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FORORD

Luftfartsstyrelsen har av regeringen ett uppdrag att bevaka konkurrensfragor inom den
civila flygmarknaden. Uppdraget innebér att myndigheten skall verka for att den civila
luftfarten bedrivs kostnadseffektivt och att luftfartsmarknaden fungerar effektivt ur ett
konkurrensperspektiv. Som ett led i detta uppdrag identifierade Luftfartsstyrelsen nya
foretagsformer pa flygmarknaden som ett fokusomrade for verksamhetsaret 2006.

| tva tidigare rapporter har delar av den har utvecklingen beskrivits. Rapporten
"Flygbolag” som inte flyger (LFV Rapport 2002:10) innehaller en granskning av
flygreseorganisatorer ur ett konsumentperspektiv. Under 2005 genomforde
Luftfartsstyrelsen en utvidgad kartlaggning av nya foretagsformer. Kartldggningen
resulterade i rapporten Flygbolagssamarbete i Sverige (Rapport 2005:8). Rapporten
belyser en rad speciella foretagsformer samt delar av det juridiska ramverk som dessa
verkar inom.

| foreliggande rapport fortsatter granskningen av flygmarknadens nya foéretagsformer
och strategier. | arbetet ingar att utreda tillstandsfragan och klargora hur utvecklingen
paverkar konkurrensen pa marknaden. Rapporten innehaller &aven ett antal
fragestallningar dar ytterligare utredningsarbete ar nodvandigt for att utveckla och
forbattra konkurrenssituationen.

Luftfartsstyrelsen har under utredningsarbetet samratt med foretradare for branschen.

Norrkoping den 20 juni 2007

Ingrid Cherfils
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SAMMANFATTNING

Nya foretagsformer pa flygmarknaden har identifierats som ett fokusomrade for
verksamhetsaret 2006. | foreliggande rapport belyses flera av flygmarknadens nya
foretagsformer och strategier. Sarskild uppmaérksamhet riktas mot wet lease, dvs.
inhyrning av luftfartyg med beséttning. Rapportens syfte &r att belysa hur
liberaliseringen av flygmarknaden skapat forutsattningar for nya foretagsformer och
nya strategier.

Liberaliseringen har lett till en allt hardare konkurrens mellan flygbolag, vilket har
riktat uppmérksamheten mot kostnader i allménhet och fasta kostnader i synnerhet.
Denna utveckling innebér att, i likhet med andra branscher, allt fler 1agger ut delar av
produktionen utanfor bolaget alternativt leasar in kapacitet vid behov. Pa detta satt har
flygbolaget  kostnader  endast under  sjalva  resursutnyttjandet.  Med
produktionsuppdelning, outsourcing och inhyrning forbéttras flexibiliteten vilket kan
ge konkurrensfordelar. | rapporten presenteras olika foretagsformer och strategier vars
verksamhet skall forstas utifran flygmarknadens behov av flexibilitet.

Flygbolag som har for avsikt att hyra in luftfartyg fran annat flygbolag skall ansoka om
detta hos Luftfartsstyrelsen. Statistik om wet lease &renden vid Luftfartsstyrelsen visar
att leasingformen Okar kraftigt och att leasingen allt oftare avser langre perioder. Den
har utvecklingen kan ocksa konstateras i andra europeiska lander. Inhyrningen ar inte
enbart en tillfallig 16sning pa ett kapacitetsbehov, vilket var den ursprungliga tanken
med wet lease.

Sverige har i samarbete med Danmark och Norge utarbetat en gemensam policy for
wet lease. | policyn faststélls bl.a. principer om tidsbegrénsning (normalt hogst 6
manader) och att egenproduktion skall vara dominerande. Rapporten diskuterar dessa
riktlinjer och menar att regelverk och policy har brister avseende anpassningen till
marknadens 6kande krav pa flexibilitet.
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BAKGRUND

I den strukturférandring som standigt pagar pa dagens avreglerade marknad stalls
aktorerna infor krav pa okad flexibilitet. Nya foretagsformer utvecklas standigt for att
skapa och mota marknadens behov. Under senare ar har inhyrning (leasing) av
luftfartyg och personal blivit allt vanligare och flygreseorganisatorer (féretag som
marknadsfor och saljer flygresor men som later ett flygbolag utféra sjélva
flygtransporten) har fatt ett stadigt fotfaste pd den svenska marknaden. Utvecklingen
av bland annat dessa foretagsformer, eller —strategier, kan harledas till den avreglerade
flygmarknaden. Det finns darfor anledning att belysa vilka nya aktorer som finns pa
den nya marknaden och beskriva hur de skiljer sig fran det traditionella flygbolaget.

En hel del arbete har redan genomforts i samband med andra rapporteringar. Tva
rapporter har framtagits. Rapporten ’Flygbolag” som inte flyger (LFV Rapport
2002:10) innehdller en granskning av  flygreseorganisatérer ur et
konsumentperspektiv. Rapporten innehaller aven forslag till atgarder for att forstarka
skyddet for flygpassagerare som képer sin resa av flygreseorganisatorer.

Under 2005 genomforde Luftfartsstyrelsen en utvidgad Kkartldggning av nya
foretagsformer. Kartldggningen resulterade i rapporten Flygbolagssamarbete i Sverige
(Rapport 2005:8). Rapporten belyser en rad speciella foretagsformer samt delar av det
juridiska ramverk som dessa verkar inom. Den innehaller dven en uppféljning av
resultaten fran LFV:s rapport om flygreseorganisatérer. Kartlaggningen visar bland
annat att foreteelsen med olika typer av samarbeten med all sannolikhet kommer att
utvecklas vidare och ta nya former.

En av Luftfartsstyrelsens huvuduppgifter ar enligt instruktionen (SFS 2004:1110) att
folja luftfartsmarknadens utveckling. Nya foretagsformer pa flygmarknaden har
identifierats som ett fokusomrade fér verksamhetsaret 2006.

Malet med foreliggande rapport &r att fordjupa kunskaperna om nya foretagsformer i
allméanhet och wet lease i synnerhet. | arbetet ingar att utreda tillstandsfragan och
klargora hur utvecklingen paverkar konkurrensen pa marknaden. Utvecklandet av nya
foretagsformer medfor ett behov av att utreda huruvida sékerheten paverkas, eftersom
ansvarsfordelningen for de kvalitetssystem som ska garantera en god sékerhet riskerar
att bli oklar. Darmed riskerar dven kvalitetsprocessen att paverkas negativt. Samtidigt
maste det ocksa séakerstallas att Luftfartsstyrelsens krav pa sakerhet inte ar av det slaget
att det i onddan hindrar marknadens behov av flexibilitet. Principen &r att sékerstélla
att flygsakerheten och luftfartsskyddet uppratthalls samtidigt som mojligheter for
kommersiell utveckling kan stodjas till nytta for konsumenten.

Syfte

Syftet med arbetet &r att belysa hur liberaliseringen av flygmarknaden skapat
forutsattningar for nya foretagsformer och nya strategier. Syftet ar vidare att belysa pa
vilket satt regelverket ar anpassat till de strategi- och strukturférandringar som wet
lease verksamheten innebdr. Eftersom det kan formodas att utvecklingen av leasing
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kommer att fortsatta, finns det dven anledning att belysa huruvida regelverket ar
anpassat efter framtidens behov.
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UTVECKLINGEN AV REGELVERK OCH SAKERHETSARBETE

Med tillskapandet av Chicagokonventionen 1944 och FN-organet ICAO (International
Civil Aviation Organization) 1947 fanns for forsta gangen forutsattningar for ett
globalt regelverk for civilflyget. Genom att successivt utarbeta standards och
rekommendationer i 18 olika s.k. Annex kunde ICAO ldagga grunden for en séker
luftfart. De Annex som &r av storst intresse i detta sammanhang ar:

e Annex 1 for utbildning och certifikat for beséttningar
e Annex 6 for flygdrift, och
«  Annex 8 for certifiering och underhall av flygmateriel

Andringar och tilldgg i Annexen sker genom arbetsgrupper (s.k. paneler) som bestar
av experter fran olika varldsdelar. Harigenom kommer erfarenheter fran olika delar av
varldsluftfarten att paverka utformningen. Forslag till andringar remissbehandlas
genom utsandande av s.k. State Letter, som innehaller forslag till Annex-andringar
och en bakgrund till detta. Efter inhdmtande av synpunkter sammanjamkas dessa
varefter beslut om inférande i Annexet sker.

Hérefter skall ICAO:s medlemsstater (f.n. 189 lander) implementera &ndringarna i sitt
nationella regelverk for att reglerna skall erhdlla status av foreskrifter. I Sverige
tillkom den férsta Luftfartslagen 1957 och Luftfartsférordningen 1986.

Luftfartslagen lade grunden for utarbetande av olika Bestimmelser for Civil luftfart —
BCL. Dessa finns framtagna enligt féljande:

BCL-C for utbildning och certifikat

BCL-D for flygdrift,

BCL-F for flygplatser och

BCL-M for certifiering och underhall av flygmateriel

Da Luftfartslagen satts i kraft kunde BCL-D tas fram och séttas i kraft. Den bestar av
gemensamma kapitel och kapitel for olika slag av verksamheter.

| kapitel D 2.1 finns regler for kommersiell transport av passagerare, post och gods
med flygplan tyngre an 5.700 kg. For lattare flygplan finns D 2.2 for kommersiell
verksamhet och D 3.2 for det s.k. privatflyget.

I D 2.1 och D 2.2 stélls vissa krav for att en verksamhet skall kunna bli godkand av
myndigheten. Bland annat skall foretaget arbeta ut en drifthandbok med ett delvis
forutbestamt innehall. Harigenom skall en besattningsmedlem kunna ta del av de lagar
och foreskrifter som reglerar verksamheten.
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Vidare stalls krav pa att flygchef och chef for den tekniska verksamheten skall
godkannas av myndigheten.

JAA — Joint Aviation Authorities

JAA bestar av ett samarbete mellan Europas luftfartsmyndigheter for att ta fram
gemensamma regler for flygbranschen.

Ar 1971 péborjades arbete med att utveckla en s.k. JAR (Joint Aviation Requirement)
for certifiering av flygmateriel. Ar 1974 féreldg den forsta utgévan av JAR-25 for
tyngre flygplan och ett samarbetsdokument utarbetades 1979. Den senaste versionen
skrevs under av samtliga JAA-medlemslander 1990 (Cyprus agreement). Ar 1983
certifierades det forsta flygplanet enligt JAR-25.

Arbetet med framtagning av flygdriftbestimmelser paborjades 1989, och 1995 kunde
JAR-OPS 1 for flygplan och JAR-OPS 3 for helikopter publiceras. | Sverige kunde
JAR-OPS 1 borja tillampas 1997 och numera &r det ett krav att all kommersiell
flygtransport av passagerare, gods och post skall ske enligt reglerna i JAR-OPS 1.

JAR-OPS 1 satter hogre krav pa utnamnande och godkéannande av flera nyckelpersoner
inom flygforetaget. Forutom flygchef och teknisk chef skall &ven den
verksamhetsansvarige chefen (Accountable Manager) for flygforetaget och
markhanteringsansvarige bli godkénda av myndigheten. | Ovrigt stalls krav pa ett
kvalitetssystem (for BCL-D 2.1 fanns ett s.k. egenkontroll-system) och ett aktivt
flygsakerhetsarbete.

Overgang till EU-OPS och senare EASA-OPS

Forslag till att inkludera JAR-OPS 1 i EU-OPS-forordningen (3922/91) om
flygsakerhet som behandlade teknikfragor lades fram forsta gangen under sent 1990-
tal, men bromsades upp av konflikten mellan Spanien och Storbritannien om Gibraltar.

Ar 2002 skedde en omstart med ett forslag baserat pd& JAR-OPS 1 amendment 2.
Efterfoljande ar antog Europa Parlamentet (EP) regler for flygarbetstid baserat pa ett
tidigare (ej antaget) forslag av JAA. Dessa inarbetades i radsforslaget som subpart Q.
Efter forhandlingar i Radets Transport-arbetsgrupp om kapitel Q (regler for flygtid och
vilotid) och O (kabinbesattningar) tog Radet beslut i dec 2004 om forordningstexten
och kapitlen om regler for kabinbeséttningar och flygtid och vilotid.

Efter jurist-lingvistisk granskning gick forslaget i februari 2006 till Coreper och den 9
mars tog Radet beslut om den uppdaterade versionen.

Varen 2005 uppdaterade en arbetsgrupp ovriga kapitel till JAR-OPS 1 amendment 8.
Det reviderade forslaget sandes sedan for dversattning till samtliga officiella EU-sprak.

EP foreslog ett antal andringar. Vid en forlikningsforhandling mellan Réadet och EP
utarbetades en kompromiss som medforde flera &ndringar i artiklarna, men ingen
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andring av regeltexten i bilaga 111*. EP har nu antagit férslaget och i november 2006
kommer sannolikt Réadet att godkanna andringarna.

Nar EASA 2007/2008 far mandat av Radet och EP att hantera OPS (Flygdrift) och
FCL (Utbildning och certifikat) kan EASA-OPS ges ut. EASA-OPS baseras pa EU-
OPS inkl Flygarbetstidsregler. EASA-OPS innehaller sektion 2 som AMC (Acceptable
Means of Compliance). EASA kan dven ge ut Véagledningar (Guidance Mtrl). Nya
regler och uppdateringar sker genom arbete i mindre arbetsgrupper.

! Bilaga 11l bestdr av Subpart (kapitel) frdn A till S vilka inneh&ller regler for flygverksamhetens olika
delar.



3.1

3.2

3.3

LUFTFARTSSTYRELSEN Rapport 2007:10

FLYGMARKNADEN EFTER AVREGLERINGEN

Tillvaxt under ekonomisk reglering

Efter andra varldskriget kunde den civila luftfartsmarknaden ta fart och
forutsattningarna var goda for tillvixt i samband med ateruppbyggandet av
varldsekonomierna. Luftfarten var emellertid omgérdad av en rad ekonomiska och
luftfartspolitiska regleringar som bland annat innebar att intrade och uttrade ur
nationella och internationella flygmarknader, bland annat den svenska, var starkt
reglerade. Prisséttning och utbud reglerades av nationella myndigheter och genom
bilaterala avtal. En rad flygbolag bedrev verksamhet helt eller delvis under
monopolliknande forutsattningar med foretradesratt till flyglinjer. 1 denna
marknadsmiljo utvecklades stora nationella flygbolag som helt eller delvis dominerade
sina respektive hemmamarknader. | princip skulle denna situation rada, atminstone i
Europa, fram till borjan av 1990-talet.

Liberaliseringen av luftfarten

Med det sa kallade “tredje paketet” avreglerades den europeiska flygmarknaden inom
EG fran den 1 januari 1993. Sverige anslot sig till EG:s reglering av luftfartsomradet
genom ett avtal mellan Sverige, Norge och EEG om civil luftfart, vilket trddde i kraft
den 1 juli 1992. Luftfartsomradet kom sedermera att omfattas av EES-avtalet, vilket i
sin tur upphorde i och med Sveriges medlemskap i EU. Tredje paketet innebar bland
annat att fri konkurrens rader mellan EG:s flygplatser samt flygplatser inom de stater
anslutna till ovan namnda EES-avtal. Avregleringen av den svenska inrikesmarknaden
1992 var en forberedelse for att mota de beslut om full liberalisering av flygmarknaden
som fattades inom den Europeiska Gemenskapen och som borjade verka fullt ut 1997 i
samband med rétten till fri cabotage” inom gemenskapen.

Motsvarande avreglering genomfdrde USA redan 1978. En direkt konsekvens av
avregleringen i USA var 6kad konsolidering, dvs att de stora flygbolagen blev &nnu
storre. De kunde utnyttja sina ekonomiska skalférdelar genom fullservicekoncept,
bonusprogram och nav-eker natverk 6ver hela USA. Ett fatal flygbolag valde en annan
strategi som gick ut pa att flyga direkttrafik utan tackande transferlosningar med en
enhetlig flygplansflotta och med ett begransat serviceutbud i 6vrigt. Lagprislosningen
utvecklades efterhand, framforallt av Southwest Airlines som sedan 25 ar tillbaka &r
den amerikanska flygmarknadens mest vinstgenererande flygbolag.

Ketchupeffekt

Avregleringens forsta fem ar i Europa (och kanske annu langre tid nar det galler den
svenska inrikesmarknaden) blev en besvikelse for dem som hade forvantat sig
omfattande strukturforandringar i samband med liberaliseringen. | forsta hand
utvecklades duopolmarknader dar utbudskonkurrens snarare an priskonkurrens radde. |
samband med det fria cabotaget inom gemenskapen 1997 skapades utmarkta
forutsattningar for intraeuropeisk konkurrens om priser och utbud. Lagprisflyget,

2 Cabotage: Tillfalliga inrikes godstransporter.
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representerat av flygbolag som Ryanair och easyJet, etablerade direkt konkurrens med
traditionella europeiska flygbolag pa deras respektive hemmamarknader. Sarskilt
pataglig blev lagprisflygets marknadspenetrering efter 2001. Ett antal centrala faktorer
skapade en omfattande strukturomvandling inom flygmarknaden.

e En utdragen lagkonjunktur 2001-2003 som innebar ett forandrat resemonster —
prismedvetenhet (”cost awareness”) - bade bland affarsresenarer och
privatresenérer. Forbattrade internetbokningsmojligheter och ett breddat urval av
bade flexibla och laga biljettpristyper 6kade trycket pa kostnadseffektivitet hos
flygbolag och ledde till omfattande strukturrationaliseringar.

«  En okad konkurrens fran lagprisflygaktrer som i flera fall hade betydande
kostnadsfordelar framfor de traditionella flygbolagen.

«  Fallande yield® som en konsekvens av marknadens prisefterfradgan skapade behov
av att hitta nya I6sningar for att skara i produktionskostnaderna. Bade etablerade
och nya flygbolag sokte flexibla I6sningar pa flygplansdriften. Nar proppen gick
ur flygmarknaden hosten 2001 och alla optioner och order pa nya flygplan
narmast upphorde, valde lagprisbolagen att géra omfattande kopeavtal med
flygplanstillverkarna. Bland annat bestéllde Ryanair 100 nya Boeing 737-800 vid
denna tidpunkt till ett mycket formanligt pris.

Produktionskostnader, outsourcing och inhyrning

| diagram 1 beskrivs ett flygbolags kostnadsposter och kostnadsfordelning utifran
Luftfartsstyrelsens driftskostnadssimuleringar.* Simuleringarna ar tankta att belysa
kostnaderna hos ett traditionellt natverksbolag som finansierar sin flygplansflotta via
Ian eller finansiell leasing.

Kostnaderna for den operativa flygverksamheten &r enligt simuleringarna ett
natverksbolags storsta kostnadspost. | de flygoperativa kostnaderna ingar alla
kostnader som ar direkt forknippade med flygningarna, sasom léner for kabinpersonal,
bransle och forsakringar. | vara simuleringar star de flygoperativa kostnaderna for
cirka en tredjedel av ett flygbolags totala kostnader.

Kostnader som ar forknippade med finansieringen av flygplansflottan ingar i
simuleringsmodellen i posten depreciering och amorteringar. | posten ingar &ven
depreciering av saval flygplansflotta som markutrustning och annan egendom.

Underhall och service, vari bl.a. kostnader for reservdelar ingar, star for cirka
tio procent av flygbolagets kostnader.

Kostnaderna for passagerarndra tjanster, som biljettforsdljning och annan
passagerarservice uppgar sammantaget till drygt femton procent av flygbolagets

% Yield: Intakt per passagerare och strackenhet.
* Luftfartsstyrelsens s.k. driftskostnadsmodell grundar sig pd statistik och uppskattningar om svenska

natverksbolags kostnader. Diagrammet beskriver simulerade kostnader for ar 2005 pa strackan Arlanda
— Goteborg med ett plan av typen Boeing 737-800 och en kabinfaktor pa 60 %.
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kostnader i modellen. Kostnader for marktjanster, som exempelvis handling och
markpersonal, uppgar till en femtedel av de totala kostnaderna i simuleringarna.

Ovriga operativa kostnader samt allménna och administrativa kostnader star for drygt
fem procent av flygbolagets kostnader.

Diagram 1. Kostnadsfordelning 2005, natverksbolag

1% 6%

7%

34%
11%

20%
0 9%

12%
@ Flight operations m Maintenance and overhaul
0O Depreciation and amortisation O Station and ground expenses
m Passenger senices @ Ticketing sales and promotion
m General and administrative O Other operating costs

Kaélla: Luftfartsstyrelsens driftskostnadsmodell: Up-date of the Domestic Passenger Cost Model to 2005
Levels.

Flygbolagen pa dagens flygmarknad anstranger sig hart for att reducera bolagets
kostnader. Langst i denna stravan gar lagkostnadsbolag som har en vasentligt lagre
kostnad per passagerare an vad natverksbolagen har. Lagkostnadsbolag erbjuder en
slimmad produkt, dar exempelvis kostnaderna for forsaljningsverksamheten utgdr en
mycket liten andel av de totala kostnaderna.

Ett annat sétt att reducera bolagets totala kostnader &r att anpassa utgifterna efter
resursutnyttjandet. Genom att reducera andelen fasta kostnader och lagga ut delar av
produktionen utanfér bolaget kan man vinna stora fordelar, &ven om
produktionskostnaden per enhet blir stérre. Flygbolagen har ofta upptackt att det ar
I6Gnsamt att lata serviceforetag ta hand om exempelvis incheckning eller utbildning av
personal.

Pa samma satt kan det vara I6nsamt att lata hyra in flygplan, piloter och kabinpersonal
fran ett annat bolag under en begransad period och till ett hdgre pris, &n att ombesorja
verksamheten med egna medel. Pa detta sétt har flygbolaget utgifter endast under
sjalva resursutnyttjandet och slipper kostnaderna dérutéver. Kostnaderna per
producerad flygtimme kan darmed reduceras.

Dagens flygmarknad foljer darfor delvis samma trend som sedan nagra ar rader inom
tillverkningsindustrin i det att outsourcing blivit en medveten strategi for att genomféra
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kostnadsbesparingar. Flygbolagen lagger ut betydande delar av produktionen pa
underleverantdrer for att skapa en flexibilitet som ger konkurrensférdelar. Medan det
traditionella flygbolaget sjalv omhéndertog stora delar av produktionen har dagens
flygbolag insett fordelarna med att lata andra aktorer skota viktiga delar av
produktionskedjan. Flexibilitet &r ledordet.

Vissa foretag, de s.k. flygreseorganisatorerna, har gatt sa langt att de helt enkelt valt att
inte anta formen som flygbolag i formell mening. Flera av de foretagsformer och
strategier som diskuteras i kapitel 4 kan forklaras i termer av flexibilitet,
produktionsuppdelning och outsourcing.

12
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FLYGMARKNADENS NYA AKTORER OCH STRATEGIER

I detta avsnitt belyses och exemplifieras nagra av de foretagsformer och strategier som
har utvecklats p& den svenska flygmarknaden. Wet lease® har fatt sarskild
uppmarksamhet och presenteras mer ingaende i kapitel 5.

Olika finansieringsformer

Den produktionsfaktor som luftfartyget utgor &r i allmanhet mycket kostsam bade nar
det galler inkop, drift och underhall. Ett storre flygplan av typen Boeing 747 kostar vid
inkdp omkring 225 miljoner dollar. Ett flygbolag som planerar att képa in ett flygplan
star saledes infor en stor och dyr investering dar finansieringsmojligheterna & manga
och varierar beroende pa bolagets finansiella stallning m.m.

Ett alternativ till att sjalv aga ett eller flera flygplan ar att forfoga dver dem genom
langsiktiga leasingkontrakt. D& ar det istdllet en extern part, ofta ett
finansieringsinstitut eller annan mellanhand mellan tillverkaren av objektet och
brukaren, som star som &gare till flygplanet och som i sin tur hyr ut det till flygbolaget.
Agaren benamns som leasegivare medan flygbolaget kallas leasetagare. Risken att
forfoga Over ett flygplan som inte &r i produktion ligger hos leasegivaren, som
naturligtvis kompenserar sig for densamma genom leaseavgiften. Nedan diskuteras tre
olika former av leasing, finansiell och operationell leasing samt sale-lease-back.

Den forsta leasingformen bendmns finansiell leasing och innebér att leasegivaren
inkoper ett luftfartyg som leasetagaren har fullstindig nyttjanderatt till. Avtalets 16ptid
ar satt till luftfartygets ekonomiska livslangd och kan i princip inte sdgas upp av nagon
av parterna sa lange leasingkunden fullgor sina skyldigheter i avtalet. Finansiell
leasing kan delvis jamféras med en lanefinansierad anskaffning av flygplan pa grund
av dess langsiktighet.

Den andra leasingformen kallas operationell leasing och innebér i allménhet kortare
leasingavtal som inte ar knutet till flygplanets berédknade livstid. Operationell leasing
liknar ett traditionellt hyresavtal dér leasetagaren inte har nagra forpliktelser gentemot
leasegivaren nér leasingkontraktet I6pt ut. Den hér uthyrningsformen anvands till
exempel av leasetagare som vill ha tillgang till moderna luftfartyg och inte avser att
utnyttja dem under dess fulla livslangd. En annan anledning till att ett bolag véljer
denna variant kan vara ett tillfalligt okat kapacitetsbehov pa ad hoc basis eller for att
hantera sasongsvariationer som kréver extra kapacitet vid vissa tillfallen.

Finansiell eller operationell leasing som finansieringsform ar i sig inte tillstandspliktig
annat an att luftfartyget maste redovisas i flygbolagets AOC. Vid leasing mellan
flygbolag kan tillstand komma att kravas om det handlar om sa kallad dry eller wet
lease (mer om detta i avsnitt 4.2-4.3 och kapitel 5).

Den tredje leasingformen, sale-lease-back, fick sitt genombrott under 1990-talet da det
blev vanligt att flygbolagen salde sina flygplan till foretag i skatteparadis for att

® Wet lease: Inhyrning av luftfartyg med beséttning.
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darefter hyra tillbaka dem. Forséljningen innebar enbart en papperstransaktion och
kunde genomfdras utan tidsédande administration som medférde att flygplanen
tvingades avbryta sin ordinarie trafik for en period. Av SAS-gruppens totala
flygplansflotta ar drygt 60 procent leasade fran foretag som ar etablerade i
lagskattelander, som exempelvis Cayman Islands. Forklaringen till utforséljningen &r
att tekniken medfdor en mojlighet for de flygbolag som dger sina flygplan att realisera
en del av tillgdngarnas varde (kapitalfrigorelse) med bibehallen nyttjanderatt. Pa
samma satt som den tidigare diskussionen om fordelarna med leasing kontra kop
minskas salunda den langsiktiga kapitalbindningen och flexibiliteten 6kar.

Leasingkostnader och kapitalkostnader for flygplan star for mellan tio och
femton procent av bolagens operativa kostnader. Flygplansvarden och leasingpriser
samvarierar vanligen och beror, utéver kostnadsfaktorer i flygindustrin, pd samma
omvérldsfaktorer som paverkar efterfragan pé flygresor. °

Saval vardet pa luftfartyg som leasingpriser foll kraftigt efter den 11 september 2001,
for att borja &ternamta sig i mitten av 2000-talet. Ar 2005 var leasingnivaerna
emellertid fortfarande l4gre n innan den 11 september 2001.’

Dry lease

Medan finansiell och operationell leasing foretradesvis ar exempel pa rena
finansieringsformer, ar andra former av leasing utformade for att l16sa flygbolagens
tillfalliga behov av utdkad kapacitet i den kommersiella trafiken. In och uthyrning av
luftfartyg mellan flygbolag delas foretradelsevis in i tva kategorier: dry lease
respektive wet lease. Dessa bada leasingformer &r en form av operationell leasing
eftersom avtalet innebar ett hyresavtal dar agandeskapet kvarstar hos uthyraren. Bada
leasingformerna kraver tillstdnd av Luftfartsstyrelsen.

Dry lease innebéar att ett flygforetag hyr in luftfartyg utan besattning, vilket ocksa
innebar att inhyraren far sta for de operationella licenser som kravs. Ett luftfartyg som
dry leasas inordnas darfor i det inhyrande foretagets organisation och star darmed
normalt under tillsyn av luftfartsmyndigheten i det inhyrande bolagets hemmastat.

En europeisk harmonisering har kommit till stind genom EG, ECAC, och JAA. For
svensk del finns dven vissa kompletterande nationella regler, bland annat grundade pa
det skandinaviska luftfartssamarbetet. En viktig del i harmoniseringen och
underlattandet av dry lease utgor antagandet av artikel 83 bis i Chicagokonventionen,
vilket innebér att en dverforing av tillsynsansvaret mellan tva ICAO-stater godtas av
ovriga ICAO-stater (se bilaga 1).

Dry lease utgor idag drygt en femtedel av alla leasingdrenden som godkanns av
Luftfartsstyrelsen. Ett flygbolag som ofta dry leasar in ar svenskagda City Airline AB.
Det Goteborgsbaserade flygbolaget har ett tiotal direktlinjer fran Landvetter flygplats.

® Luftfartsstyrelsens driftskostnadsmodell: Up-date of the Domestic Passenger Cost Model to 2005
Levels.

" Det géller flertalet av de flygplanstyper som studeras i Luftfartsstyrelsens driftskostnadsmodell,
déribland Boeing 737, och MD-81.
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Bolaget inriktar sig framforallt pa affarsresemarknaden och flyger till sekundara
destinationer dar foretagen i Vastsverige har sina huvudsakliga intressen. Till skillnad
fran andra nationella flygbolag for affarsresande som flyger via hub, erbjuder City
Airline point-to-point. Halften av bolagets sex flygplan ar dry leasade. Under 2005
paborjade man aven ett wet lease uppdrag for Direktflyg pa strackan Luled-Sundsvall-
Goteborg.

Wet lease

Wet lease innebér att ett flygforetag hyr in luftfartyg med besattning. Till skillnad fran
dry lease opereras luftfartyget inom ramen for det uthyrande flygforetagets
drifttillstand (AOC) och star flygsakerhetsmassigt under tillsyn av detta flygforetags
flygsakerhetsmyndighet.

Man brukar skilja pa wet lease in och wet lease ut. Wet lease in innebéar att ett
flygbolag bedriver verksamhet med ett annat flygbolags flygplan och besattning. Wet
lease ut syftar sjalva upplatelsen av flygplan och besattning.

En variant pa wet lease ar damp lease. Damp lease lyder under samma regelverk som
wet lease och innebar att inhyraren tillhandahdller hela eller delar av
kabinbesattningen. Inhyrningen bestar da av flygplan med piloter. Kabinbesattningar
fran inhyraren arbetar under uthyrarens ansvar.

Alla former av wet lease kraver tillstand fran Luftfartsstyrelsen.
| kapitel 5 askadliggors utvecklingen av wet lease.

Flygreseorganisatorer

Pa den svenska flygmarknaden finns sedan en tid flera foretag som upptrader som om
de vore flygforetag utan att de har tillstdnd att utfora kommersiella flygtransporter.
Dessa foretag har Luftfartsstyrelsen valt att bend&mna flygreseorganisatorer.
Flygreseorganisatorernas verksamhet bestar i att organisera flygtrafik genom att sluta
avtal med ett flygbolag om att genomfora flygtransporter for egen rakning. Begreppet
organisera innefattar i detta avseende bland annat att planera verksamheten, initiera
flyglinjer, sluta avtal med flygbolag, marknadsféra flyglinjer och att sélja biljetter till
passagerare. Flygreseorganisatérens samarbete med ett flygbolag utgor saledes ett
koncept da&r marknadskontakt och produktion sker i olika bolag. Medan
flygreseorganisatoren skoter forsaljningen kan flygbolaget koncentrera sin verksamhet
pa att flyga i linjetrafik. Ur ett konsumentperspektiv uppstar problem nar
flygreseorganisatorer i sin marknadsféring ger sken av att vara flygbolag trots att de
inte har licens eller andra tillstand att sjalva bedriva kommersiell flygtrafik.

Gotlandsflyg

En etablerad flygreseorganisator pa den svenska flygmarknaden ar Gotlandsflyg AB.
Foretaget startades 2001 av lokala entreprendrer och ingar i holdingbolaget
Sverigeflyg Holding AB. Holdingbolaget ar ocksa verksamma delagare i Kullaflyg AB
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(startages 2003), Sundsvallsflyg AB (startades 2005) och Blekingeflyg AB (startades
2006).

Gotlandsflyg anlitar flygbolaget Golden Air for att utféra flygningarna. Sedan ett ar
tillbaka ar emellertid flygvérdinnorna anstéllda av flygreseorganisatoren. Gotlandsflyg
intar darmed rollen som ett bemanningsforetag och hyr ut kabinpersonal till Golden
Air. Ar 2005 hade Gotlandsflyg 108 000 passagerare och i &r rdknar man med att
komgna upp till 132 000 med 114 frekvenser i veckan och upp till 22 avgangar per
dag.

Lagkostnadsbolagen

Lagkostnadsflyget i Europa har vuxit fram under den senaste tiodrsperioden som en
foljd av EU:s avreglerade flygmarknad. Med det amerikanska flygbolaget Southwest
Airlines som forebild har Ryanair och EasyJet framgangsrikt etablerat sig pa den
europeiska flygmarknaden.

Traditionellt har den betydande delen av flygtrafiken bedrivits i nav-ekersystem™ (hub
and spoke). Lagkostnadsflyget har till stor del brutit mot denna regel, framforallt pa
utrikeslinjerna. Istallet erbjuder man ofta point-to-point till sekundéra flygplatser'* dar
landningsavgifterna ar avsevart lagre. Med bolagens etablering uppstar nagot som kan
liknas vid nav, exempelvis Stansted (London). Skillnaden ligger i att det oftast saknas
samordning mellan olika linjer; varje resa bokas for sig.

Genom att trafikera mindre flygplatser uppnas direkta kostnadsbesparingar, men
resulterar aven i att incheckning, bagagehantering, och évriga marktjanster gar fortare
an pa storre flygplatser. Darmed kan flygplanen vandas snabbare, vilket skapar
forutsattningar for en hogre grad av utnyttjande av flygplanen. | enlighet med detta
havdar Ryanairs VD Michael O’Leary att man inte ar intresserad av att flyga pa storre
flygplatser (Arlanda, Heathrow) ens om det vore gratis eftersom det pa dessa
flygplatser & omdjligt att vanda ett plan pa 25 minuter*.

Lagkostnadsflyget erbjuder i allméanhet direktflygningar med envagsbiljetter pa korta
eller medellanga linjer mellan stader eller regioner. Genom att halla sig till en enhetlig
flotta med en flygplanstyp (foretradelsevis Boeing 737) kan man &ven halla ner
kostnaderna for reservdelar och utbildning av personal. Manga lagkostnadsbolag, med
Ryanair i spetsen, har utvecklat en rad olika satt att kompensera sina laga biljettpriser.

8 www.gotlandsflyg.se

® www.flygtorget.se 2006-03-31.

19 Nav-ekersystem: Systemet innebér att flygbolag har en eller ibland flera flygplatser som bas fér sin
verksamhet. Flygplatsen, (nav), fungerar som uppsamlingsplats for andra flygningar (eker) som ska
vidare till andra destinationer. Med detta system av sammankopplade flygningar skapas bl.a. ett storre
passagerarunderlag.

1 Sekundara flygplatser: Mindre flygplatser, ofta placerade lite langre ifrn resenarernas verkliga
resmal. Begreppet star i kontrast till huvudflygplatser.

12| &gprisjattens lyft, www.aftonbladet.se, 060819. Intervju med Michael O"Leary.
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Intékterna forstarks exempelvis genom forsaljning av mat och dryck, biluthyrning och
hotellformedling.

Genomforda och pagaende strukturrationaliseringar inom natverksbolagen har delvis
skapat en kostnadsutjamning mellan lagprisbolag och natverksbolag, d&ven om vissa
lagprisbolag fortfarande har betydligt lagre driftskostnader &n vad natverksholagen
hittills lyckats astadkomma.

Lagkostnadsflyget tar marknadsandelar

Lagkostnadsflyget i Europa vaxer kraftigt och har idag en marknadsandel pa 16,3
procent, matt som andel rorelser (IFR movements). Under det senaste aret har
marknadsandelen i Europa ¢kat med 2,4 procent, vilket & 83 procent av den totala
tillvaxten (se Diagram 2).

Diagram 2: Lagkostnadsflygets marknadsandel, januari 1991-maj 2006.
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Kélla: Eurocontrol, Low-Cost Carrier, Market Update May 2006. Statistiken bygger pd ESRA,
Eurocontrol Statistical Reference Area, dar flertalet europeiska lander ingar.

Statistik baserad pa den europeiska marknaden visar att lagkostnadsflygets andel star
for ungefar 30 procent av antalet passagerare i linjetrafik™.

Official Airline Guide, OAG, rapporterar att varldens lagkostnadsbolag mer &n
fordubblat sin kapacitet pa fyra ar och att lagkostnadsflyget for narvarande svarar for
17 procent av vérldens totala flygpassagerarkapacitet. Medan varldens totala antal
flygningar har 6kat med 2 procent det senaste aret har lagkostnadsflyget okat sina

13 www.elfaa.com
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flygningar med 14 procent. Utvecklingen &r sérskilt stark i Asien och kan férvéntas
oka kraftigt framdver, da priskonceptet inte forran nyligen natt Kina.'*

Diagram 3. Andel utbjudna stolar i inom lagkostnadsholag i relation till samtliga
flygbolag 2001-2006
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Kalla: OAG

Enligt statistik fran OAG planerade lagkostnadsflyget att erbjuda mer an 46 miljoner
stolar pa 323000 flygningar i september 2006. Detta ska jamforas med 22 miljoner
stolar pa 169000 flygningar motsvarande manad 2002.

Utbildning och bemanning

I den hardnande konkurrensen pa flygmarknaden har det uppstatt nya losningar och
specialiserade roller. Manga flygbolag har idag valt att fokusera pa sin flygverksamhet
och att lagga ut kabinutbildning och rekrytering pa entreprenad. Darmed hoppas man
kunna spara resurser och minska sin konjunkturkanslighet.

Det finns for narvarande en rad fristaende utbildningsforetag som séljer och bedriver
utbildningar riktade till flygbolag. Dessa foretag erbjuder utbildningar till
kabinbesattning, vilket i annat fall brukar ske i flygbolagets regi. Kabinutbildningen ar
emellertid respektive flygbolags forpliktelse. Bolagets utbildning beddms, och i
forekommande fall godkanns, av Luftfartsstyrelsen i samband med tillstandsgivningen
till flygbolaget. Eftersom utbildning av kabinbesattning enligt regelverket faller under
flygbolagets ansvar finns inga fristaende kabinutbildningar som har Luftfartsstyrelsens
godkannande. Nuvarande operativa bestammelser ger inte utrymme for att sadana
tillstand ges.

Ett exempel pa ett utbildningsforetag ar CAT of Sweden (CAT: Cabin Aviation
Training). Foretaget startade varen 2005 och ar ett aktiebolag med sate vid Arlanda.

¥ www.oag.com
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CAT of Sweden erbjuder bland annat grundutbildning, servicekurser,
kabinchefs/purserkurser samt ledarskapskurser.

Medan CAT of Sweden i forsta hand &r ett utbildningsforetag ar Proffice Aviation ett
bemanningsforetag. Proffice Aviation AB ar ett helégt dotterbolag till Proffice Sverige
AB och har ca 500 anstallda. Foretaget startade pa Arlanda i oktober 2000 och da
under namnet work@ARN. 1 juli 2005 forvéarvade Proffice Sverige AB foretaget och
den 1 november 2005 bytte foretaget namn till Proffice Aviation AB.*

Foretaget erbjuder bland annat kabinbeséttning och personal till bagagehantering.
Under 2005 inledde Proffice ett samarbete med flygtrafikledningsforetaget ACR,
Aviation Capacity Resources. Avsikten var att erbjuda bemanning i anslutning till
flygtrafikledning nér den svenska marknaden for flygtrafiktjénst avregleras. Foretaget
har klargjort att man i framtiden kommer att erbjuda flygplatserna att helt och hallet sta
for bemanningen. Man avser att kunna erbjuda flygledning, markpersonal,
administration, in- och utcheckning och bokning.*

Flygmaklare

Flygmaklare ar inte en ny foretagsform pa luftfartsmarknaden. Affarsidén att férmedla
flyg, vanligtvis afféarsflyg, till kunder som av olika anledningar undviker reguljéarflyg
har funnits lange. En flygmaklare arbetar med att soka efter kapacitet hos godkanda
flygbolag efter de behov som kunden uttrycker. Kunden slipper darmed att sjalv
kontakta olika flygbolag med énskemal och begéaran om offerter. Ofta tar flygméaklaren
inte betalt av kunden for sina tjanster, utan inkomsterna erhalls av operatoren.

Det kan formodas att den har marknaden kommer att vdxa som en foljd av att
marknaden for ad hoc-charter och affarsflyg vaxer och forvantas fortsatta véxa. Det
finns en 6kande efterfragan pa ad hoc-flygningar, vilket dven gjort att SAS gett sig in
pa marknaden for ad hoc-charter. Sedan 2005 har SAS for forsta gangen en person pa
heltid for att skdta satsningen pa ad hoc. En faktor som gynnar den har utvecklingen ar
aterkommande terrorhot och medféljande sékerhetsarbete. Affarsflyget erbjuder
fordelar vad galler saval tid som sékerhet, eftersom man inte behover uppfylla de krav
som galler for tyngre Iluftfartyg. Flygféretag som bedriver kommersiella
flygtransporter med luftfartyg vars maximala startmassa ar under 10 ton eller som har
en godkand kabinkonfiguration pa 19 saten eller farre & undantagna fran
Luftfartsstyrelsens foreskrifter om luftfartsskydd, BCL-SEC 3.1.

Med ett eget chartrat flygplan kan resendren idag undvika tidsodande
sakerhetskontroller, koer, vantan och flygplanshyten pa 6verfulla flygplatser. Istallet
anpassas flygningen efter resenarens onskemal samtidigt som denne far tillgang till
manga fler flygplatser an med reguljarflyg.

De svenska flygméklarna Munkberg & Kolam, Flight Management och Air Broker
Center hade en 6kning med 20-30 procent for charter och taxiflyg ar 2005. Air Broker
Center redovisade i sitt bokslut i augusti 2005 en 6kning med 18 procent jamfort med

15 www.profficeaviation.se

18 www.travelnews.se 050126.
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&ret innan.'” Foretaget grundades 1987 och &r tillsammans med Flight Management de
ledande och storsta flygmaklarforetagen i Skandinavien.

Ett flygmaklarforetag utfor inga egna flygningar och behdver saledes inga tillstand fran
Luftfartsstyrelsen for sin verksamhet.

Fractional ownership

Fractional ownership (FO) innebdr att ett antal foretag eller personer gar samman i
bolagsform for att inforskaffa ett eller flera flygplan. Minsta dgarandel ar enligt
amerikanska bestaimmelser 1/16 for flygplan och 1/32 for helikopter. Agarna forbinder
sig att utnyttja flygplanet under en viss arlig minimitid. Driften och underhallet
omhéndertas av ett kontrakterat foretag. Stora aktorer &r amerikanska Flexjet och
Netjets. | Sverige finns for narvarande inget bolag med renodlad FO-verksamhet.

FO ér inte reglerat inom ICAO. FAA i USA betraktar FO som icke kommersiell
luftfart (som varken kraver drifttillstand, licens eller trafiktillstand) men FO regleras
dock av ett regelverk som anses vara i niva med det regelverk som reglerar den
kommersiella luftfarten (CFR 91, subpart K).

En sarskild arbetsgrupp har tillsatts inom ramen for ECAC (European Civil Aviation
Conference) for att forsoka uppna en europeisk samsyn i fragan. Sverige hallning har
tills nu varit att FO &r en form av kommersiell luftfart och att kraven i princip bor vara
desamma som i JAR-OPS. Skulle FO komma att hanforas till icke kommersiell luftfart
bor den av skal som ror sakerhet och luftfartsskydd anda regleras som kommersiell
luftfart. Detta eftersom verksamheten har stora likheter med kommersiell luftfart. En
knackfraga blir ocksa att besluta om vem som skall anses ha det operationella ansvaret.

For Sverige och EU &r det ocksa viktigt att konkurrensen forbattras. Det europeiska
affarsflyget har idag begrénsat marknadstilltrade till USA. Ur ett konkurrensperspektiv
ar det viktigt att europeiska bolag far motsvarande tilltrade till den amerikanska
marknaden som amerikanska bolag har idag inom Europa. Enligt det amerikanska
regelverket &r tilltradet till den amerikanska marknaden for icke amerikanska
charteroperatorer (affarsflyg) begransat till sex flygningar per ar. USA och EU ar dock
mycket néara att komma Gverens om atgarder som kommer att bidra till en battre
tillganglighet pa den amerikanska marknaden for europeiska operatorer.

I enlighet med ovanstaende diskussion i avsnitt 4.7 om affarsflygets ljusa
framtidsmojligheter bor aven foretagsformen FO kunna bli allt vanligare pa
flygmarknaden.

Konsumenternas stéllning skall stéarkas

Vid Luftfartsstyrelsen pagar for narvarande ett arbete (LS2006-4870) att belysa
konsumenternas stallning. Projektet ar ett av Luftfartsstyrelsens fokusomraden for
2006. | projektet ingdr bl.a. att belysa flygreseorganisatorer och lagkostnadsbolag ur ett
konsumentperspektiv.

17 www.flygtorget.se 050926
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Pa en del omraden har det rests krav pa reglering for att skydda konsumenten. P& andra
omraden har sadana forordningar redan inforts. Nedan belyses hur regleringar vad
géller konsumenternas stallning kan komma att berdra flygreseorganisatorer och
lagkostnadsbolag.

Flygreseorganisattrer och konsumenternas stallning

FlygreseorganisatOrernas verksamhet har tidigare belysts i Luftfartsverkets rapport
”Flygbolag” som inte flyger. (LVF Rapport 2002:10). Rapporten innehaller en
granskning av flygreseorganisatorer ur ett konsumentperspektiv och motiverades av att
flera flygreseorganisatorer pa relativt kort tid gatt i konkurs. Som ett resultat av dessa
konkurser (Aer Olympic, MyAir, Gothia Airlines, Traffic Europa och Goodjet) blev en
stor mangd resenarer strandsatta.

| rapporten presenteras huvudsakligen tvad forslag pa hur kraven pa
flygreseorganisatorerna kan skarpas. Dessa ar i korthet foljande:

» Licensiering: Flygreseorganisatorer skall ha licens och uppfylla liknande
ekonomiska krav som flygforetag stalls infor. Vidare skall biljettforsaljning inte fa
ske forran flygreseorganisatoren ingatt ett varaktigt avtal med ett flygbolag om
utférande av de transporter som flygreseorganisatoren saljer.

* Informationsplikt: Passageraren skall informeras om att transporten inte utfors av
den som passageraren slutit avtalet om transporten med. Informationen skall ocksa
innehalla vilket flygbolag som genomfor transporten och vilka villkor som géller
vid forsening, reklamation och ombokning.

Den foregaende regeringen ansag att flygreseorganisatorer bor kunna bidra till 6kad
konkurrens inom flygtransportbranschen men menade samtidigt att konsumentens
rattigheter bor starkas pa det har omradet. Det ar foljaktligen viktigt att den enskilda
konsumentens intressen och rattigheter inte riskerar att asidoséttas pa grund av att de
rattsliga kraven pa flygreseorganisatorer ar otydliga. Regeringen klargjorde i den
transportpolitiska propositionen Moderna Transporter (2005/06:160) att nagon form
av regler pa detta omrade bor dvervagas.

Lagkostnadsflyget och konsumenternas stallning

Nya regler som starker flygpassagerares réattigheter tradde i kraft den 17 februari 2005
(férordning nr 261/2004 om faststallande av gemensamma regler om kompensation och
assistans till passagerare vid nekad ombordstigning och installda eller kraftigt forsenade
flygningar). Férordningen innebér att flygbolaget skall sta for mat och logi, taxi, telefon
om en flygning stalls in eller forsenas avsevart. Vid nekad ombordstigning eller
instélld resa skall det aktuella bolaget kompensera sina passagerare ekonomiskt, 250-
600 euro beroende pa flygningens langd. Fran den 1 juli 2005 har Konsumentverket
tillsynsansvar dver dessa regler.

Flera av flygbolagens samarbetsorganisationer har forsokt att stoppa de nya EU-
reglerna, med motiveringen att det kommer att tvinga bolagen att hoja biljettpriserna.
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Lagkostnadsholagens organisation European Low Fare Organisation (ELFAA®) har
kravt att Europadomstolen skall ogiltigférklara férordningen. ELFAA hédvdade att
ersattningsbeloppen vid instéllda flygningar &r orimliga da de inte aterspeglar gallande
prisnivaer pa flygbiljetter. I forlangningen menade man att forordningen hotar den
fortsatta utvecklingen av Iagprisflyget.'® Europadomstolen gav emellertid inte ELFAA
nagot gehor i fragan.

18| European Low Fare Association (ELFAA) ingar Air Berlin, EasyJet, Flybe, Hapag-Lloyd Express,
Norwegian, Ryanair, SkyEurope, Sterling, Sverigeflyg, Transavia och Wizzair. Sverigeflyg &r
holdingbolag for Gotlandsflyg, Kullaflyg, Sundsvallsflyg och Blekingeflyg. ELFAA uppskattar att
organisationens medlemmar under 2005 fraktade omkring 100 miljoner passagerare till drygt 400
flygplatser. www.elfaa.com

19 www.flygtorget.se 050220.
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WET LEASE PA DAGENS FLYGMARKNAD

Reglering av wet lease

| kapitel 4 har redan delar av begreppet leasing diskuterats. Ur ett
myndighetsperspektiv gar det en skarp skiljelinje mellan tillstandspliktig och icke-
tillstandspliktig leasing. Det senare ar leasing som finansieringsform, s.k. finansiell
eller operationell leasing fran leasingforetag. Tillstandspliktig leasing &r huvudsakligen
dry och wet lease.

Flygbolag som har for avsikt att hyra in luftfartyg fran annat flygbolag skall ansoka om
detta hos Luftfartsstyrelsen. Skélen till inhyrningen kan till exempel vara att
flygbolagets ordinarie luftfartyg plotsligen maste repareras pa grund av fagelkollision.
Da den har typen av handelser inte séllan intraffar utanfor ordinarie arbetstid har
myndigheten accepterat att foretaget upprattar en lista, s.k. white list, 6ver foretag som
skall kunna anvéandas vid dessa tillfallen. Listan ar grundad pa inhyrarens egen
auditering av foretagen. Vid auditeringen sakerstaller inhyraren att det inhyrda planet
ar forenligt med den egna verksamheten och att leaseobjektet haller svensk standard.
Denna lista mojliggor wet lease utanfor Luftfartsstyrelsens arbetstid. Forehavandet
stdds av ECAC:s rekommendation vad galler leasing av luftfartyg (ECAC/21-1).

Tillampningen av leasing ur savél ett flygsakerhetsperspektiv som ur ett ekonomiskt
perspektiv ar sérskilt aktuellt néar det leasade luftfartyget ar registrerat i en annan stat
an dar det operativa tillstandet finns. Det ar i detta fall viktigt att ansvarsfordelningen
faststélls eftersom flera landers myndigheter ar ansvariga for tillsynen och for att
flygsakerhetskraven uppratthalls. Nar det galler det ekonomiska perspektivet har
behovet av vissa begrénsningar motiverats av att sakerstélla att det uthyrande
flygbolaget inte far tillgang till en marknad som det annars inte skulle ha tillgang till
enligt de trafikrattigheter de tillerkants.

Bestammelser, regelverk och policy géllande wet lease aterfinns i bilaga 1 och 2.

Utvecklingen pa leasing marknaden

Omfattningen av leasing har okat mycket kraftigt under senare ar. Statistik fran ICAO
visar att detta &r en internationell trend. | tabellen nedan listas leasing i olika regioner,
dock utan sdrredovisning av wet lease.
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Tabell 1
1959 1908 1989-1998
ICAD Number of Number of Increase in number of
Statistical airlines with airlines with airlines with
Region leased leased leased
=l leased . leased . leased .
N aircrafi . aircraft . aircraft
aircraft aircraft aircraft
Africa 12 19 35 80 23 61
Asia/Pacific 20 a1 35 522 35 441
Europe 36 200 113 1335 77 1126
Middle East 3 16 0 37 4 21
North America 26 384 38 733 12 340
Latin America/ 26 121 44 512 18 301
Caribbean
Total 125 830 204 3219 169 2 380

Source: JCAO, jp airline-fleets international

Tabellen visar att leasingtrenden varit mycket kraftig i flertalet regioner, och i
exempelvis Europa har antalet flygbolag med leasade luftfartyg tredubblats under
perioden 1989-1998. Senare statistik saknas tyvarr.

Siffror fran 2001 visar att 84 procent av de 532 flygbholag som bedrev internationell
regelbunden flygtrafik leasade in flygplan.?® Omkring 45 procent av alla flygplan var
leasade. Mellan 1996 och 2001 Okade leasing mellan flygbolag med 33 procent,
leasing fran leasingbolag med 43 procent och leasing fran till exempel banker med 44

procent.

EU har latit undersoka hur den europeiska marknaden for bland annat wet lease ar
fordelad. Resultaten pekar pa att majoriteten av den totala flottan ar finansiellt eller
operationellt leasad och att 6,6 procent av den leasade andelen utgdrs av wet lease.
Tabellen nedan innehaller &ven information om wet lease fran tredje land.

D Kalla; ICAO
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Tabell 2: Andel leasade luftfartyg inom den europeiska gemenskapens flygbolag,
september 2005

Total fleet Of which: | Of which: Wet- | Of which: | Of which: Wet-
Leased aircraft | leased and | Wet-lease of | lease of third
franchised third country | country aircraft
aircraft? aircraft from outside
the EU, the
EEA and
Switzerland
5081 3036 337 57 19
100% 59.8% 6.6% 1.1% 0.6%

Kaélla: EG-kommissionen (Proposal for a Regulation on common rules for the operation of air transport
services in the Community. (11829/06 ADD 1).

Luftfartsstyrelsen har genomfort en mindre enk&tundersokning for att belysa hur
utvecklingen av leasing ser ut i andra europeiska lander. Undersokningen visar att
trenden i de tillfragande landerna ar klart stigande, se bilaga 4.

Tillstandsgivning vid Luftfartsstyrelsen

I Sverige har andelen hanterade wet lease arenden vid Luftfartsstyrelsen 6kat mycket
kraftigt under senare ar. Ar 2004 var det totala antalet &renden 17, medan de hittills i &r
uppgar till 89 (060929). Det har ocksa blivit vanligare med langa leasingperioder,
vilket framgar av tabell 3 nedan.

Tabell 3. Antalet wet lease drenden med langa leasingperioder, 6 manader eller mer.

>6 man 2004 2005 2006 (-060929)
Wet lease in - 8 4

Wet lease ut 1 - 8

Totalt 1 8 12

Kélla: T. Frimanson, Tnf (LS)

Hanteringen av tillstandspliktig leasing &r avgiftsbelagd gentemot flygforetagen.
Kostnaden styrs av handlaggningstiden och ett drende beréknas kosta omkring 2-5 tkr.

I diagram 3 nedan presenteras fordelningen av Luftfartsstyrelsens leasingérenden
hittills under 2006. Som framgar av figuren domineras drendena av wet lease in.
Omkring en tredjedel av andelen wet lease in d&renden har foregatts av

2! Franchised aircraft: Samarbetsform som innebér att ett mindre bolag iklér sig rollen som sin stérre
samarbetspartner. Det stérre flygbolaget hyr ut sitt namn och kringutrustning till det mindre, som tillats
mala sina luftfartyg i .
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samrad/diskussioner inom myndigheten. Wet lease fran tredje land &r ovanligt.
Exempel pa sadan inhyrning ar charterbolag som snabbt behover fa hem sina resenarer
efter det att det ordinarie flygplanet tvingats till reparation.

Diagram 4: Andelen tillstdndsarenden 2006-01-01 till 2006-08-13

DRY LEASE OUT
11%

DRY LEASEIN
11%
WET LEASE IN
54%
WET LEASE OUT
24%

Kaélla: T. Frimanson, Tnf (LS)

n=103

Flygbolaget SAS har demonstrerat hur wet lease kan vara ett satt att atgarda ett
kapacitetsbehov tillsammans med strategisk personalpolitik. Efter att SAS hade noterat
en okad efterfragan pa flygresor till London inleddes ett wet lease samarbete med
Transwede. | februari i ar 6ppnade SAS en ny linje direkt fran Arlanda till London
City Airport med Transwede som operator. Linjen omfattar fyra dagliga turer pa
vardagar och tva turer pa sondagar. Leasingen vackte uppmarksamhet da SAS tidigare
internt och externt uttalat att det rader en Gvertalighet bland piloter. Kabinpersonalen
bestdr emellertid av SAS egen, som fatt tjanstledigt ett ar for att anstallas av
Transwede. De inhyrda planen har malats om i SAS farger.”? Den forsta 6
manadersperioden har nyligen gatt ut och leasingen har forlangts med ytterligare 6
manader till 13 februari 2007.

Skandinavisk policy for wet lease

Sverige har i samarbete med Danmark och Norge utarbetat en gemensam policy for
wet lease. Policyn utgér en gemensam hallning vad galler den skandinaviska

22 www.di.se SAS hyr in piloter fran Transwede trots évertalighet 060112.
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tillstandsgivningen till wet lease. Policyn, som beslutades vid OPS-280 den 1
september 2005, aterges i bilaga 2.

Framstallandet av det slutgiltiga policydokumentet foregicks av diskussioner mellan
berérda landers luftfartsmyndigheter, vilket daven resulterade i en rapport (Skandinavisk
wet lease policy — Rapport 2001-11-09). Rapporten ger bakgrundsinformation om
vissa principer som styr policyn. | rapporten fastslas inledningsvis att omsorgen om
sakerheten ar den viktigaste utgangspunkten. Forutsattningen for tillstandsgivning for
wet lease ar att det inhyrda flygforetaget kommer att operera pa samma
flygsakerhetsniva som inhyraren.

Det finns ocksa andra hanseenden som har paverkat den gemensamma policyn. En del
skal kan hanforas till underlattande av processer och organisation. Det uttrycks en
onskan om att ansvar och befogenheter, saval i flygforetaget som tillsynsmassigt, inte
splittras upp pa olika hander. Detta ar ett av skalen till varfor wet lease policyn stéller
krav pa att egenproduktionen ska vara dominerande vid wet lease in.

Det existerar dock inga faststallda matt pa vad kravet pa egenproduktion egentligen
betyder och vilken andel som bor vara géllande for att wet lease ska godkénnas. |
rapporten som utgor forarbetet till policyn foreslas att egenproduktionen bor vara
omkring 70 procent for att kravet pa full dispositionsratt till de flygplan varmed
verksamheten huvudsakligen bedrivs skall vara uppfyllt. Riktlinjen att ansvar och
befogenheter skall ligga hos en myndighet och ett flygforetag kan ocksa motiveras ur
ett flygsékerhetsperspektiv. Risken for oklarheter och bristande ansvarskedjor anses
minska om egenproduktionen & dominerande och leasingen inte &r
gransoverskridande.

Vidare finns rent politiska skal till att reglera saval wet som dry lease. Ett sadant ar
kravet pa nationell  registrering. Detta anses vara grundbulten i
licensieringsforordningen for att sékra nationell tillsyn och lagga grunden for en
nationell luftfartsindustri. Kravet pa nationell registrering ar darmed ett satt att
forhindra utflaggning och forsvara arbetsratten. Samtidigt framgar av policyn att wet
lease, for att tacka ett tillfalligt trafikbehov, kan medges som ett undantag fran kravet
pa nationell registrering.

Policyn sdger ocksa att wet lease kan godkannas for begransade tidsperioder, normalt
som langst for en trafikprogramperiod eller under 6 manader, vilketdera som ar langst.
Denna tidsbegransning, tillsammans med kravet pa egenproduktion, ger en anvisning
om att wet lease skall ses som en tillfallig 16sning. Som framgar av avsnitt 5.2.1 blir
det emellertid allt vanligare med langre leasingperioder.

ACMI — wet lease ut som affarsidé

Wet lease &r ingalunda en ny foreteelse. Under manga ar har leasingformen utgjort ett
satt for flygforetag att l6sa tillfalliga brister i kapacitet. Wet lease har da varit ett satt
att behalla, eller tillfalligt utoka, en schemalagd verksamhet. Traditionellt sett har
flygforetag med tillfallig 6verkapacitet bjudit ut denna till andra bolag.

Pa dagens konkurrensutsatta flygmarknad har det emellertid uppstatt ett antal

flygforetag vars verksamhet i allt vasentligt gar ut pa att vara produktionsbolag at
andra flygforetag. Dessa foretag har saledes liten eller ingen egen verksamhet utan
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agerar som leverantorer till flygbolag med behov av extra kapacitet. Produktionen av
fullstandig wet lease ut benamns ACMI, vilket star for Aircraft, Crew, Maintenance,
Insurance. Den hér foretagsformen var i princip okand fore 1990, men tycks idag bli
allt vanligare. Enligt ACMI-leverantoren Air Atlanta Icelandic har tillvaxten pa den
har marknaden okat med 18 procent per ar sedan tiden for avregleringen av den
europeiska flygmarknaden®.

Leverantdren av ACMI tar ofta betalt per blocktimme som baseras pa ett avtalat antal
timmar per manad. Enligt avtalet ar ett visst antal blocktimmar garanterade och det
finns déarefter mojlighet att kopa fler timmar till ett reducerat pris. FOr inhyraren
innebar detta stor mojlighet till flexibilitet och budgeteringen blir tydlig och enkel.

Det nederlandska flygbolaget Denim Air har utvecklat ACMI-konceptet ytterligare. 1
oktober 2005 lanserade man ACMI Plus Service, vilket innebdr ACMI, interlining,
forsaljningsdistribution och marknadsforing.

Foretagsformen ACMI &r vanlig inom passagerarflyg, men trenden ar tydligast inom
fraktflyg. Marknaden domineras av Europa och USA, men beddmare menar att den
framtida tillvaxten framst kommer att ske i Asien och Mellanéstern®,

Det finns flera flygbolag i Sverige som erbjuder ACMI. Ett svenskt bolag som bedriver
ACMI ar Nordic Airways. Bolaget har tva verksamhetsgrenar. Under den ena
verksamhetsgrenen (Nordic Regional) flyger man inrikes mellan Ostersund, Umeé och
Luled, mellan Arlanda och Kramfors och mellan Arlanda och Gallivare. Sedan i juni
2006 har Nordic Regional tagit éver linjen Gallivare — Arlanda fran Swedline Express.
Linjen ar upphandlad av Rikstrafiken. Under den andra verksamhetsgrenen (Nordic
Airways) bedriver man wet lease/ACMI at andra flygbolag. | dag anlitas flygbolaget
av bland annat FlyMe, Air Berlin, Blue 1 och Estonian Air. Enligt Travel News
kommer Nordic Airways under 2006 O0ka omsattningen med néstan 200 miljoner
kronor, till cirka 550 miljoner kronor®.

Transwede ar ett ateruppstandet svenskt flygbolag som bedriver charter och wet lease
ut till bl.a. SAS och Skyways. Transwede &r systerbolag till Malmé Aviation och
flyger med en Avro RJ70 med 82 séaten. Nyligen framkom att Skyways kontrakterat
Transwede att flyga Halmstad-Arlanda fr.o.m. den 20 augusti. Flygningarna kommer
att utforas med en Avro 146 RJ100 med plats for 112 passagerare. Flygplanet har
Transwede i sin tur leasat fran Malm@ Aviation.

Det finns ocksa fler foretag som avser att ge sig in pa marknaden for ACMI. Ett sadant
ar Fly Excellent, som enligt egen utsago avser att under vintern 2006/07 bedriva wet
lease/ACMI med en Airbus 320. Foretaget saknar emellertid tillstand for kommersiell
luftfart.

% Surrogate Supply, Airline Business, July 2006.
2 Surrogate Supply, Airline Business, July 2006.

2 www.travelnews.se, 060620.
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Fallet Amapola

Amapola ar ett flygforetag med operativ licens och drifttillstand. Bolaget ags av
Skyways och agnar sig huvudsakligen at fraktflyg med egna luftfartyg. Amapola atar
sig ocksa formedling av flygfraktuppdrag. For utférande av dessa uppdrag férmedlar
Amapola kontrakt till flygféretag som agerar som transportorer. Det har diskuterats
huruvida Amapolas engagerande av ett polskt lufttrafikforetag for vissa uppdrag skulle
utgora tillstandspliktig wet lease eller inte.

Den foreteelse Amapola dgnar sig at i den delen skulle narmast vara att betrakta som
flygmékleriverksamhet eller att jamféra med den verksamhet for befordran av
passagerare som bedrivs av flygreseorganisatorer. En flygreseorganisator definieras
som en aktor som erbjuder flygbiljetter under eget namn utan att sjalv utféra
flygtransporten. Sadan verksamhet ar i dagsléaget inte tillstandspliktig.

Flygmaklarens uppdrag ar att férmedla flygkapacitet efter kundens definierade behov.
Eftersom flygmaklaren inte utfor flygningar ar verksamheten inte forenad med krav pa
operativ licens eller drifttillstand.

Wet lease karaktériseras av att operationen utfors under det uthyrande bolagets
drifttillstand. For att det skall réra sig om en wet lease kravs att saval det inhyrande
som det uthyrande bolaget har ett drifttillstind. Omvant kan verksamhet som bedrivs
av ett foretag som inte &r lufttrafikforetag aldrig utgora wet lease.

For bedomningen av fragan huruvida verksamheten utgor wet lease eller inte blir den
avgorande fragan huruvida flygningarna utfors inom ramen for Amapolas
trafikréattigheter och i dess egenskap som flygforetag, dvs. innehavare av operativ
licens och drifttillstand, eller inte. For att slutligt avgéra den fragan kravs att de avtal
som reglerar forhallandet mellan Amapolas kunder och Amapola granskas. | ett
méaklarforhallande foreligger avtal om frakten mellan kunden och utféraren utan att
méklaren ar avtalspart. For formedlingen av uppdragen torde daremot nagon form av
avtal foreligga mellan fraktkdpare och méklare.

Det kan konstateras att formedling av flygfraktkontrakt inte &r en reglerad verksamhet.
I princip kan vilket foretag som helst dgna sig at den verksamheten. Det ar forst nar ett
foretag som &gnar sig at formedling av fraktuppdrag &ven innehar ett drifttillstand som
fragan om wet lease blir aktuell. Om verksamhet av den héar typen per automatik skall
anses sasom tillstandspliktig endast darfor att bolaget ar ett flygféretag, men annars
inte, kan det befaras att flera former av "inhyrningar” kommer att upptrada pa den
svenska marknaden. Fragan bor darfor bli foremal for vidare utredning av
Luftfartsstyrelsen. Syftet med reglerna runt wet lease bor stallas emot intresset av att
flygverksamhet bedrivs inom ramen for de tillstandskrav som syftar till att trygga
flygpassagerare och andra berdrda i flygtransportsystemet.
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ANALYSAVSNITT

Leasingens drivkrafter

Den allt hardare konkurrensen mellan flygbolag har tvingat dem att rikta
uppmarksamheten mot sina fasta kapitalkostnader. Kapitalkostnaden for flygplan &r en
stor kostnadspost som vid finansiell leasing ska betalas oavsett hur mycket planet
anvands. Vid icke-tillstandspliktig operationell leasing finns en battre flexibilitet.

En trend ar att flygbolagen lagger ut en allt storre del av produktionen pa
underleverantérer. Tidigare kunde flygbolagen ha extra kapacitet stdende pa marken i
det fall ett luftfartyg maste tas ur produktion. P4 dagens flygmarknad finns inte
ekonomiskt utrymme for den har typen av stand by l6sningar. Om ett luftfartyg
ofbrutsett maste ersattas blir alternativet att vanda sig till marknaden for
tillstandspliktig leasing. Wet lease ar ocksa attraktivt nar ett flygbolag vill expandera
och en forklaring till varfor marknaden for wet lease ndrmast har exploderat. En fordel
med att lata hyra in luftfartyg och besattning nar behov foreligger, ar att flygbolagets
fasta kostnader inte 6kar.

Utvecklingen starks ocksa av att produktionsenheterna (luftfartygen) latt kan flyttas dit
efterfragan &r som storst. Fran flygbolagens sida innebéar leasing att flygplansflottan
snabbt kan anpassas i storlek efter radande efterfragan pa marknaden. Ju storre
marknad desto storre mojligheter att nischa utbudet och  forbattra
kapacitetsutnyttjandet.

Trenden gar ocksa mot langre leasingperioder. Idag anvands wet lease inte bara som
tillfallig 16sning pa ett kapacitetsbehov. Detta ger SAS ett exempel pa nar man later
mala det inhyrda planet i SAS farger (se avsnitt 5.2.1). Agerandet antyder att wet lease
idag inte bara &r ett sétt att l6sa tillfalliga och hastigt uppkomna behov, utan alltmer
har kommit att utvecklats till en medveten foretagsstrategi. Detta torde sta i kontrast
till den ursprungliga forestéliningen av wet lease.

Den okade rorligheten pa marknaden skapar nya mojligheter for marknadens aktorer.
Flygbolag etablerar baser i flera lander i Europa (Norwegian i Polen och Ryanair i
Sverige) och den starka nationella kopplingen mellan ett flygforetag och en
tillsynsmyndighet nar det géller ansvar och befogenheter &r inte langre lika pataglig.
Uppsplittringen av ett flygforetags verksamhet i flera lander ar darfor en trend som
maste beaktas i myndighetens regelutvecklingsarbete, tillstands- och tillsynsarbete.

Genom den fria etableringsratten®®, en av de grundlaggande principerna for
genomforandet av den gemensamma marknaden, skapas forutsattningar for bolag att
starta verksamhet inom unionen. Etableringsrétten baseras pa principen i artikel 12
som forbjuder all diskriminering pa grund av nationalitet.

Den europeiska harmoniseringen pa luftfartsomradet tilltar. Europaparlamentet och
radet har faststallt gemensamma bestammelser pa det civila luftfartsomradet och

% Art 43 Romfordraget
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inrattat en europeisk byra for luftfartssakerhet, EASA. Huvudsyftet ar att skapa och
uppratthalla en hog och enhetlig sakerhetsniva inom den civila luftfarten i Europa
samtidigt som den fria rorligheten for varor, personer och tjanster underlattas.
Medlemsstaterna ska vidta alla nodvandiga atgarder for att sakerstalla att de
skyldigheter fullgors som féljer av fordraget eller av atgarder som vidtagits av
gemenskapens institutioner.

Om wet lease policyns riktlinjer

Statistik om wet lease &renden vid Luftfartsstyrelsen visar att leasingformen okar
kraftigt och att leasingen allt oftare avser langre perioder. Mot bakgrund av denna
utveckling bor fragan stallas om regelverk och policy ar anpassad till marknadens
okande krav pa flexibilitet.

Den skandinaviska wet lease policyn formulerar riktlinjer for handldggning av wet
lease darenden, se bilaga 2. En del av dessa riktlinjer ar oklara eller kan uppfattas som
omotiverat reglerande. Detta galler sarskilt kravet pa nationell registrering och
principen om tidsbegrénsning av leasing.

Kravet pa nationell registrering anses vara grundbulten i licensieringsforordningen for
att sékra nationell tillsyn och lagga grunden for en nationell luftfartsindustri. Risken
for utflaggning och att flygforetag bygger upp merparten av verksamheten med wet
lease ar farhagor som ocksa har lyfts fram. Kravet ar darmed i forsta hand politiskt
motiverat och det kan ifragasattas i vilken utstrackning det ar forenligt med EG-
fordraget. Kravet pa nationell registrering framstar inte heller som rimlig i ljuset av
den senaste tidens utveckling. Det har ocksa visat sig att det inte finns nagra tendenser
till utflaggning hos flygforetagen.

Dartill foreskrivs i villkoren for den operativa licensen att ett flygféretag skall ha full
dispositionsratt genom &dganderétt eller dry lease till de flygplan som verksamheten
omfattar. Mot bakgrund harav kan kravet pa nationell registrering i det avseendet
snarare uppfattas som ett uttryck for protektionism och utgéra ett hinder for
konkurrensen och den fria rorligheten pa marknaden.

Policyn faststaller vidare principer om tidsbegransning (normalt hégst 6 manader) och
att egenproduktion skall vara dominerande. Tidsbegrénsningen &r framfor allt en
forutsattning for att kravet pa nationell registrering skall kunna bibehallas. Dispens
medges dock alltmer som en foljd av att det har blivit vanligare med langa
leasingperioder (6 manader eller mer). Intressant &r att konstatera att ansokningar om
wet lease hittills aldrig har avslagits. Inte heller har ett flygbolags begdran om att fa
forlanga sin wet lease in blivit nekad, trots att policyn fastslar att wet lease endast skall
fa forekomma under en begransad tidsperiod.

Fragan som bor stallas ar om kraven pa tidshegransade leasingavtal fortfarande ar
relevanta. Och vilka blir konsekvenserna om dessa krav tas bort? Intressant att notera
ar att Nederlanderna har en betydligt liberalare instéllning till denna fraga, se bilaga 4.

Konkurrens pa lika villkor?

Den skandinaviska wet-leasepolicyn kan ge olika konkurrensforutsattningar mellan
aktorer pa flygmarknaden. Foljande exempel illustrerar detta.
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Ett flygbolag med godkand OL/AOC behdver hyra in flygkapacitet och ska folja den
skandinaviska wetlease-policyn. Inhyrningen forutsédtter kontroll, administration,
godk&nnande och beslut innan behovet kan verkstéllas. En flygreseorganisator, utan
OL/AOC kan direkt hyra in ett flygforetag for uppdrag i flygverksamhet utan att
passera  wet-leasepolicy = och  godkénnandeforfarande.  Flygbolaget  och
flygreseorganisatoren tjanar samma flygmarknad, vilket i detta exempel kan ge
flygreseorganisatoren fordelar, bade tids- och kostnadsmassigt.

Ovanstaende kan beskrivas som en intradesbarriar, i det har fallet kopplat till absoluta
kostnadsfordelar for flygreseorganisatoren. Fordelen &r kopplad till ett regelverk (wet-
leasepolicy) utan paverkansmojligheter for flygbolaget. Skillnaden i intradeskostnader,
men ocksa uttradeskostnader kan totalt sett bli betydande, men den fragan bor belysas i
ett bredare sammanhang &n strikt kopplat till wet-lease.

En annan skillnad i marknadsintrddes/uttradesforutsattningarna och som delvis kan
kopplas till wet-lease, ar icke-atervinningsbara kostnader, eller s.k. sunk costs. Sunk
costs ar bland annat kostnader for marknadsforing och skillnader mellan inkopspris
och forséljningspris. Flygreseorganisatoren har andra sunk costs an flygbolaget,
eftersom kapitalbindning och forberedelser for marknadsintrade skiljer sig at mellan
dem. Sannolikt ar sunk costs mer pafallande vid ett marknadsmisslyckande for ett
flygbolag som vill ge sig in pd en marknad an en flygreseorganisator som direkt kan
hyra in ndédvandig kapacitet.

Det nuvarande regelsystemet gynnar alltsa flygreseorganisatéren. Detta foretag slipper
tillsyn och har ett begrdnsat ansvar gentemot sina resendrer. Mot bakgrund av detta
finns det anledning att formoda att férekomsten av flygreseorganisatérer kommer att
bli vanligare i Sverige.

Samtidigt kan det konstateras att utvecklingen i Storbritannien pa senare ar gatt i
motsatt riktning. Dar har flera flygreseorganisatorer valt att ansoka om drifttillstand for
att darigenom ta steget och bli “riktiga” flygbolag. En forklaring till denna utveckling
ar att Storbritannien har ett sarskilt system for konsumentskydd i samband med
flygresor, ATOL. Foretag som saljer flygresor ar skyldiga att ha en licens som innebar
att de har stéllt ekonomisk sakerhet hos luftfartsmyndigheten.

Det finns anledning att formoda att aktorer pa flygmarknaden i allt storre utstrackning
kommer att glida mellan att agera som flygbolag, flygmaklare eller
flygreseorganisatorer.
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Leasing — Regelverk och bestimmelser Bilaga 1

ICAO

Som en foljd av utvecklingen pa leasingomradet har ICAO, den internationella civila
luftfartsorganisationen, tagit fram riktlinjer och principer som stod for
medlemsstaterna.

In- och uthyrning utan besattning s.k. dry lease underlattas genom Art 83 bis®’ i
Chicagokonventionen som mojliggér en Overforing av tillsynsansvaret mellan tva
ICAO-stater om den godtas av 6vriga ICAO-stater. Art 83 bis tradde i kraft den 20 juni
1997.

Art 83 bis Transfer of certain functions and duties

a) Notwithstanding the provisions of Articles 12%, 30%° ,31% and 32 a)*!, when an
aircraft registered in a contracting State is operated pursuant to an agreement for the
lease, charter or interchange of the aircraft or any similar arrangement by an
operator who has his principle place of business or, if he has no such place of
business, his permanent residence in another contracting State, the State of registry
may, by agreement with such other State, transfer to it all or part of its functions and
duties as State of registry in respect of that aircraft under Articles 12, 30, 31 and 32
a). The State of registry shall be relieved of responsabiltity in respect of the functions
and duties transferred.

b) The transfer shall not have the effect in respect of other contracting States before
either the agreement between States in which it is embodied has been registered with
the Council and made public pursuant to Article 83 or the existence and scope of the
agreement have been directly communicated to the authorities of the other contracting
State or States concerned by a State party to the agreeement.

¢) The provisions of paragraphs a) and b) above shall also be applicable to cases
covered by Article 77%.

I andra fall av leasing har en modell klausul utarbetats att anvandas av
medlemsstaterna i luftfartsavtalen.

%" Status per den 30 juni 2006: 148 ratificeringar daribland samtliga nordiska staterna
%8 Rules of the Air

2 Aircraft Radio Equipment

% Certificates of airworthiness

*! Licenses of personnel

% Joint operating organizations permitted
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LEASE OF ATIRCRAFT
1. A Party may prevent the use of leased aivcraft fo operate services under this agreement
when such speration would not meet the safety standavds and procedures in Avficls
(Safety)

2. First Option

Subject fo paragraph I above, the designated airlines of ench Party may use aircraft
leased from other aivlines fo provide services under this agreement, provided all airlines

parficipating in such arrangements hold the appropriate authority and mest the
reguivements applied to such arrangements.

OR
Second Opticn
Subject to paragraph I above, the designated airlines of each Party may use leased

aireraft to provide services under this agreement, provided that this would not result in
a lessor aivline exercising traffic rights it does not have.

ECAC

ECAC’s rekommendation om leasing, ECAC/21-1 staller bl.a. krav pa tillstand for all
leasingverksamhet samt att konsumenten informeras om vilket flygbolag som utfor
sjalva flygningen vid ett wet lease arrangemang.

Vidare anges bl.a. i paragraf 4 b):

Furthermore, an air carrier shall only be permitted to wet lease in an aircraft of
a type not included in its own AQC if the authority considers that this will not
affect the maintenance of safety standards equivalent to those which the lessee

iz required to meet under its own AOQC.

Detta innebér att krav inte stalls pa att inhyraren skall operera den typen av flygplan
enligt gallande drifttillstind utan kravet pa inhyraren (lessee) gors beroende av
huruvida myndigheten anser att denne har formaga att uppratthalla den
flygsakerhetsstandard som stélls i tillstandet.

Paragraf 4 €) oppnar mojligheten for leasing pa basis of "white list”.

The information listed in paragraph 2 should also be obktained before approval is
granted for short notice leases. However, alternative arrangements for the prior
approval of such lzazes may ke implemented by the appropriate aeronautical

authorities. Such alternative arrangements might include, for example, the
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establishment of a list of air carriers approved by its national asronautical
suthorities from whom an air carrier may lease an aircraft at shert notice to

mest an unforeseen need for a short period.

EU

I EG-ratten regleras in- och uthyrning av luftfartyg i forordning (nr 2407/92) om
utfardande av tillstand for lufttrafikforetag. Forordningen galler for lufttransport av
passagerare, post och/eller gods mot betalning.

| beaktandesatserna anges

Inom den inre marknaden bor ett lufttrafikforetag kunna anvanda luftfartyg oavsett var
inom gemenskapen de &gs, utan att detta inskranker de férpliktelser som den
tillstandsgivande medlemsstaten har i fraga om lufttrafikforetagets tekniska duglighet.

Det bor ocksa vara mojligt att hyra in luftfartyg som ar registrerade utanfor
gemenskapen for kortare tid eller under extraordinara forhallanden, forutsatt att
sakerhetsstandarden ar likvardig med den som galler inom gemenskapen.

Artikel 8

1. Som villkor for utfardande eller upphéavande av en operativ licens far inte uppstéllas
krav pa att ett lufttrafikforetag ager luftfartyg, men en medlemsstat skall krava av de
foretag som den utfardar licens for, att de forfogar over ett eller flera luftfartyg
antingen genom agande eller nagon form av leasingavtal.

For att fa en operativ licens skall ett flygforetag ha full dispositionsratt, genom agande
eller som registrerad innehavare, till de luftfartyg som ingar i verksamhetens
omfattning enligt drifttillstandet.

Bade in- och uthyrning av luftfartyg forutsatter tillstand  enligt
licensieringsforordningen artikel 10. Vid wet lease skall det inhyrda flygforetagets
flygsakerhetsstandard motsvara den standard som géller det inhyrande flygforetaget.

Inom EU pagar ett arbete med att se Over tredje luftfartspaketet vari ingar
licensieringsforordningen. Det foreslas lattnader for wet leasing mellan EU-flygbolag
genom att ta bort kravet pa nationell registrering medan kraven skarps for wet leasing
av flygplan fran tredje lander.
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JAA

JAA, Joint Aviation Authorities, har utarbetat gemensamma regler avseende leasing.
Vissa JAR (Joint Aviation Requirements) har inforts som foreskrifter i Sverige.

Inhyrning utan besattning (dry lease in)

i) En JAA-operator far inte utan myndighetens godkannande hyra in ett flygplan utan
besattning fran nagon annan &an en JAA-operator. Alla villkor som ingar i
godkannandet skall tas med i leasingavtalet.

ii) | frAga om flygplan som &r inhyrda utan beséttning skall JAA-operatoren
sékerstalla att alla eventuella avvikelser fran foreskrifterna i kapitel K, L och/eller
JAR-26 &ar anmalda till och godtagbara for myndigheten. (JAR-26 géller inte i
Sverige)

2) Inhyrning med beséattning (wet lease-in)

i) En JAA-operator far inte utan myndighetens godkannande hyra in ett flygplan med
besattning fran nagon annan &n en JAA-operator.

ii) En JAA-operator skall sakerstélla att i fraga om flygplan som &r inhyrda med
besattning:

A) uthyrarens sékerhetsstandard med avseende pa underhall och drift &r likvardig med
den som finns i JAR,

B) uthyraren &r en operatér som har ett drifttillstand utfardat av en stat som har
undertecknat Chicagokonventionen,

C) flygplanet har ett normalt luftvardighetsbevis utféardat i enlighet med ICAO Annex
8. Sadana luftvardighetsbevis utfardade av en annan EU-stat &n den som ansvarar for
utfardandet av drifttillstandet, godtas om de &r utfardade i enlighet med
Kommissionens férordning (EG) nr 1702/2003, Del 21, samt att

D) alla JAA-krav ar uppfyllda som gjorts tillampliga av inhyrarens myndighet.

Uthyrning utan besattning (dry lease out)

i) En JAA-operator far hyra ut ett flygplan utan beséttning for kommersiella
flygtransporter till en operator i en stat som har undertecknat Chicagokonventionen
under forutsattning att foljande villkor ar uppfyllda:

A) myndigheten har lamnat JAA-operatoren dispens fran berorda krav i JAR-OPS 1
och tagit bort flygplanet fran operatorens drifttillstand efter det att den frammande
myndigheten skriftligt har accepterat ansvaret for tillsyn av flygplanets underhall och
drift samt att

B) flygplanet underhalls i enlighet med ett godkant underhallsprogram.
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4) Uthyrning med beséttning (wet lease-out) En JAA-operator, som tillhandahaller ett
flygplan och komplett besattning at ndgon annan och som behaller alla funktioner och
allt ansvar enligt kapitel C, skall forbli flygplanets brukare.

Nationell lagstiftning

Som komplement finns nationella regler grundade bland annat pa det skandinaviska
luftfartssamarbetet®. Det nationella behovet att reglera in- och uthyrning av luftfartyg
har motiverats av bade flygsdkerhetsskal och luftfartspolitiska skal. Detta géller
framfor allt vid wet lease.

I 7 kap 7 8 LL regleras in- och uthyrning av luftfartyg. Om det behdvs med hansyn till
flygséakerheten eller annars till luftfarten inom riket far regeringen eller den myndighet
regeringen bestammer foreskriva att det kravs tillstand for upplatelse av luftfartyg till
brukare.

91 § LF reglerar uthyrningsverksamhet, bade dry lease out och wet lease out. Daremot
torde inte inhyrning, dry lease in och wet lease in, regleras av 91 § LF.

Sarskilt om reglerna for registrering

Art 8 2 a) Licensieringsforordningen

Den medlemsstat som utfardar licenser kan valja mellan att lata ett lufttrafikforetag
registrera luftfartyg i sitt nationella register eller inom gemenskapen, dock utan att
detta paverkar tillampningen av punkt 3.

b) Om ett leasingavtal for ett luftfartyg som ar registrerat inom gemenskapen har
godkants enligt artikel 10, kan en medlemsstat inte krava att luftfartyget registreras i
dess eget register, om detta kraver ombyggnader av luftfartyget.

3. Nar det galler kortvariga leasingavtal som uppréttats pa grund av
lufttrafikforetagets tillfalliga behov eller extraordinara forhallanden, kan
medlemsstaten avsta fran kravet i punkt 2 a.

Kravet pa nationell registrering ar till for att sakra nationell tillsyn och lagga grunden
for en nationell luftfartsindustri.

Enligt 2 kap 2 § Luftfartslagen far ett luftfartyg registreras i Sverige bara om det 4gs av
svenska staten, svensk kommun eller landstingskommun, medborgare i ett land inom
Europeiska ekonomiska samarbetsomradet eller av dodsbo efter en sadan person, eller
av bolag, forening, samfallighet eller stiftelse som har svensk nationalitet eller har sitt
sate i ett land som omfattas av avtalet om Europeiska ekonomiska samarbetsomradet.
Luftfartsstyrelsen far medge att ett luftfartyg far registreras i Sverige d&ven om namnda
krav inte ar uppfyllda. Sadant medgivande far bara lamnas om luftfartyget i regel
anvands med utgangspunkt i Sverige.

% Se bilaga 2 och 3.
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Skandinaviska riktlinjer for Wet Lease Bilaga 2

Luftfartsstyrelsen, Luftfartstilsynet och Statens Luftfartsvaesen har den 1 september
2005, i Bodd, beslutat om féljande riktlinjer for handlaggning av &renden om wet
lease. Riktlinjerna skall tillampas for ansokningar fran saval SAS-gruppens flygforetag
som fran nationella flygforetag.

1. Ett villkor for operativ licens &r att flygforetaget ifraga har full
dispositionsratt 6ver luftfartygen som man sjalv opererar, genom agarskap
eller annan form av lease &n wet lease.

2. Kravet om nationell registrering, som en grundlaggande princip, bibehalls.

3. Wet lease kan, for att tcka ett tillfalligt trafikbehov, medges som ett
undantag fran kravet pa nationell registrering.

4. "Egenproduktionen” skall normalt vara helt dominerande.
5. Wet lease far inte medfora, att licenskraven kringgas.

6. Wet lease kan godkannas for begrénsade tidsperioder, normalt som langst
for en trafikprogramperiod eller under 6 manader, vilketdera som ar langst.
Inhyrningar av flygféretag med operativ licens enligt férordning (EG)
2407/92, kan fa upprepas grundat pa en fornyad vardering enligt dessa
riktlinjer. Inhyrning av andra flygféretag an sadana med operativ licens
enligt forordning (EG) 2407/92 bor medges endast om det inte finns rimliga
mojligheter att tillgodose trafikbehovet genom inhyrning av flygforetag
med operativ licens enligt forordning (EG) 2407/92 och i fraga om
upprepad inhyrning bér man vara synnerligen restriktiv.

7. 1 ans6kan om wet lease skall den sdkande visa att det inhyrda foretagets
flygséakerhetsstandard motsvarar den som det inhyrande foretaget uppfyller.
Den auditrapport som insands med anstkan skall visa att den erforderliga
sékerhetsstandarden uppfylls av det foretag som skall hyras in.
Auditrapporten far inte vara édldre an ett ar. Med motsvarande kravniva
menas att den sammanvagda beddmningen av flygsékerhetsstandarden
motsvarar den niva som géller for det inhyrande foretaget. Det &r inte
nddvéandigt med en fullstdndig Overensstammelse med de detaljerade
reglerna.

8. Ansokan om wet lease skall innehalla uppgift om vilket eller vilka
luftfartyg som avses.

9. Ansokan om wet lease skall innehalla uppgift om vilken produktion som
avses.

10. Det undertecknade avtalet om wet lease skall insdndas till myndigheterna.
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Skandinaviska riktlinjer for Dry Lease Bilaga 3

Luftfartsstyrelsen, Luftfartstilsynet och Statens Luftfartsvaesen har den 15 juni 2006, i
Bodo, beslutat om foljande riktlinjer fér handlaggning av drenden om dry lease.
Riktlinjerna skall tillampas vid handldggning av &renden rdrande dry lease vid de
skandinaviska luftfartsmyndigheterna.
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11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

Ett villkor for operativ licens ar att flygforetaget ifraga har full
dispositionsratt dver luftfartyget som man sjalv opererar, genom &garskap
eller annan form av lease dn wet lease. (Ref EEG nr 2407/92 23 juli 1992,
”Licensieringsforordningen”, artikel 8.1 och 10.1 samt tillampliga
nationella bestdammelser)

Kravet om nationell registrering, som en grundlaggande princip, bibehalles.
Ansokan och tillstand kréavs for att disponera ett luftfartyg genom dry lease
i maximalt sex (6) manader utan att infora detta pa nationellt register.
Dispens for en forlangning efter de forsta sex manaderna kraver sarskilda
skal och ny ansokan.

Vid dry lease, bade in och ut, skall tillsynsansvaret avseende den operativa
driften av luftfartyget dverlatas till "State of the operator". Tillsynsansvaret
avseende den tekniska driften av luftfartyget kan dverlatas till "State of the
operator".

Overlamnande av tillsynsansvar skall ske enligt de former som
tillfredstéller kraven i Art 83 bis till Chicagokonventionen. Standardavtal
anvands da det ar lampligt.

Avtal om dverlamnande av tillsynsansvar kan foregas av en vérdering av
myndigheten i det mottagande landet. De skandinaviska myndigheterna
skall bista varandra i fraga om besok och varderingar enligt ovan.

I ansOkan om dry lease in av utlandsregistrerade luftfartyg, skall den
sOkande visa att det inhyrda luftfartyget uppfyller nationella tillaggskrav
samt de ytterligare operativa krav som &r gallande for det inhyrande
foretaget.

Ansokan om dry lease skall innehalla uppgift om vilket luftfartyg som
avses och ett avtal som sdkerstaller det berdrda luftfartygets fortsatta
luftvardighet och sékerhetsstandard. Det operativa ansvaret for
handhavandet av luftfartyget avilar operatoren. Samtliga uppgifter for
ansokan framgar av en bilaga till dessa riktlinjer. Det undertecknade avtalet
om dry lease skall insandas till myndigheten.
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Benchmarking: Wet lease

Enkatfragor

Har
leasingarbetet
okat under
senare ar

Har ni nagon
tidsbegrinsn-
ing med
avseende pa
Wet Lease In

Har ni nigon
tidsbegrinsni
ng med
avseende pa
Wet Lease
Out

Har ni nigon
form av
dispensirend
en dia med
hinvisning
till Wet Lease
arenden

Hur ser ni pa
Wet Lease In
och da med
hinvisning
till 6kning av
produktion
som kan
komma att
ske

Ar ansokan
forenad med
kostnader for
foretagen

Norge

Ja all leasing
Okar, ca 30
arenden pa
ett ar

Ja, 6 man.
Majlighet till
ytterligare 6
man om
giltiga skl
finnes

Inga
forfragningar
i nuléget

Nej, inte i
nuldget.

Ingen juridisk
verkan pa
denna typ av
arenden sa
ldnge inte
AOC
overskrids.

Inte i nuldget
men fragan
undersoks

Finland

Ja, under
2006 ca 50
drenden

Ja, 6 man.
Mojlighet
till
ytterligare 6
man om
giltiga skal
finnes

Inga
forfragning-
ar i nuléget.

Nej, inte i
nulaget.

Inga

forfrag-
ningar i
nuldget

Ja, infordes
med nya
myndig-
heten

Danmark

Ja, all leasing
Okar

Ja, 6 man.
Maojlighet till
ytterligare 6
man om
giltiga skl
finnes

Ja, 6 man.
Maojlighet till
ytterligare 6
man om
giltiga skal
finnes

Nej, inte i
nuldget.

Tillampar
skandinavisk
policy som
séger max 6
man.

Ja

LUFTFARTSSTYRELSEN
Bilaga 4

UK NL

Ja, all leasing  Ja, all

Okar leasing Okar

Ja, 6 manader
Majlighet till
ytterligare 6

man om giltiga

skal finnes

Blankett som
kan hittas pa
natet och
skickas in.

Galler max ett

ar. (dok588)

1-2 arenden/ar

Férlangning av

tid da foretag
inte kan l6sa
det pa
normaltid.

Administrativa
delen kommer

Overens med
myndighetens

inspektdrer om

foretagets
kapacitet att
hantera

dvervakningen

Ja

Medlem av
JAA
begransning
1 ar, utanfor
JAA 6 man

Om fore-
taget har en
godkand
procedur
behdvs
ingen
ytterligare
ansokan.

Nej

Nya foretag
kan tillatas
att prova ex.
en ny linje
mer an ett
ar.

Kostnader
finns
inbakade i
AOC.

40



LUFTFARTSSTYRELSEN Rapport 2007:10

Uppgifter fran Irlands luftfartsmyndighet visar att antalet tillstandspliktiga
leasingarenden okar kraftigt. Wet lease ar ocksd forenat med direkta kostnader for
flygforetagen.
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KALLFORTECKNING

Tryckta kallor
Art 43 Romfordraget

EG-kommissionen (Proposal for a Regulation on common rules for the operation of air
transport services in the Community. (11829/06 ADD 1)

EU-foérordningen 2407/92

”Flygbolag’ som inte flyger (LFV Rapport 2002:10)
Flygbolagssamarbete i Sverige (Rapport 2005:8)

Forordning (2004:1110) med instruktion for Luftfartsstyrelsen

Surrogate Supply, Airline Business, July 2006.

Elektroniska Killor:

www.aftonbladet.se, 060819. Lagprisjattens lyft, Intervju med Michael O"Leary

www.di.se SAS hyr in piloter fran Transwede trots Gvertalighet 2006-01-12

www.elfaa.com

www.flyagtorget.se 2006-03-31

www.flygtorget.se 2005-09-26

www.flyagtorget.se 2005-02-20

www.gotlandsflyg.se

WWW.icao0.se

Wwww.0ad.com

www.profficeaviation.se

www.travelnews.se 2005-01-26

www.travelnews.se, 2006-06-20
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Ovriga kiillor
T. Frimanson, Tnf (LS)

Luftfartsstyrelsens driftskostnadsmodell: Up-date of the Domestic Passenger Cost
Model to 2005 Levels
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