nigon garanti for att en miljovinst uppnis,
eftersom resenirernas betalningsvilja for att kunna flyga
ofta 4r stor och svar att berikna. Om resendrerna betalar
den extra skatten utan att indra sina resvanor och flyga min-
dre har inte syftet med skatten uppnétts. Skatten behover i
sadana fall justeras tills den nar den nivé d4 flygresandet fak-
tiskt minskar och dstadkommer de 6nskade miljévinsterna.
Inférandet av en hog flygskatt maste dock dven vigas mot
de negativa konsekvenser som den riskerar att fa for svenskt
niringsliv. Ett annat alternativ kunde vara att anvinda ett

EU:S SYSTEM FOR HANDEL MED

UTSLAPPSRATTER

Den 1 januari 2012 inforlivades flyget i EU:s system for handel
med utslappsritter (EU ETS). Systemet har funnits sedan
2005 och omfattar férutom luftfart dven fasta anldggningar

i Europa. Principen for handelssystemet ar att utslippen
begransas genom att man sitter en 6vre grans (utsldppstak)
for hur héga de totala utsldppen fran anliggningarna/flyget i
systemet far vara. Genom att successivt sanka utslippstaket
minskar de totala utslippen.

En utslappsritt inom systemet ger tillstand att sldppa ut
ett ton koldioxid. Den 2 maj 2013 kostade en utslappsritt
strax under 3 euro. | analyser som genomférts har man ofta
raknat med att en utsldppsritt bor kosta ca 30 euro for att

uppna onskat resultat. Anledningen till det laga priset ar
framférallt den ekonomiska situationen som rader i Europa.
Nar industrin inte lingre gar for hogfart behover foretagen
inte lika mycket utslappsritter.

For att fa en mer fungerande marknad och for att férhin-
dra kraftiga prissvangningar har EU-kommissionen foreslagit
att frysa 900 miljoner utslippsritter fran aren 2013 - 2015
fram till 2019 - 2020. Europaparlamentet roéstade dock
ner forslaget i mitten av april 2013 och EU-kommissionen
fortsatter darfor att analysera andra verktyg for att kunna
stabilisera marknaden.

For ytterligare information se www.utslappshandel.se

J

Jenny Blomberg, jenny.blomberg@transportstyrelsen.se



eventuellt paligg pa biljettpriset till investeringar i projeke eller
teknik som syftar till att minska klimatpdverkan, antingen
inom luftfarten eller inom andra sektorer. I Sverige finns det
dock ett starkt motstind mot att dronmirka pengar som gir
in i statskassan for exempelvis klimatkompenserande inda-
mal. Exempelvis var bland annat Sverige emot EU-kommis-
sionens forslag om att auktionsintikter frin EU:s handels-
system ska ronmirkas for att anvindas till klimatindamal.

Det internationella flyget vixer och efterfrigas mer och
mer bide av tjinste- och privatresenirerna. Inte minst ékar
efterfrigan pd flygresor i utvecklingslinderna, savil inri-
kes som utrikes. Att minska flygets klimatpaverkan genom
att begrinsa sjilva flygresandet framéver genom kraftig
beskattning i ett internationellt perspektiv, bedéms dirfor
inte vara ett realistiskt alternativ. Bdde flygbranschen och
ICAO pratar ofta istillet om att flyget fortsatt ska kunna
utvecklas, men att utvecklingen framéver ska vara koldioxid-
neutral (Carbon Neutral Growth). P4 dnnu lingre sike vill
man gi mot reella utslippsminskningar genom &verging
till miljomissigt hallbara alternativa brinslen och annan
teknikutveckling.

FLYGTENDENSER 01/2013

VARFOR ETT MARKNADSBASERAT
STYRMEDEL?

EU har under en lingre tid ansett att ett marknadsbaserat styr-
medel (Market Based Measure, MBM) i form av utslippshan-
del dr det mest kostnadseffektiva och realistiska sittet att reglera
flygets klimatpaverkan. Samtidigt betonas behovet av att driva
teknikutvecklingen samt att effektivisera flygtrafikledningen
och utnyttjandet av luftrummet. Inom ICAO har det histo-
riskt funnits ett motstind mot att reglera flygets utslipp genom
olika styrmedel. Den senaste tidens utveckling, dir EU och
flera stater har infért eller har planer pé att inféra ndgon form
av marknadsbaserat styrmedel for flyget, har dock medfort att
dven ICAO pa allvar har borjat se nddvindigheten av att reg-
lera flygets klimatpaverkan genom att infora ett internationellt
sadant.

Under de senaste aren har utvecklandet av marknads-
baserade styrmedel for flyget, vilka inkluderar utslippshandel,
utslippsrelaterade skatter och klimatkompensering, blivit all
vanligare. Dessa typer av styrmedel gor att marknaden sjilv
har storre svingrum och ges méjligheter att bestimma vilka

dtgirder som ska sittas in for att man ska nd akeuella mal.
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Atgirderna genomfors dir de ir mest kostnadseffektiva.
Ett exempel ir EU:s system for handel med utslidppsricter
(EU ETS'). Sedan den 1 januari 2012 ir flyget inkluderat
i EU ETS. Utslippshandeln omfattar flygningar och flygo-
peratorer som landar pa eller lyfter fran en flygplats inom
EU, oberoende av slutdestination och avreseland.? Ett fler-
tal linder utanfor EU har starke motsatt sig att flyget ska
intrida i systemet och forbjudit sina flygbolag att betala for
utslippsritter inom EU:s handelssystem. Inom vissa linder
har protesterna gatt s& lingt act man bland annat hotar med
att dra in landningstillstdnden for europeiska flygbolag.
Linderna och flygbolagen menar att ett marknadsbaserat
styrmedel for flyget ska hanteras av ICAO och inte ekono-
miskt gynna bara Europa. De hogljudda protesterna ledde i
november 2012 till att EU under ett ars tid undantar flyg-
ningar till och frin EU att omfattas av EU ETS. Undan-
taget gors for att underldtta pdgdende férhandlingar inom
ICAO som syftar till att arbeta fram ett globalt forslag pa
marknadsbaserat styrmedel for flyget. Detta arbete ska pigd
fram till ICAO:s generalférsamling hésten 2013 och be-
handlas vid efterfoljande ridsméte. Om EU-kommissionen
anser att ICAO inte lyckas arbeta fram ett tillrickligt bra
forslag kommer flygningar till och frin EU dter att omfattas
av EU:s utslippshandelssystem.

ICAO:S PAGAENDE ARBETE MED MARKNADS-
BASERADE STYRMEDEL

En sirskile tillsact hégnivigrupp inom ICAO arbetar nu
intensivt fér att komma Sverens om en dvergripande struk-
tur (framework) for hur flygets klimatpdverkan ska kunna
regleras genom marknadsbaserade styrmedel. Gruppen ska
dven se 6ver hur ett globalt marknadsbaserat styrmedel, som
kan accepteras av alla linder, skulle kunna utformas. Hur en
sadan strukeur och hur forslaget kommer att se ut ir fortfa-
rande oklart. Det star dock klart att flygets tillvixt kommer
att fortsitta inom en 6verskddlig framtid. Dirfor 4r det, som
tidigare nimnts, en overlevnadsfriga for flyget act pa ett glo-
balt plan komma 6verens om ett system som ritt utformat
kan bidra till att minska flygets klimatpéaverkan.

1. Emissions Trading Scheme.

2. Undantagna fran reglerna om utslappshandel ar flygplan med en maximal
startvikt under 5,7 ton och operatérer som genomfér kommersiella
lufttransporter med fa flygningar eller har laga utslipp per ar. Militart flyg,
flygningar enligt visuella flygregler samt brand- och raddningsflyg ar ocksa
undantagna.
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FLYGSAKERHETSINFO

| Flygsakerhetsinfo redovisas luftfartshandelser inom svensk
luftfart. Har presenteras dven aktuella fragor inom luftfarts-

omradet som Transportstyrelsen arbetar med.

ALLMANT OM HANDELSERAPPORTERING
TILL TRANSPORTSTYRELSEN

En viktig del i flygsikerhetsarbetet dr rapportering av hin-
delser inom flyget. Hindelserna delas in i tillbud, allvarliga
tillbud och haverier beroende p4 allvarlighetsgrad och utfall.
Systemet med hindelserapportering bygger pa att lirdomar
av intriffade hindelser ska leda till att de inte intriffar igen
och pa sa sitt ska flygsikerheten bli bittre. Sedan juli 2007
ir rapportering av samtliga hindelsetyper obligatorisk inom
svensk luftfart. Fran och med 2007 noteras ocksa en 6kning
totalt av antalet rapporterade hindelser (figur 1).

Kravet pd vilka hindelser som ska rapporteras och vem som
ir skyldig att rapportera finns huvudsakligen i Transport-
styrelsens foreskrifter och allmidnna rad om rapportering av
hindelser inom civil luftfart (LES 2007:68).

FIGUR 1. Antal inrapporterade hindelser under en tioarsperiod
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Den 8kade rapporteringen under 2012 har analyserats av
Transportstyrelsen och bedéms framfér allt bero pé en ckad
4terkoppling fran Transportstyrelsen till branschen genom
exempelvis branschméten, webbsidor och publikationer, ett
okat sekretesskydd for rapportoren samt férenklad rappor-
tering via webbformulir. Okningen ger ett bittre underlag

for det proaktiva sikerhetsarbetet och ses dirfér som positiv
av Transportstyrelsen.

Varje enskild rapport som kommer in kodas enligt ett
internationellt system och informationen matas in i en data-
bas (ECCAIRS), som ir gemensam for de europeiska stater-
na. Direfter analyseras hindelsen och bedémning gérs om
eventuella atgirder ska initieras. De uppgifter som liggs in i
databasen ir avidentifierade och anvinds for att ta fram sta-
tistik som ger virdefull information i flygsikerhetsarbetet.

Overgripande aterkoppling ges genom den statistik fran
hindelserapporteringen som redovisas pa Transportsty-
relsens webbsida och i Flygtendenser. Myndigheten foljer
ocksa utvecklingen i statistiken fran hindelserapporteringen
genom trendbevakning och analyser som finns tillgingliga
pa Transportstyrelsens webbsida.

Bland rapportérerna aterfinns flygplatser, flygledning,
piloter, flygbolag, verkstider och flygklubbar. Inflodet av
rapporter varierar over aret. Av de inrapporterade hindel-
serna under 2012' var hindelsetypen tekniska fel — flyg-
trafikejinst stdrst och de utgjorde drygt 28 procent av alla
hindelser, direfter kommer hindelsetyperna luftrumsin-
tring och figelkollision (6 respektive 5 procent vardera av
rapporterna), se vidare i figur 2 nedan.

FIGUR 2. Inrapporterade hindelser i procent, férdelade efter
handelsetyp 2012 i jamforelse med 2011
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HAVERIER OCH ALLVARLIGA TILLBUD
UNDER 2012

ICAO (International Civil Aviation Organization) har i
Chicagokonventionens bilaga 13 (Annex 13) definierat vad
ett haveri dr. Det finns dven en definition i Europaparla-
mentets och ridets forordning (EU) nr 996/2010 av den
20 oktober 2010 om utredning och férebyggande av olyckor
och tillbud inom civil luftfart.

For att en hindelse ska klassas som haveri krivs att luftfar-
tyget anvinds i avsike att flyga och att:

* nigon person omkommer eller skadas allvarligt genom
hindelsen och/eller

o luftfartyget fir omfattande strukturella skador eller ska-
dor som péverkar luftfartygets flygegenskaper visentligt
och/eller

* luftfartyget saknas eller inte kan lokaliseras.

Det som skiljer haveriet frin det allvarliga tillbudet ir hin-
delsens utging. Klassificeringen av allvarlighetsgraden i en
hindelse gors med utgingspunke i en internationellt fast-
stilld standard.

Under 2012 har det intriffat totalt 39 haverier, mot 33
under 2011. Se idven tabell 1 nedan.

Av haverierna under 2012 intriffade inte nigot inom det
kommersiella passagerarflyget. Inom luftfartygskategorin
flygplan har fyra haverier intriffat, tvd med helikopter, ett
med luftballong, tolv inom kategorin ultralitta, tre med
segelflyg och 17 inom kategorin skirm/hingflyg.

L4 TheT e
|
v

TABELL 1. Antal haverier inom svensk luftfart per kategori under 2011
och 2012

Luftfartygskategori 2011 2012
Flygplan 15 4
Helikopter 1 2
Ultralatt 10 12
Ballong - 1
Segelflyg - 3
Skarm/Hangflyg 7 17
Totalt 33 39

Under 2012 har atta hindelser intriffat som har klassats
som allvarliga tillbud av Statens haverikommission mot
tio under 2011. Av dessa avser fem hindelser 2012 och fem
hindelser 2011 svensk luftfart.

SAKERHETSNYCKELTAL INOM LUFTFARTEN
Redovisningen av Transportstyrelsens sikerhetsnyckeltal
inom luftfarten bygger pid de till Transportstyrelsen in-
komna hindelserapporterna. Det kan forekomma ett visst
morkertal, dven om antalet inte uppskattas vara stort.
Under 2012 6kade dock rapporteringen av hindelser med
44 procent, vilket till storsta delen bedoms bero pa en 6kad
rapporteringsvilja. Det gir inte att utesluta att den 6kade
rapporteringsviljan kan, dtminstone till viss del, ha paverkat
utfallet for sikerhetsnyckeltalen.

Safety On Board
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De flesta av sikerhetsnyckeltalen redovisas fér aren 2008—
2012. Allvarliga tillbud redovisas endast for 2011 och 2012
eftersom den administrativa rutinen for klassning av hin-
delser som kan definieras som allvarliga tillbud férindrades
under 2010.

Under 2012 6kade utfallet inom flera av Transportstyrel-
sens sikerhetsnyckeltal. Av sikerhetsnyckeltalen, som ses i
punktlistan nedan, okade antal rullbaneintring, haverier, om-
komna, allvarligt skadade och rapporterade hindelser. Sirskilt
allvarlig var utvecklingen av antal omkomna, frin tre under
2011 till tolv under 2012. Okningen av haverier var
18 procent och dkningen av antalet allvarligt skadade var
50 procent. Antalet rullbaneintring dkade med 12 procent.
Aven di den ovan beskrivna hiindelseutvecklingen justeras for
flygtrafikutvecklingen pekar resultaten i samma riktning.

Det 4r framfér allt inom den sportbetonade luftfarten
som haverierna har skett. Inom normalklassad luftfart har
antalet haverier i stillet minskat med 60 procent frin 15
under 2011 till sex stycken under 2012.

Transportstyrelsen har under 2012 bevakat féljande
sikerhetsnyckeltal pd vergripande niva:

* Rullbaneintring

* Luftrumsintring

* Avékning frin rullbana

* Laserhindelser

* Haverier

*  Allvarliga tillbud

*  Omkomna

*  Allvarligt skadade

* Antal rapporterade hindelser

* Kvalitetssystem, ledningsfunktion och sikerhetskultur.

Dessa nyckeltal har foljts upp varje manad; de flesta med
hjilp av larmmodeller dir ett forvintat virde jimfors med det
faktiska utfallet. Modellen larmar om utfallet for respektive
ménad hamnar utanfor ett 80-procentigt konfidensintervall
for det forvintade virdet.

Nedan redovisas ett urval av ovanstiende nyckeltal, vilka
ocksd kommenteras mer detaljerat i respektive avsnitt.

Figur 3 visar den indexerade utvecklingen, med 2008
som basdr, over antal rullbaneintring, luftrumsintring, av-
dkning fran rullbana, haverier och inrapporterade hindelser.

FIGUR 3. Indexerad utveckling av sakerhetsnyckeltal 2008—2012
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RULLBANEINTRANG

Ett rullbaneintring intriffar nir ett luftfartyg, ett fordon
eller en person utan klarering/tillstind befinner sig pd det
skyddade omrédet for start och landning pa en flygplats.
Det skyddade omridet omfattar rullbanan och en buffert
zon kring denna.

Figur 4 visar att antalet rullbaneintring i Sverige okade
2008-2010 och minskade nigot 2011. Under 2012 6kade
antalet dterigen. D4 utvecklingen av antal rullbaneintring
justeras med avseende pa antal starter och landningar ir
monstret detsamma, det vill siga en trendmaissig 6kning.

FIGUR 4. Antal rullbaneintrang 2008-2012
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I figur 5 redovisas utfallet av antal rullbaneintring per mé-
nad 2012. Utfallet hamnade inom konfidensintervallet for
tio av drets tolv minader. Fér oktober och december har
dock antalet rullbaneintring varit betydligt hogre jaimfort
med forvintac utfall. Okningen for heliret var 12 procent
jimfort med 2011, vilket motsvarar 10 stycken.

Antalet starter och landningar minskade med drygt
4 procent mellan 2011 och 2012. Det medfér att antalet
rullbaneintring per 100 000 starter och landningar har okat
med 17 procent mellan 2011 och 2012, fran 11 ¢ill 13.

FIGUR 5. Antal rullbaneintrang per manad 2012
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LUFTRUMSINTRANG
Ett luftrumsintrdng intriffar nir et luftfartyg utan dill-
stind flyger i:

* kontrollerat luftrum utan klarering

¢ trafikinformationszon (T1Z)

¢ trafikinformationsomride (TIA)

* avgrinsade omriden for militdir Gvnings- och trinings-
verksamhet, t.ex. farligt omrade, restriktionsomrade och
tillfilligt reserverade omraden (TRA).

Antal luftrumsintring har minskat kontinuerligt under
2008-2012, figur 6. Justerat for det totala antalet luftrums-
rorelser som minskade med 2,5 procent 2012 ckade dock
antal luftrumsintring nagot. Frin 39,9 till 40,2 luftrums-
intrang per 100 000 rorelser. Okningen motsvarar knappt
1 procent.

FIGUR 6. Antal luftrumsintrang 2008—-2012
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Figur 7 redovisar antalet luftrumsintring per manad 2012.
Under fyra manader har utfallet hamnat utanfor konfidens-
intervallet. For tre av dessa har utfallet varit ligre 4n den
nedre konfidensgrinsen och fo6r en minad hogre. Det hogre
antalet luftrumsintring intriffade i mars. Utfallet var 30
jaimfort med det forvintade 20 (+ 6 sv).

Sett &ver hela aret intriffade 277 luftrumsintring,
vilket dr en minskning jimf6rt med 2011 d4 antalet var 282.
Minskningen motsvarar knappt 2 procent.

FIGUR 7. Antal luftrumsintrang per manad 2012
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AVAKNING FRAN RULLBANA

En avakning frin rullbanan kan fi mycket allvarliga konse-
kvenser, i synnerhet om luftfartyget befinner sig i en kritisk
del av start- eller landningsfasen. ICAO definierar avikning
frin rullbana (runway excursion) som “A veer off or overrun
off the runway surface”.

Antal avikningar fran rullbana var sju under 2012, sam-
ma som under 2009 och 2010. Minskningen mellan 2011
och 2012 var drygt 46 procent vilket motsvarar sex avik-
ningar. Resultatet dr ungefir detsamma d man justerar for
trafikutvecklingen. Se figur 8.

FIGUR 8. Antal avakningar fran rullbana 2008-2012
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LASERHANDELSER

Laserhindelser innebir att privatpersoner anvinder sa kal-
lade laserpekare (oftast gron laser) och riktar dessa mot luft-
fartyg. Detta kan fa dill foljd att besittningens synméjlig-
heter paverkas negativt och i virsta fall kan det dven skada
synen hos drabbade piloter.

Antalet laserhindelser har 6kat kraftigt sedan 2008. Sir-
skilt stor var 6kningen mellan 2008 och 2009 di antalet
okade fran fem till 87. Aven justerat for trafiken var kning-
en stor mellan dessa bigge 4r, frin en till tolv laserhindelser
per 100 000 starter och landningar. Under 2012 minskade
antalet jimfort med 2011 och dven jimfort med 2010 (figur
9). Ocksa justerat med hinsyn till flygtrafiken ses en minsk-
ning under 2012 jaimfort med 2011, fran 19 till 17 laserhin-
delser per 100 000 starter och landningar.

FIGUR 9. Antal laserhindelser 2008-2012.
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Figur 10 visar antal laserhindelser per manad under 2012.
Utfallet hamnade 6ver den 6vre konfidensgrinsen i februari
och september. I februari var utfallet 11 att jimfora med
det forvintade 7 (konfidensintervall 3—10). I september var
utfallet 23 att jimfora med det férvintade 17 (konfidensin-
tervall 11-22).

P3 helirsbasis var antalet laserhindelser 123 vilket ir
ligre jimfort med 2011 d& antalet var 144.

FIGUR 10. Antal laserhindelser per manad 2012
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HAVERIER (SVENSKREGISTRERADE LUFTFARTYG)
Figur 11 visar antal haverier 2008-2012 med svenskregistre-
rade luftfartyg. Antalet minskade fortlspande mellan 2008
och 2011. 2012 8kade antalet jimfért med 2011.

FIGUR 11. Antal haverier 2008-2012
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Figur 12 visar antal haverier per ménad 2012. Juli minads
utfall p4 sex haverier tangerade den 6vre konfidensgrinsen.
Okningen pa helarsbasis jimférc med 2012 4r 18 procent,
motsvarande sex haverier. Justerat for antal starter och
landningar som minskat med 4 procent mellan 2011 och
2012 har ékningen av antal haverier varit 23 procent, 5,2
haverier per 100 000 starter och landningar jimfért med
4,3 aret innan.

FIGUR 12. Antal haverier per manad 2012
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ALLVARLIGA TILLBUD

(SVENSKREGISTRERADE LUFTFARTYG)

For att en hindelse ska vara en allvarlig hindelse enligt
Chicagokonventionens bilaga 13 (Annex 13) ska det ha
varit nira att ett haveri intriffat. Det vill sdga att alla s.k.
sikerhetsbarriirer forbrukats och att haveri undveks var till
stor del beroende pa lyckliga omstindigheter.

EU-férordning 996/2010 definierar ett allvarligt tillbud
som “ett tillbud som har samband med handhavandet av ett
luftfartyg, dir omstindigheterna pekar pa att det forelig en
hég sannolikhet for att en olycka skulle incriffa”.

Den administrativa rutinen for klassning av hindelser
som kan definieras som allvarliga tillbud férindrades under
2010. Syftet dr att Transportstyrelsen och Statens haveri-
kommission i huvudsak ska ha enad bedémning om klass-
ning av de allvarliga tillbuden.

Eftersom klassningen dndrades 2010 redovisas endast 2011
och 2012 i figur 13. Antalet allvarliga tillbud f6r svensk-
registrerade luftfartyg var fem bade 2011 och 2012. Justerat
for flygtrafiken har det skett en 6kning mellan aren. Frin 0,6
till 0,7 allvarliga tillbud per 100 000 starter och landningar,
vilket motsvarar drygt 4 procent. Om samtliga allvarliga till-
bud som intriffat i Sverige eller med ett svenskregistrerat luft-
fartyg riknas in ir antalet tio for 2011 och atta for 2012.

FIGUR 13. Antal allvarliga tillbud 2011-2012
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OMKOMNA (SVENSKREGISTRERADE LUFTFARTYG)
Omkomna och allvarligt skadade definieras av EU-férord-
ning 996/2010. Omkomna, eller skada med dédlig utgang,
innebir en skada som en person ddragit sig vid en olycka och
som har dill foljd att personen i friga avlider inom 30 dagar
efter dagen for olyckan.



Antal omkomna inom svensk luftfart var 2012 hégre  FIGUR 15. Antal allvarligt skadade 20092012
jimfort med 6vriga ar som redovisas i figur 14. Under 2012
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FIGUR 14. Antal omkomna 2008-2012 16
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ANTAL RAPPORTERADE HANDELSER

0 2008 2000 w010 womt 2012 Med hiindelser avses driftsavbrott, defeke, fel eller annan
onormal omstindighet som har inverkat eller kan inverka pa
flygsikerheten men inte har lett till sidana luftfartsolyckor

ALLVARLIGT SKADADE eller tillbud som avses i lagen (1990:712) om undersékning
(SVENSKREGISTRERADE LUFTFARTYG) av olyckor.
EU-forordning 996/2010 definierar allvarlig skada som en Figur 16 visar antalet till Transportstyrelsen rapporterade
skada som en person ddragit sig vid en olycka och som hindelser 2008-2012. Antalet hindelser lag fram till 2011
relativt konstant pd drygt 4 000 per 4r. 2012 inkom drygt
a) kriver sjukhusvistelse i mer 4n 48 timmar, med bérjan 6 000 hindelser, en 6kning med 44 procent jimfoért med 2011.
inom sju dagar efter den dag som skadan uppkom, Justerat for antal starter och landningar var 6kningen
b) resulterar i en fraktur (undantaget okomplicerade brott av antal hindelser 51 procent 2012 jimfért med 2011,
pa fingrar, tir eller nisa), 830 per 100 000 starter och landningar mot 551.
¢) medfor sir som fororsakar allvarlig blédning eller nerv-,
muskel- eller senskada, FIGUR 16. Antal hindelserapporter 2008—2012

d) medfor skada pa ett inre organ,

e) medfor brinnskador av andra eller tredje graden, eller
brinnskador som omfattar mer 4n 5 % av kroppsytan, 6000

f) medfor bestyrkt utsittande for smittoimnen eller

skadlig strilning.
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Antal allvarligt skadade var fler 2012 jimf6rt med 2010 och
2011, se figur 15. Jimforelser over lingre tid kan inte gdras 3000

pa grund av bristande dataunderlag.
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Figur 17 visar antal inrapporterade hindelser per minad
2012. Under samtliga arets manader 6verskred utfallet med
rage det forvintade antalet. Januari méinad sticker sirkilt
ut med ett utfall drygt 180 procent hégre dn vintevirdet
(822 hindelser jimfort med forvintade 288).

FIGUR 17. Antal hindelserapporter per manad 2012
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All statistik baseras pa uppgifter som var kdnda i samband med
publiceringstillfallet.
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MANSKLIGA FAKTORER OCH
MANNISKA-TEKNIK-ORGANISATION

Luftfartssystemet ar ett komplext system med malet att
transportera manniskor och gods utan uppkomst av nega-
tiva konsekvenser for sikerhet, hilsa och miljé. Systemet
ar komplext i den bemérkelsen att det bestar av flera olika
faktorer som pa olika siatt samverkar. En central faktor i
systemet dar manniskan. | sikerhetsarbetet inom olika trans-
portsystem benimns ofta samverkan mellan manniskor och
andra delar i systemet som Human Factors (HF) och/eller
Manniska-Teknik-Organisation (MTO). Det har numret in-
troducerar en artikelserie om trotthet (eng: fatigue). Férsta
artikeln innehaller information om trotthet av generell ka-
raktar. Artikel nummer tva tittar mer explicit pa kopplingen
till flygoperativ verksamhet, flygsikerhet och Transportsty-

relsens arbete med trétthet.

Dagensflygindustriiren 24-timmars, sju dagar i veckan-pro-
duktion som skapar olika utmaningar for organisationer och
operativ personal som flygbesittningar, tekniker, flygledare,
tillverkare med flera. Vardagen for individer i dessa siker-
hetskritiska positioner priglas ofta av langa och skiftande
arbetspass, tidzonsférflyttningar, begrinsad méjlighet till
vila etcetera. Vidare bidrar det moderna och dynamiska
samhillet med ckad ekonomisk press p4 organisationen, ar-
bets- och familjekrav, en teknisk utveckling som mojliggor
bland annat ultralinga flygningar dir flygplan oavbrutet
kan flyga nistan 20 timmar.! Faktorer som sammantaget
paverkar individens trotthetsniva.

De manga operativa och organisatoriska kraven ir en
utmaning for kroppens biologiska rytmer som ir viktiga
for att hantera sémn och vakenhet. Studier, tillbuds- och
olycksutredningar har visat att olika typer av sémnbrist,
langa perioder av vakenhet och storning av den biologiska
dygnsrytmen bidrar till trécchet vilket i sin tur kan bidra
till 6kad tillbuds- och olycksrisk.? En viktig del i samman-
hanget 4r vir Minskliga Faktor (HF), dvs. minniskans for-
utsittningar och begrinsningar. Den Minskliga Faktorn
ger oss forutsittningar att fungera som minniskor pé bista
sitt. Det dr tack vare den som vi kan firdas s3 tryggt som
vi gor. Genom den Minskliga Faktorns begrinsningar kan
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4 andra sidan en del ga fel och forstéras pd grund av olika
faktorer som exempelvis stress, sjukdom och trétthet. Det
ir allesd vildigt viktigt ate kidnna till vad som kan bidra till
att vi nirmar oss en begrinsning som till exempel trécthet.

KORT BAKGRUND

Aven om trotthet hos flygbesittningar har fate 6kad upp-
mirksamhet under de senaste aren, dels i media och dels
i forskning och utredningar, har trétthet som begrepp
funnits under en lang period inom flygbranschen. Om vi
blickar tillbaka till 1927 da en av vara storsta flygpionjirer,
Charles Lindbergh, genomférde sin forsta ensamflygning
over Atlanten ser vi tydliga inslag av trotthetens inverkan i
samband med historisk flygverksamhet:



"My mind clicks on and off. I try letting one eyelid close at
a time when I prop the other open with my will. But the ef-
fort is too much. Sleep is winning. My whole body argues
dully that nothing, nothing life can attain is quite so de-
sirable as sleep. My mind is losing resolution and control” 3

Mycket har hint sedan Lindberghs flygning frin New York
till Paris. Inslag som utbildning, regelkrav, utredningar,
forskning m.m. har bidragit till ckad forstdelse for HE/
MTO vilket har bidragit till att man idag tar mer hinsyn
till HE/MTO vid till exempel inférande av sikerhetsled-
ningssystem och ny teknik. Det medfér att minniskans for-
utsittningar och begrinsningar kopplat till trotthet bittre
kan uppmirksammas. Vad menar da forskarna nir de talar
om trotthet?

VAD AR TROTTHET?
Trotthet anses vara ett flerdimensionellt begrepp som har
definierats pé ett antal olika sitt. Oftast beskrivs det som
sémnighet eller en allmin trocthetskinsla vanligevis orsa-
kat av en férlingd vakenhetsperiod, otillricklig somn eller
forstord biologisk dygnsrytm. Torbjorn Akerstedt, professor
vid Stockholm universitets stressforskningsinstitut, beskri-
ver trotthet som et tillstdnd da ett organ eller en organism
inte vill fortsitta en aktivitet, beroende pa en ling tid av ak-
tivitet som drinerat individen pa energi. Han exemplifierar
det genom muskeltrdcthet, ndgot som ir ldte att relatera till.
Det finns olika typer av trotthet. Fysisk trotchet som
liknar muskeltrétthet, men dven mental trotthet. Trocthet
bland till exempel piloter associerar man oftast med nedsat-
ta funktionsformagor som beslutsfattande, uppmirksamhet
och reaktionstid . Hir ser man kanske framférallt lingvarig
mental anstringning som orsaken till den typen av trocthet.
Det finns dven emotionell trotthet, som kan beskrivas som
en kinsla av depression eller nedstimdhet. En ytterligare
typ av trdcthet dr sdmnighet och handlar om upplevelsen av
mental slohet, tunga 8gonlock, vi tycker det kinns som vi har
“grus i 6gonen”. Aven om den sistnimnda typen kanske inte
later allvarlig bér den inte underskattas eller forbises, det blir
nimligen mycket svart att uppritthélla en god prestations-
formaga nir vi kidnner svirighet act halla dgonen 6ppna.
Utifrdn beskrivningarna kan vi forstd att trdcthet dr ect
komplext tillstdind som har psykologiska, fysiologiska och
emotionella konsekvenser som bland annat paverkar sittet
som organisationer och individer utfér sitt arbete pd. Ett

proaktivt sikerhetsarbete bland tillstdindsinnehavare och
myndigheter innebir bland annat att lira sig om vad som
orsakar trotthet och hur det kan paverka sikerheten.

VAD ORSAKAR TROTTHET?

Forskning har visat att trétthet kan orsakas av flera fakeo-
rer.’ Det handlar dels om specifika fysiologiska faktorer som
exempelvis den biologiska dygnsrytmen, vakenhetsperio-
dens lingd, somnbrist. Men dven om arbetsklimatrelaterade
faktorer som linga arbetspass, hoga produktionskrav, samt
psykosociala och organisatoriska miljofaktorer som del-
aktighet, inflytande i arbetslivet, positivt ledarskap m.m.
Stress pa grund av dessa faktorer ir ocksd en viktig faktor
som orsakar trtthet genom stord sémn.

Framtridande fysiologiska faktorer som orsakar trotthet
ir nira kopplade till vir grundliggande biologiska dygnsrytm,
den si kallade "klockan” som bland annat styr var kropps
fysiologi i en stindig variation.

BESKRIVNING AV HF/MTO

Att arbeta med HF/MTO i Transportstyrelsens
verksamhet innebar att ta hansyn till manniskans
fysiska, mentala och sociala férutséttningar och
begrinsningar i frigor som rér manniskans sam-
spel med 6vriga delar i transportsystemet (t.ex.
befintlig teknik och infrastruktur, regelverk och
organisatoriska férutsittningar).

ICAO:S BESKRIVNING AV
TROTTHET (FATIGUE)

"Trotthet definieras som ett fysiologiskt tillstind av
minskad mental eller fysisk prestationsférmaga till
foljd av sémnbrist eller forlingd vakenhetsperiod, den
biologiska dygnsrytmens fas, eller arbetsbelastning
(mental och/eller fysisk aktivitet) som kan férsimra
en besittningsmedlems vakenhet (alertness) och
formaga att pa ett sikert sitt framfora ett luftfartyg
eller utfora sikerhetsrelaterade arbetsuppgifter”
(Fritt 6versatt fran den engelska definitionen).

Kalla: ICAO (2011). FRMS: Fatigue Risk Management
Systems. Manual for Regulators. Document 9966, 2011
Edition



Kroppen bide vill och behéver sova under natten och fung-
erar oftast bist under dagen. At till exempel flytta arbets-
pass till nattimmarna innebir att man dels utsitts for en
funktionsnedsittning, dels okad trotthet. Orsak till att tid-
zonsforflyttningar utgdr ett problem kan vara att vakenhet
och arbete forldggs till en tid di var "klocka” ir instilld pa
vila och att vi avsitter tid f6r vila d& vi istillet 4r instillda
pa vakenhet.

Vakenhetsperiodens lingd har en lika stor betydelse for hur
trotta vi blir. Vakentidens lingd ir lika med det antal tim-
mar man varit vaken i ett strick. Utstrickt vakenhet leder
till trétthet och sinkt funktionsforméiga.©

Sémnen ir en av huvudfaktorerna for aterhimening. Un-
der sdmnen sker en omfattande process for dteruppbyggnad
av vir hjirna, virt centrala nervsystem. Ateruppbyggnaden
ir vikeig f6r vare vilbefinnande. Somnbrist, det vill siga for
kort och for dilig somnkvalitet, pdverkar vir trocthetsgrad.
Stord somn ir f6r samhillet ett vilkdnt och utbrett folkhilso-
problem och férekommer i alla grupper och aldrar.

Viktigt att komma ihag ar atc fakcorerna dr additiva, vil-
ket innebir att var trotthet vid till exempel en viss tidpunkt
styrs av var i den biologiska dygnsrytmen vi befinner oss,
hur linge vi varit vakna och erhillen sémn (lingd och kva-
litet). De flesta av oss rikar da och da ut for dalig sémn av
olika anledningar. Vad kan da konsekvenserna av trotchet
bli? Ar det nagot vi ska vara bekymrade 6ver eller engagera
oss mer i sett frin ett flygsikerhetsperspektiv?

KONSEKVENSERNA AV TROTTHET

Trotthet paverkar oss alla i olika utstrickningar. Det paver-
kar inte bara den enskilde individen, utan dven organisatio-
ner och sambhillen pa olika sitt (se figur 1 for exempel). Vid
kortvarig trotthet orsakad av till exempel en sen kvill, dter-
himtar vi oss oftast snabbt och tinker inte mycket mer pa
det. Utsitts vi ddremot for en lingvarig forsdmring av fysio-
logiska faktorer som stord dygnsrytm, linga perioder av va-
kenhet eller till exempel arbetsrelaterad stress, kan trotchet
innebira allvarliga konsekvenser fér bdde oss sjilva och var
omgivning. For lite somn leder till trétthet vilket leder il
nedsatt funktionsférmaga. En allvarlig effeke av trétthet dr
minskad sikerhet.” En konsekvens av svir somnbrist dr att
interaktionen med omgivningen upphér. Det dr d rimligt
att anta att dven trotthet férsimrar interaktioner av olika
typer. Sett frin ett sikerhetsperspektiv i en situation som
kriver aktivt handlande, t.ex. att en pilot maste avbryta en
inflygning eller hantera en nddsituation, kan det bli extremt
pafrestande om piloten samtidigt miste interagera med en
dynamisk och stundtals krivande omgivning.

Den 6kade trottheten i samband med nattarbete och linga
skift okar risken f6r minskliga felhandlingar vilket kan
forsimra sikerheten. Forskning har identifierat att huvud-
orsaken till sémn- och vakenhetsproblemet 4r att arbete och
vila kommer i konflikt med vér biologiska dygnsrytm vilket
leder till sémnbrist, linga vakenhetsperioder och arbete vid
tider da biologin 4r instilld p4 sémn och vila.?

Transportstyrelsen arbetar med foreteelsen trotthet péd
olika sitt. Vi deltar bland annat i regelutvecklingen och
irenden om flygarbetstid inom EU. Vi arbetar dven internt
med att analysera utredningar dir trotchet identifierats.
Det senare exemplet kan sedan bidra till att utveckla det
proaktiva flygsikerhetsarbetet.

FIGUR 1. Konsekvenser av trétthet.
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Kalla: Fatigue Risk Management Systems for the Canadian Aviation Indu-
stry: An Introduction to Managing Fatigue. TP 14572E. April 2007
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Hakan Brobeck, hakan.brobeck@transportstyrelsen.se

PASSAGERARUTVECKLINGEN

Antalet passagerare pa de svenska flygplatserna uppgick till
drygt 30,7 miljoner under 2012. Jamfért med féregaende ar
ar detta en 6kning med 2,2 procent och motsvarar 675 000
fler passagerare. Inrikestrafiken 6kade med 1,4 procent
och uppgick till knappt 7,1 miljoner passagerare, utrikes-
trafiken 6kade med 2,5 procent och uppgick till ndirmare

23,7 miljoner passagerare.

P4 22 av de 40 svenska trafikflygplatserna ékade antalet
passagerare under 2012. Den storsta relativa 6kningen hade
Pajala flygplats dir antalet passagerare i det nirmaste for-
dubblades. Bland de storre flygplatserna hade Malmé den
bista tillvixten, plus 8 procent. Simst har utvecklingen va-
rit pa Kristianstad flygplats med nirmare 40 procent firre
passagerare dn under 2011.

Nir det giller inrikeslinjer till och frin Stockholm s
okade passagerarvolymen pa samtliga av de mest passagerar-
tunga strickorna. Den stdrsta 6kningen hade Stockholm —
Umea och Stockholm — Géteborg med passagerarskningar
pa 6,4 respektive 5,4 procent.

Bland de linder som Sverige trafikerar var Tyskland
storst under 2012 med drygt 2,85 miljoner passagerare,
foljt av Spanien med 2,59 miljoner passagerare. Den storsta
relativa forindringen hade Turkiet med en volymékning
pa 14 procent, f8ljc av Finland dir 6kningen var 9 procent.
Turkiet hade ocksd den storsta 6kningen i absoluta tal, anta-
let passagerare var nirmare 160 000 fler under 2012 jimfort
med dret innan.

LANDNINGAR, FLYGSTOLAR OCH
KABINFAKTORER

Antalet landningar inom passagerartrafiken uppgick under
2012 ¢ill 227 000. Jimfort med 2011 ir det en minskning
med 2,8 procent vilket motsvarar 6 500 firre landningar.
Antalet utrikes landningar minskade med 2,3 procent. For
inrikestrafiken var minskningen 3,2 procent.

Antalet utbjudna flygstolar uppgick till cirka 44,0 mil-
joner, vilket var i stort sett samma antal som under 2011.
I utrikestrafiken var utbudet oférindrat medan antalet i in-
rikestrafiken var nigot firre jimfort med 2011.

Kabinfaktorn som miter graden av beliggning pd en
flygning var i genomsnitt 1,6 procentenheter hdgre under
2012 jamfort med aret innan och uppgick till 69,9 procent.
I utrikestrafiken var den genomsnittliga kabinfaktorn 71,5
procent och i inrikes 65,0 procent.

Antalet overflygningar i det svenska luftrummet var
291 000 under 2012, vilket innebir att de var 1,4 procent
firre jimfort med 2011. Overﬂygningar ir trafik i det
svenska luftrummet utan att flygplanet har startat eller
kommer att landa pd nagon svensk flygplats. Exempel pa
sadan trafik dr flygningar som sker mellan de véstra delarna
av Europa och Fjirran Ostern.

MARKNADSANDELAR

I inrikestrafiken 6kade marknadsandelarna hos de tre stors-
ta bolagen. Mest 6kade SAS andel, plus 1,7 procentenheter.
I utrikestrafiken okade Norwegians marknadsandel med
2,1 enheter. Ryanairs andel minskade nigot medan SAS
andel 6kade med 0,5 procentenheter.
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TRAFIKUTVECKLINGEN 2012

Antal ankommande och avresande passagerare i linje-och chartertrafik pa svenska flygplatser
under ar 2011 och 2012.

Flygplats Forandring, antal Forandring, %
Arvidsjaur 49 320 48 391 -929 -1,9%
Borlinge 36 375 39 319 2 944 8,1%
Gillivare 42 195 42 351 156 0,4%
Goteborg/Save 772 669 807 763 35094 4,5%
Goteborg/Landvetter 4900 369 4858139 -42 230 -0,9%
Hagfors 2917 2 493 -424 -14,5%
Halmstad 104 755 95 651 -9 104 -8,7%
Hemavan 12 099 13 168 1069 8,8%
Jonképing 82 805 77 670 -5135 -6,2%
Kalmar 176 877 185 530 8 653 4,9%
Karlstad 108 885 100 265 -8 620 -79%
Kiruna 164 142 197 963 33 821 20,6%
Kramfors-Sollefted 21714 18 455 -3 259 -15,0%
Kristianstad 39 347 24 159 -15 188 -38,6%
Linképing/Saab 103 150 115 596 12 446 12,1%
Luled/Kallax 1066 506 1091 835 25 329 2,4%
Lycksele 24 822 21 695 -3127 -12,6%
Malmé 1944 818 2 106 531 161 713 8,3%
Mora/Siljan 9 565 7892 -1 673 -17,5%
Norrk&ping/Kungsangen 114 088 111 009 -3 079 -2,7%
Oskarshamn 12 706 11 502 -1 204 -9,5%
Pajala-Yllis 3333 6 544 3211 96,3%
Ronneby 227 497 219 379 -8118 -3,6%
Skellefted 277 954 291 971 14 017 5,0%
Stockholm/Arlanda 19 055 103 19 683 596 628 493 3,3%
Stockholm/Bromma 2 181 071 2 316 531 135 460 6,2%
Stockholm/Skavsta 2 581 639 2 317 589 -264 050 -10,2%
Stockholm/Visteras 150 190 163 472 13 282 8,8%
Sundsvall-Harnosand 282 245 282 653 408 0,1%
Sveg 5063 5018 -45 -0,9%
Torsby 2 614 2 259 -355 -13,6%
Trollhdttan-Vinersborg 43 488 43 764 276 0,6%
Umed 956 097 986 766 30 669 3,2%
Vilhelmina 14 997 15 056 59 0,4%
Visby 340 599 331287 -9 312 -2,7%
Vixjo6/Kronoberg 180 640 194 350 13710 7,6%
Are Ostersund 377 814 384 093 6279 1,7%
Angelholm 396 757 404 594 7 837 2,0%
Orebro 82 904 98 594 15 690 18,9%

Ornskaldsvik 90 885 85 591 -5294 -5,8%
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Antal passagerare i linje- och chartertrafik
pa svenska flygplatser
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Antal utbjudna flygstolar i linje- och chartertrafik
pa svenska flygplatser
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Antal landningar (endast passagerarflygningar) i
chartertrafik pa svenska flygplatser
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Kabinfaktorns utveckling i linje- och chartertrafiken
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Antal ankommande och avresande passagerare till/fran de
tio stérsta landerna (forsta destination) 2011 och 2012
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Relativ forandring for de passagerarmissigt tio storsta linderna 2012
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Passagerarnas fordelning efter region
2011 (férsta destination)
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100 %

90 % 231%

20,5 %

80 %

70 %

60 %

50 %

40 %

30%

20 %

10 %

0%
2011 2012

M SAS Sverige M Malmé Aviation 1 Norwegian Air M Ovriga

Passagerarnas fordelning efter region
2012 (forsta destination)
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NASTA NUMMER AV FLYGTENDENSER

ATT SE GENOM DIMMAN

Att kunna starta och landa som om det alltid vore bra
vdder har varit en drém som har sysselsatt flygindustrin
under lianga tider. Det dr inte sa enkelt som man kanske
skulle kunna tro men nu finns tekniken som gor detta
mojligt. De tekniska I6sningarna kallas "enhanced vision”
och ”synthetic vision”. Det hidr ér sérskilt intressant pa
de mindre flygplatserna dar det inte I6nar sig att investera

i dyr infrastruktur. Med den har tekniken kan flygbolagen
erbjuda en hogre tillginglighet pa hela sitt nit. Transport-
styrelsen leder en arbetsgrupp inom ICAO som arbetar
med reglerna for hur tekniken ska anvindas i praktisk
flygverksamhet.

| nasta nummer av Flygtendenser kommer vi att beritta
mer om den hir tekniken och hur den kan tillimpas.

Jonas Gavelin, jonas.gavelin@transportstyrelsen.se

Bo Eckerbert, bo.eckerbert@transportstyrelsen.se
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