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Forord

I juni 2016 vann lamna-sidan folkomrgstningen om Storbritanniens
medlemskap i EU och nio manader senare utlGste Storbritannien artikel 50 i
Lissabonfordraget. Darmed kommer landets uttrdde ur EU, "brexit”, att ske
automatiskt efter tva ar, om inget annat beslutas med enighet av alla
medlemslander.

| den har rapporten diskuteras hur en eventuell hard brexit kan komma att
paverka luftfarten. Rapporten bygger huvudsakligen pa synpunkter fran
branschaktorer och Transportstyrelsens egna bedomningar. Sammanhallande i
arbetet har Malin Ekestrom och Henrik Sandén varit.

Norrkoping i oktober 2018

Gunnar Ljungberg
Sjo- och luftfartsdirektor
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Sammanfattning

Den 30 mars 2019 kommer Storbritannien att [amna EU. Annu ar utgangen
av uttradesforhandlingarna oviss och det finns en risk for att Storbritannien
lamnar EU i en sa kallad hard brexit. | ett sddant lage kan konsekvenserna
for luftfarten bli stora.

Syftet med denna rapport &r att beskriva konsekvenserna for svenska aktorer
inom luftfarten vid en hard brexit och att identifiera de omraden dar det &r
sarskilt viktigt att na 6verenskommelser innan uttradet.

Att uppratthalla trafiken ar det mest prioriterade vid en hard brexit.
Flygtrafiken mellan Storbritannien och Sverige &r omfattande med drygt 2,8
miljoner passagerare som arligen reser mellan landerna. Transportstyrelsen
haller dock fér sannolikt att gemensamma intressen kommer att skapa
forutsattningar for tillfalliga I6sningar i vantan pa ett nytt luftfartsavtal.

Det ar &ven viktigt att i férhandlingarna prioritera fortsatt giltighet av dessa
certifikat, tillstand och licenser. En hard brexit innebér att certifikat, tillstand
och licenser som utfardats av Storbritannien kommer att forlora sin giltighet
i EU. Piloter, flygtekniker, flygledare m.fl. med brittiska certifikat som
arbetar i svenska organisationer kommer darmed att behéva nagon form av
godkannande av dessa handlingar.

De flygbolag som &gs eller kontrolleras av brittiska medborgare behdver se
over sin dgarstruktur for att inte forlora sin svenska operativa licens.
Transportstyrelsen for dialog med de berdrda flygbolagen.

Vid ett brittiskt uttrade av den harda sorten kommer passagerare och bagage
som anlander fran brittiska flygplatser for att transferera vid en flygplats
inom EU att behdva passera sakerhetskontroll pa nytt. Detta berér dock inte
svenska flygplatser i sarskilt stor utstrackning eftersom de redan i dag
hanterar dessa passagerare i samma fléden som tredjelandspassagerare. Det
kan dock fa vissa konsekvenser for flygplatserna eftersom transferbagage
inte kan skickas vidare utan ny sékerhetskontroll. For flygplatsernas del &r
det av vikt att fa rutiner pa plats kring detta.

En hard brexit kommer sammantaget att medféra ett okat tryck pa
Transportstyrelsens verksamhet. Det kommer att fordras harda prioriteringar
inom vissa omraden men myndigheten bedémer att det kommer att vara
mojligt utan stérre oldgenheter for branschen.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Den 30 mars 2019 kommer Storbritannien att lamna EU, vilket kommer att
kunna medfora forandringar for Sveriges medborgare och naringsliv. Vilka
dessa blir kommer att visa sig forst nar de pagaende férhandlingarna ar
avslutade och uttradesavtalet ar undertecknat.

EU och Storbritannien ar éverens om att avtalet for uttradet ska innehalla
regler om en 6vergangsperiod fram till 31 december 2020. Under denna
period kommer Storbritannien fortsétta agera och behandlas som om det
fortfarande vore ett EU-land, men utan att delta i beslutsprocessen.
Overgéngsperioden syftar till att ge tid for anpassning till den nya relationen
mellan parterna.

For att Overgangsperioden ska bli verklighet maste parternas dock enas om
ett uttradesavtal som i sin tur maste godkénnas av det brittiska parlamentet
och Europaparlamentet. Detta &r det mest sannolika. Samtidigt finns det en
risk for att EU och Storbritannien inte kan eller hinner komma 6verens,
vilket resulterar i en sa kallad hard brexit.

Vid en hard brexit kommer Storbritannien fran och med den 30 mars 2019
att betraktas som ett tredje land, bland annat i forhallande till
trafikrattigheter, luftfartsskydd och regler kring flygsakerhet.

Det finns en lang historia av samarbete inom luftfarten och starka incitament
till fortsatt samarbete mellan Storbritannien och EU. Men vid en hard brexit
finns det en risk for att det blir en mellanperiod, fran uttradesdagen till dess
att nya 6verenskommelser nds. Eftersom risken for en hard brexit finns
maste Sverige, saval myndigheter som naringsliv, ta hojd for detta.

| arbetet med att forhandla fram ett uttrddesavtal har kommissionen vént sig
till medlemsstaterna for synpunkter pa vad ett si kallat “bare bone-avtal”
borde innehalla. Ett sddant avtal ska omfatta de allra viktigaste fragorna att
I6sa innan uttradet. Naringsdepartementet har i sin tur vant sig till
Transportstyrelsen med en begaran om underlag relaterat till ett sadant avtal.
Den har rapporten utgor en del i Transportstyrelsens rapportering till
Naringsdepartementet i denna fraga.

1.2 Syfte

Syftet med den hér rapporten ar att beskriva konsekvenserna for svenska
aktdrer inom luftfarten vid ett scenario dar Storbritannien l[&mnar EU utan
att nagot nytt avtal ar pa plats, dvs. en hard brexit. Syftet ar dven att
identifiera de omraden dar det &r sarskilt viktigt att na 6verenskommelser.
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1.3 Metod

Transportstyrelsen har vid en 6ppen hearing vant sig till branschaktorerna
for att fa deras syn pa konsekvenserna av en hard brexit. Vid hearingen
narvarade foretradare for sma och stora flygbolag, flygplatser, fackliga
organisationer, allmanflyget och andra delar av naringslivet. Hearingen
holls den 10 september 2018 och gav branschen méjlighet att diskutera och
framfora sina tankar och synpunkter kring konsekvenserna av en hard brexit
och inom vilka omraden det for Sveriges del & mest angeldget att na
overenskommelser innan uttradet. Utgangspunkten for diskussionerna var
ett avtalslost uttrade och inga andra scenarier diskuterades.

Transportstyrelsen har sammanstallt de synpunkter och fragor som lyftes av
branschen och kompletterat med myndighetens reflektioner.

2 Den brittiska marknaden

Nar Storbritannien lamnar EU kommer Sverige att paverkas pa flera nivaer,
inte minst inom transportomradet. Den brittiska ekonomin ar den femte
storsta ekonomin i varlden och den nést storsta ekonomin i EU. Omkring 48
procent av Storbritanniens export gar till EU-lander och landet har flest
utldndska direktinvesteringar och huvudkontor inom EU. Storbritannien ar
Sveriges fjarde storsta exportmarknad och en viktig importmarknad.

2.1 Passagerartrafik

Totalt flyger drygt 2,8 miljoner passagerare arligen mellan Sverige och
Storbritannien, vilket motsvaras av 20 760 rorelser. Omkring 9 procent av
Sveriges utrikestrafik gar till och fran Storbritannien. Néra 95 procent av
dessa reser med British Airways, Norwegian, SAS eller Ryanair. British
Airways har ett brittiskt drifttillstind (AOC) medan Norwegian har fyra
drifttillstand varav ett svenskt och ett brittiskt. Ryanair har ett irlandskt
drifttillstand men har annonserat planer pa att soka ett brittiskt drifttillstand
fore arsskiftet.

Det brittiska regionala flygbolaget Flybe flyger inrikes i Sverige for bland
annat SAS via wet lease-avtal. Ett annat brittiskt flygbolag, BMI, flyger fran
Sverige till en rad destinationer inom EU.

Under 2017 bedrevs passagerartrafik till och fran Storbritannien vid 5
svenska flygplatser®. Nara 90 procent av dessa trafikerade Arlanda

! ytterligare tva flygplatser hade trafik till Storbritannien, men endast i mycket liten skala (sammanlagt mindre &n
400 passagerare).
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respektive Landvetter. Knappt 8 procent av den resterande volymen reste till
eller fran Skavsta, se tabell 1 nedan.

Tabell 1. Passagerartrafik till och frAn Storbritannien vid svenska flygplatser 2017

Flygplats Passagerare  Andel
Arlanda 1 892 408 67,1%
Landvetter 637010 22.6%
Skavsta 214 602 7,6%
Visteras 71 312 2,5%
Ostersund 4 602 0,2%
Summa 2 819934 100%

Kélla: Transportstyrelsen
Not: 358 passagerare reste fran Malmo och Jonkoping flygplats under aret.

Utover trafik mellan Sverige och Storbritannien forekommer det dven att
brittiska flygbolag bedriver trafik fran Sverige till ett annat land inom EU
(7:e friheten) och trafik inom Sverige (9:e friheten). | tabellen nedan
presenteras de brittiska flygbolag som bedriver denna typ av trafik.

Tabell 2. Brittiska flygbolag som bedriver trafik fran Sverige till EU

Flygbolag Linje Typ av frihet
Norrképing-Miinchen i
BMI (upphandlad av kommunen) e
Karlstad-Jonkoping- Frankfurt 7:e och 9:e (Karlstad-
BMI (upphandlad av regionerna och ~ J6nkdping betraktas som en
kommunerna) inrikeslinje darav 9:¢)
easyJet Stockholm-Berlin 7e
easyJet Stockholm-Basel Te
easyJet Stockholm-Bristol Te
easyJet Stockholm-Genevé Te
easyJet Stockholm-Lyon 7e
easylJet Stockholm-Milan Te
easyJet Are Ostersund-Kspenhamn Te
easyJet Goteborg-Berlin 7e
Flygningen genomfdrs av det
British Airways  Stockholm-Ahlborg danska flygbolaget Sun Air of
Scandinavia
Weat-lease arrangemang.
- Flygbolaget bedriver ACMI-
Fiybe Flera finjer trafik inom landet och i
Skandinavien for SAS.
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2.2 Flygfrakt

Néstan all flygfrakt mellan landerna utgors av pax belly, vilket ar gods som
fraktas i passagerarflygplanets buk. Pax belly-frakten mellan l&nderna utgor
knappt 4 000 ton, vilket motsvarar ca 5 procent av den totala pax belly-
frakten. Omkring 70 procent av denna ar avgaende frakt till Storbritannien.
En stor majoritet av frakten mellan landerna (92 procent) gar via Arlanda.
British Airways har hela 93 procent av pax belly-marknaden medan SAS
endast fraktar 6 procent, se tabell 3.

Tabell 3. Pax belly till och fran Storbritannien vid svenska flygplatser 2017

Flygbolag Frakt (ton) Andel
British Airways Plc 3701 93%
Scandinavian Airlines System Sweden 226 6%
Norwegian Air International 33 1%
Ryanair Limited 3 0%
Norwegian Air Shuttle A/S 3 0%
Summa 3 966 100%,

Kélla: Transportstyrelsen

Endast 153 ton fraktas med det traditionella fraktflyget och obalansen &r
stor; endast ett ton flygs fran Sverige medan resterande ar ankommande.
Fraktflyget mellan landerna &r liten och utgor endast omkring 0,3 procent av
det totala transporterade godset. Tva tredjedelar av detta gods gar via
Landvetter medan drygt 20 procent gar via Malmd. Cavok Airlines, Motor
Sich och Ukraine Air Alliance kontrollerar tillsammans 80 procent av den
annars marginella fraktflygmarknaden mellan Sverige och Storbritannien.

3 Trafikrattigheter

For att bedriva internationella flygtransporter kravs tillstand eller
medgivande av de stater som berdrs. Den internationella regelbundna
trafiken (linjefarten) baseras pa dmsesidiga luftfartsavtal. Det finns olika
typer av luftfartsavtal. Den vanligaste typen ar bilaterala avtal, dvs. mellan
tva stater. Sedan 1997, da den gemensamma luftfartsmarknaden inom EU
skapades &r bilaterala avtal inte langre nédvandiga mellan EU-landerna.
Aven Island, Norge och Schweiz ingér i den gemensamma
luftfartsmarknaden. For flygtrafik inom detta omrade som bedrivs av
flygbolag inom EU géller i huvudsak EU:s bestammelser, se
Europaparlamentets och Radets forordning (EG) nr 1008/2008 om
gemensamma regler for tillhandahallandet av lufttrafik i gemenskapen. De
skandinaviska landerna har sedan manga ar ett sarskilt samarbete pa
luftfartsomradet. Sverige, Norge och Danmark ingar vanligtvis i princip
likalydande bilaterala avtal med andra lander.
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Nér det galler luftfartsavtal mellan EU-lander och lander utanfér EU har
EU, genom EU-domen (C-466/98), exklusiv réatt att forhandla, underteckna
och slutfra internationella luftfartsavtal med lander utanfor EU. En
forutsattning for detta ar att dessa lander accepterar detta. Avtal mellan EU
och tredje land ar multilaterala. | 6kande omfattning ingar EU numera avtal
om luftfart med tredje land, som t.ex. med USA. Sadana avtal forhandlas av
kommissionen med stod av mandat fran radet. Ett luftfartsavtal pa EU-niva
ersatter i tillampliga delar medlemsstaternas bilaterala avtal med samma
tredje land.

| de fall landet utanfor EU inte accepterar EU som forhandlingspart far
medlemsstaterna sjalva férhandla med landet. | dessa fall fyller bilaterala
avtal en funktion. Medlemsstaten maste da forsoka fa med en klausul i
avtalet om en sa kallad EU-designering, vilket innebér att &ven andra
flygbolag inom EU har rétt att flyga inom ramen for avtalet.

3.1 Konsekvenser for branschen

Vid en hard brexit kommer brittiska flygbolag som opererar kommersiellt
och som &r registrerade i Storbritannien forlora rétten att flyga till, fran och
inom Sverige och andra EU-lander. Detta galler i den handelse att de gamla
luftfartsavtal som ingatts innan EU-tilltradet inte bedoms vara tillampliga.
Pa samma sétt kommer svenska flygholag som opererar kommersiellt och
som &r registrerade i Sverige, forlora ratten att flyga till, fran och inom
Storbritannien.

Vidare forlorar brittiska flygbolag ratten att flyga till och fran de tredje
lander som EU har ett sa kallat globalt eller omfattande luftfartsavtal med
(t.ex. USA, Kanada, Marocko, Israel, Jordanien, Georgien, landerna pa
vastra Balkan).

Rattigheten till 6verflygningar Over varandras territorium kommer inte att
paverkas eftersom bade Sverige och Storbritannien &r signatarstater till
ICAQO:s Transitdverenskommelse.

For hela branschen ar det direkt avgorande att 16sa fragan om
trafikrattigheter. En hard brexit dar denna fraga inte ar omhéndertagen
skulle fa mycket stora konsekvenser for luftfarten. Potentiellt skulle detta
kunna medfora att flygtrafiken mellan Storbritannien och EU maste
upphora.

Det rader oklarhet i branschen éver om de bilaterala luftfartsavtal som fanns
fore EU:s gemensamma luftrum kommer att vara tillampbara efter uttradet,
men det finns dven andra mojliga I6sningar. EU har exempelvis sérskilda
avtal med USA och Kanada, vilket skulle kunna vara en framkomlig vég.
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3.2 Transportstyrelsens reflektioner

Det ar Naringsdepartementet som har huvudansvaret for férhandlingar av
luftfartsavtal for Sveriges del. Transportstyrelsens roll &r att medverka i
forhandlingsarbetet genom att bista med kompetens och underlag under
forhandlingen. Den skandinaviska linjen i dessa fragor ar en stravan efter
luftfartsavtal med fa restriktioner, som éppnar marknaden vad betraffar
kapacitet och tilltrade, men som utgar fran en rattvis konkurrens och sunda
sociala villkor.

Nar ett avtal val finns pa plats maste flygbolag fran tredje land anséka om
tillstand for att fa flyga till och fran Sverige. Det &r Transportstyrelsen som
hanterar dessa ansokningar.

Vid en hard brexit kommer det inte finnas nagot luftfartsavtal pa plats
mellan EU och Storbritannien och det &ar oklart hur snabbt ett sadant kan
finnas pa plats. | ett sddant scenario kan medlemsstaterna bli tvungna att
titta pa bilaterala losningar.

Innan EU:s gemensamma luftfartsmarknad skapades hade varje
medlemsland bilaterala avtal med andra stater. Avtalet mellan Skandinavien
och Storbritannien &r fran 1979. Kommissionen anser att dessa bilaterala
avtal inte kommer vara tillampliga och i dagslaget talar allt for att de inte
kommer att kunna tillampas efter brexit. Andra lI6sningar maste darfor till
for att trafiken ska kunna uppréatthallas. Pa sikt kan man rakna med att EU
kommer att inga ett luftfartsavtal med Storbritannien, sannolikt liknande det
avtal som EU har med USA.

Oavsett om det finns ett luftfartsavtal eller inte kan Transportstyrelsen
bevilja trafiktillstand for trafiken. Eftersom myndigheten har mojlighet att
bevilja trafik fran tredje land finns darmed en Gppning att uppréatthalla
trafiken aven vid en hard brexit. Transportstyrelsen bedémer att 6kningen av
ansokningar av trafiktillstand skulle vara hanterbart inom ramen for
befintliga resurser, &ven om det under en period kan komma att krava viss
omfordelning.

Av dessa skél bedomer Transportstyrelsen att trafiken mellan Sverige och
Storbritannien kommer kunna fortskrida som vanligt. Detsamma géller den
trafik som bedrivs av brittiska flygbolag i form av 7:e friheten (se kapitel 2)
skulle kunna fortskrida i en dvergangsfas fram tills att luftfartsavtal finns pa
plats. EasyJet som har en omfattande trafik fran Sverige skulle exempelvis
kunna 6verlata trafiken pa tva andra flygbolag i koncernen som har AOC i
Osterrike respektive Schweiz (easyJet Europe och easyJet Switzerland).
Darmed skulle trafiken kunna fortga dven vid en hard brexit.
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Betraffande de tva regionala upphandlade linjerna Norrkoping-Miinchen
och Karlstad-Jonkoping-Frankfurt, dar ett fatal passagerare anvéander linjen
till att resa inrikes Karlstad-Jonkoping-Karlstad, kommer Transportstyrelsen
inleda diskussioner med regionerna och flygbolaget for att hitta en 16sning
som ar rattsenlig.

4 Flygsakerhet och EASA

Europeiska byran for luftfartssakerhet (EASA) ar den gemensamma
europeiska flygsakerhetsmyndigheten. Till EASA:s uppgifter hor att:

e harmonisera foreskrifter och certifieringar,

utveckla EU:s gemensamma flygmarknad,

utarbeta tekniska flygbestammelser,

certifiera flygplan och flygplansdelar,

godkanna foretag som utformar, tillverkar och underhaller

flygtekniska produkter,

e Overvaka sakerheten och stodja EU-landerna (t.ex. géllande
flygtrafik och flygledningstjanster),

e frdmja europeiska och globala sakerhetsnormer, samt

e arbeta med internationella aktorer for att forbattra sdkerheten i
Europa (t.ex. via "EU:s flygsdkerhetslista” over forbjudna

flygbolag).

4.1 Konsekvenser for branschen

Efter uttradet kommer Storbritannien inte langre att vara medlem i EASA.
Alla typer av certifikat, licenser och tillstand som &r utfardade av EASA
kommer inte langre att vara giltiga i Storbritannien och de som ar utfardade
av den brittiska luftfartsmyndigheten (CAA) kommer inte langre att vara
giltigai EU.

Piloter, flygtekniker, flygledare m.fl. med brittiska certifikat som arbetar i
svenska organisationer kommer darfor att behéva nagon form av
godkannande av certifikaten for att de ska galla i EU. Omvént galler troligen
aven for personal med EU-certifikat som vill kunna arbeta i brittiska
organisationer. Det &r fortfarande oklart om de godk&nnanden som gors av
ett EU-land kommer att vara giltiga inom hela EU. Det ar ocksa oklart om
brittiska EU-certifikat kommer att upphora att galla vid en hard brexit. Om
sa blir fallet kan konsekvenserna bli mycket stora. Brittisk personal med
EU-certifikat skulle i teorin kunna sta helt utan certifikat efter uttradet. Nar
det galler vissa brittiska aktorer? som kommer att behdva ansoka om

2 Det galler exempelvis inte piloter.
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godkannande mm hos EASA finns sedan den 2 oktober mojlighet att gora
ansokningar.®

For i forsta hand mindre flygbolag som trafikerar Storbritannien kan uttradet
medfora svarigheter att hitta EASA-certifierad personal som kan utféra
underhall. Det finns darmed en viss risk for att flygplan blir strandsatta.

Luftfartyg, produkter och reservdelar som &r certifierade av den brittiska
luftfartsmyndigheten kommer inte langre att vara automatiskt giltiga i EU
efter uttradet, eftersom Storbritannien inte langre kommer att inga i
samarbetet kring en gemensam certifieringsstandard. For att kunna anvandas
inom EU maste tillverkaren ha tillstand fran EASA. EASA har éppnat for
ansokan av denna typ av tillstand.* Detta kan eventuellt fa konsekvenser pa
kort sikt om tillverkare i Storbritannien inte skaffar sig tillstdnd hos EASA.

Storbritannien ar ett av nio lander som huserar flygutbildningshjalpmedel i
form av flygsimulatorer. Det finns en oro att dessa inte langre ska kunna
anvandas av EU-medborgare i sin utbildning. De flesta simulatorer som
finns pa brittisk mark ar dock certifierade i ett annat land an Storbritannien.
Exempelvis har den storsta aktoren ett danskt tillstand. Darfor gor
Transportstyrelsen bedomningen att det inte kommer att bli nagon storre
skillnad efter brexit.

Det kommer fortséttningsvis att vara maéjligt att wet leasa luftfartyg fran
Storbritannien, men da utifran villkor som ror tredjelandsbolag i férordning
(EG) nr 1008/2008. Det innebér att ett EU-bolag i forsta hand ska undersoka
mojligheterna till wet lease inom EU. Om det inte finns ledig kapacitet inom
EU far de vanda sig till tredje land.

4.2 Transportstyrelsens reflektioner

Transportstyrelsens verksamhet ska utveckla ett tillgangligt transportsystem
med hansyn till sakerhet, miljé och halsa. Malet for sakerhet inom
luftfartsomradet &r att antalet omkomna och allvarligt skadade inom
luftfartsomradet fortlopande minskar. En huvuduppgift for
Transportstyrelsen ar att utfora tillsyn, vilket handlar om att kontrollera att
de som har fatt ett tillstand foljer reglerna. Tillsyn ar viktigt for att behalla
och 6ka sékerheten.

Pa tillsynsomradet finns i dag ett utvecklat samarbete mellan
medlemsstaterna som kallas cooperative oversight. Detta ar ett EU-
gemensamt system for dialog och utbyte av information. Inget tredjeland

% https://www.easa.europa.eu/brexit
4 https://www.easa.europa.eu/brexit
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deltar i detta samarbete men Transportstyrelsen ser ett behov av
Storbritannien ingar i ett liknande samarbete aven efter uttradet.

Transportstyrelsen bedomer att det inom vissa omraden kommer kravas
Okade myndighetsresurser i samband med brexit. Det géller till exempel
handlaggning av flytt av certifikat, ansokningar om svenska certifikat och
okat arbete vid inspektion av flygutbildningshjalpmedel®. Brittiska piloter
som flyger at svenska flygbolag och som kommer att behdva ett
godkannande av Transportstyrelsen bedéms dock vara fa till antalet.

De svenskregistrerade luftfartyg som kan beroras pga. att de har registrerade
dgare som ar brittiska foretag eller medborgare kommer att kunna kvarsta i
Transportstyrelsens luftfartygsregister om de anséker om dispens. For att
kvarsta i registret kravs att luftfartygen ar baserade i Sverige eller brukas av
nagon som har ett svenskt drifttillstand. Det ror sig om ungefar ett 20-tal
luftfartyg.

5 Luftfartsskydd

Luftfartsskydd omfattar de atgarder som syftar till att forhindra kriminella
och olagliga handlingar riktade mot flyget. Malet for luftfartsskyddet ar att
skydda passagerare, besattning, markpersonal, allmanhet och egendom fran
olagliga handlingar. Med olagliga handlingar avses till exempel brottsliga
angrepp sasom sabotage, kapningar och gisslantagningar.

Det finns gemensamma standarder for luftfartsskyddet inom EU genom
forordning (EG) nr 300/2008 och férordning (EU) 2015/1998. Norge,
Island, Liechtenstein och Schweiz ar knutna till detta regelverk genom EES
eller luftfartsavtal. Det innebdr att de rdknas som en medlemsstat i
forhallande till det gemensamma regelverket och tillampningen.

Inom EU tillampas one-stop-security som innebér att en passagerare som
genomgatt sakerhetskontroll pa avgangsflygplatsen i en medlemsstat kan
resa vidare och transferera pa en flygplats inom EU utan fornyad
sékerhetskontroll. Samma princip géller for bagage.

One-stop-security innebar att flygplatserna kan blanda avgaende
sékerhetskontrollerade passagerare med ankommande respektive
transfererande passagerare fran andra flygplatser inom EU. Detta galler dven
Norge, Island, Liechtenstein och Schweiz eftersom de ar knutna till samma
regelverk genom EES eller luftfartsavtal. One-stop-security kan ocksa

5 Majligen kommer en storre arbetsborda falla p& Sverige eftersom Storbritannien ar en av dagens nio
kontrollanter av flygutbildningshjélpmedel.
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tillampas i forhallande till tredje lander som anses uppfylla likvardiga krav.
Det gors i dag med bland andra USA, Kanada och Singapore.

Eftersom Storbritannien inte a&r med i Schengensamarbetet sa maste
passagerare som anlander till ett EU-land passera en granskontroll, vilket
vanligtvis innebér att de hanteras i samma flode som passagerare fran tredje
land.

Regleringen av luftfartsskyddet staller ocksa krav pa flygbolag som
transporterar frakt fran tredje land till EU att ha ett ACC3-godkannande (Air
Carrier Third Country). Det ar ett godk&nnande som utféardas av
myndigheterna i en medlemsstat och grundas pa en EU-validering som
utforts pa aktuell destination och som bekraftar att kraven uppfylls. Denna
validering gors av myndigheterna eller av sérskilda validerare som &r
godkanda av myndigheterna. De tredjelander som anses ha likvérdig status
som EU-landerna hamnar pa den sa kallade grona listan och flygholagen
behdver da inget ACC3-godkannade.

Fraktagenter och kanda avsandare av flygfrakt maste ha ett RA3-
godkannande (Regulated Agent Third Country) eller KC3-godkannande
(Known Consignor Third Country). Det &r ett godk&nnande som utfardas av
myndigheterna i en medlemsstat och grundas pa en EU-validering.

51 Konsekvenser for branschen

En hard brexit innebar att Storbritannien inte langre kommer att omfattas av
EU:s one-stop-security. Det innebdr att passagerare och bagage som
kommer fran en brittisk flygplats for att transferera vid en flygplats inom
EU maste sikerhetskontrolleras pa nytt.

Om Storbritannien betraktas som tredje land men ingar i one-stop-security
genom ett sarskilt avtal, kan flygtrafiken till och fran Storbritannien hanteras
som i dag. Hanteringen kopplad till Schengen blir oférandrad, dvs.
passagerare som kommer fran Storbritannien kommer fortsatt behdva
passera en granskontroll. Detta kommer framst att paverka de flygplatser i
EU som har transferpassagerare fran Storbritannien. Darmed bedémer
Transportstyrelsen att svenska flygplatser sannolikt inte kommer att
paverkas i nagon storre omfattning. For de storre svenska flygplatserna,
framst Arlanda och Landvetter, som har transferpassagerare, kommer det
dock att fa vissa konsekvenser, framst eftersom transferbagage inte kan
skickas vidare utan ny sékerhetskontroll.

Storbritannien har i praktiken i véldigt liten utstrackning tillampat principen
om one-stop-security, sa oavsett om flygningarna till Storbritannien ska
hanteras som tredjelandsflygningar eller inte av brittiska flygplatser,
kommer det i praktiken sannolikt att ha liten betydelse.
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Om Storbritannien rdknas som tredje land och inte tillhor de l&nder som
anses ha likvérdig status kommer alla flygbolag som transporterar frakt att
behdva ett ACC3-godkannande for att kunna flyga frakt fran Storbritannien
till EU. For Sveriges del innebar det att SAS kommer behéva ACC3-
godkannanden for de linjer mellan Storbritannien och Sverige dar de
transporterar frakt.

Dessutom maste alla ACC3-, RA3- och KC3-godkannanden som har
utfardats av den brittiska luftfartsmyndigheten dverforas/utfardas av en
myndighet i en medlemsstat. Detta kan innebdra kostnader for berdrda
flygbolag och andra verksamhetsutévare som kan behdva genomga
valideringsprocessen pa nyt.

Alla godkénnanden av EU-validerare som utfardats av Storbritannien maste
Overforas/utfardas av en myndighet i en medlemsstat for att dessa personer
ska kunna fortsétta sin verksamhet.

5.2 Transportstyrelsens reflektioner
Inom omradet luftfartsskydd ansvarar Transportstyrelsen for:

e tillsyn Gver de verksamhetsutdvare som omfattas av det nationella
sékerhetsprogrammet,

e tillstandsarenden, vilket bland annat innebéar utfardande av
sékerhetsgodkannanden,

e internationellt arbete,

o foOreskriftsarbete, och

e registerkontroll, dvs. den registerkontroll som genomfors vid en
sakerhetsprévning av en person som exempelvis ska arbeta pa en
flygplats.

Storbritannien ansvarar for ACC3-godkannanden for 176 destinationer, 65
RA3-godkéannanden, 3 KC3-godkannanden och godkannande av 22 EU-
validerare som anvands for att validera fraktverksamheter i tredje land.
Dessa behdver omhéndertas av andra medlemslander vid brexit. Varje
medlemsland ansvarar fér godkénnanden for de flygbolag som har AOC i
landet. For flygbolag fran tredje land fordelas ansvaret enligt bilagan till
ETS-férordningen®. Denna bilaga uppdateras arligen under varen och det
star darfor inte klart hur stor del som kommer falla pa Sverige. Enligt en
simulerad uppdatering av listan ser det dock ut som att Sverige kommer fa
en obetydlig 6kad arbetsbdrda nar det géller dessa godkannanden.

Myndigheten kommer behdva omhanderta nya ACC3-godkannanden for de
svenska flygbolag som transporterar frakt fran Storbritannien till EU. | och

& Emission trading system; handel med utslappsratter.
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med att det &ar validerare som utfor granskningen av fraktverksamheten pa
plats ar det dar Transportstyrelsen ser en mojlig trang sektor vid en hard
brexit. Transportstyrelsens roll &r att granska validerarens rapport. Denna
process gar i allmanhet relativt snabbt om underlaget &r komplett.

6 Agande och kontroll av flygbolag

For att kunna operera fritt inom EU kravs att flygbolaget ifraga ar
majoritetsagt och kontrollerat av en EU-stat och/eller EU-medborgare, om
inte annat har foreskrivits i ett avtal mellan EU och ber6rt tredje land. Det
innebér att mer an 50 procent av flygbolagets aktier &gs direkt eller indirekt
av EU-medborgare. Aven den faktiska kontrollen av bolaget ska innehas till
mer an 50 procent av EU-medborgare. Den faktiska kontrollen ligger hos
agare, styrelse, VD och accountable manager, dvs. samtliga personer som
har en beslutsfattande position. Dessa personer kan ha olika stort inflytande
i olika flygbolag. Darfor maste en bedémning goras utifran varje enskilt fall.
Andra befattningshavare, sasom flygchef, teknisk chef m.fl. omfattas inte av
reglerna kring faktisk kontroll.

6.1 Konsekvenser for branschen

Nér Storbritannien lamnar EU kommer de flygbolag som inte uppfyller
EU:s dgandeskapsregler att forlora sin operativa licens’.

| Sverige finns i dag tre flygbolag med svensk operativ licens och med
nagon andel brittiskt &gande. Det géller TUIfly Nordic AB, Babcock
Scandinavian Air Ambulance AB och West Atlantic Sweden AB. Dessa
behdver nu se dver sin situation for att undvika problem vid en eventuell
hard brexit.

6.2 Transportstyrelsens reflektioner

Transportstyrelsens ansvar nar det galler dgande och kontroll av flygbolag
kan delas in i tva delar: tillstandsprévning for operativa licenser och
ekonomisk tillsyn av flygbolag med befintlig operativ licens.

Det &r Transportstyrelsen som granskar flygbolagen utifran bestammelserna
i forordning (EG) nr 1008/2008. Transportstyrelsen for samtal med de tre
flygbolag som ndmns ovan.

Transportstyrelsen ser inte att en hard brexit skulle innebéra nagon vasentlig
okning av resursbehovet inom myndighetens arbete med operativa licenser.
Daremot har forberedelsearbetet i form av genomgang av flygbolagen med

" De kommer dock behélla sitt drifttillstand, men utan en operativ licens far de inte bedriva kommersiell trafik.

17 (22)



RAPPORT
Brexit och luftfarten Dnr TSG 2018-5339

svensk operativ licens och samtal med berérda flygbolag kravt en stor del av
myndighetens resurser inom ekonomisk tillsyn.

7 Ankomst- och avgangstider

P& samordnade flygplatser® ska ankomst- och avgangstider (slots) fordelas
mellan flygbolag. Foérdelningen genomférs av en utsedd samordnare och
regleras genom réadets férordning (EEG) nr 95/93°. Forordningen har som
syfte att sakerstalla att kapaciteten vid Gverbelastade flygplatser utnyttjas
effektivt och fordelas pa ett rattvist, icke-diskriminerande och oppet satt.
Forordningen bygger pa de IATA:s Worldwide Slot Guidelines (WSG).
Dessa riktlinjer ar varldsomfattande.

Havdvunna rattigheter — sa kallade grandfather rights — utgor stommen i
fordelningen av slots. Grandfather rights innebér att ett flygbolag som haft
en serie av slots tilldelad under en sésong och nyttjat den till minst 80
procent blir tilldelad den serien igen vid nastkommande liknande sésong.*°
Detta bidrar till kontinuitet och langsiktighet i bolagens planering.
Samordnaren ska ocksa ha i atanke att passagerare och andra anvandare ska
fa sina behov tillgodosedda sa langt det ar mojligt.

7.1 Konsekvenser for branschen

Branschen har véckt fragor om hur fordelningen av slots kommer att
paverkas vid ett brittiskt uttrade ur EU. Transportstyrelsens bedémning &r
att svenska flygbolags tillgang till slots vid brittiska flygplatser inte kommer
att paverkas vid en hard brexit. Anledningen ar att Storbritannien sannolikt
har skal att fortsatta folja IATA:s riktlinjer pa omradet. Riktlinjerna gor
ingen skillnad pa flygbolag utifran vilket land de har sin tillhorighet i, utan
istallet utifran om bolaget har haft trafik pa flygplatsen tidigare.

Eftersom IATA:s riktlinjer inte ar bindande finns det visserligen en
mojlighet att Storbritannien utformar nationella regler kring fordelningen av
slots. Detta skulle kunna forsamra utlandska flygbolags majligheter att fa
tillgang till slots pa brittiska flygplatser. Samtidigt finns det i dagslaget inga
tydliga incitament for Storbritannien att avvika fran riktlinjerna eftersom ett
sadant drag sannolikt skulle vara ogynnsamt for deras egna flygbolag nér
tillgangen till slots ska fordelas pa andra landers flygplatser.

8 En samordnad flygplats &r en flygplats dar myndigheten har bedémt att kapacitetsbrist rader.

° Radets forordning (EEG) nr 95/93 om gemensamma regler for fordelning av ankomst- och avgangstider vid
gemenskapens flygplatser.

10 Resterande slots hamnar i en ankomst- och avgangstidsreserv. 50 procent av tiderna i reserven reserveras till
nytilltradande bolag och resterande 50 procent fordelas enligt uppsatta kriterier. Eftersom de slots som tilldelas
enligt havdvunna réttigheter &r en majoritet av slot-tiderna ar det en férhallandevis liten andel som hamnar i
reserven.
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7.2 Transportstyrelsens reflektioner

| Sverige &r det samordnaren som hanterar fordelningen av slots.
Transportstyrelsens uppgift &r att utse samordnaren och besluta om en
flygplats ska vara samordnad eller tidtabellsanpassad. Dessutom sakerstaller
myndigheten att det finns en sa kallad samordningskommitté pa flygplatsen.
| denna kommitté finns bl.a. representanter fran flygplatsen,
flygtrafikledningen och berérda flygbolag.

Denna del av Transportstyrelsens verksamhet kommer inte att paverkas av
brexit.

8 Andra omraden

Det &r majligt att en hard brexit dven kan komma att fa mer indirekta
konsekvenser for luftfarten, dvs. konsekvenser som ligger utanfor
luftfartsregleringen. Ett sadant exempel ar bestammelser kring bemanning,
ett annat ar hantering av persondata (GDPR) som kan hindra éverférandet
av persondata till tredjeland (telefonnummer, mejl, personnummer mm). Det
kan darfor finnas skal att se 6ver om och hur annan lagstiftning kan komma
att paverka luftfarten och trafiken till och fran Storbritannien.

En annan osakerhet & om och hur konkurrensen mellan flygbolag i EU och
Storbritannien kommer att paverkas. Konkurrensen skulle exempelvis kunna
paverkas av arbetsrattsliga skillnader mellan EU och Storbritannien. Sadana
aspekter bor observeras vid forhandlingarna.

Vidare kommer forordningen om passagerares rattigheter'! inte att gélla for
Storbritannien. Det innebér att bestdammelserna endast blir tillampliga nér
resan foretas fran en flygplats i EU samt nar resan sker med ett EU-bolag
som startar pa en flygplats i Storbritannien. For personer med reducerad
rérlighet (PRM) kravs inom EU assistans fran savél flygbolag som
flygplatser. Nar Storbritannien blir tredje land, kvarstar kravet pa assistans
fran EU-flygbolagen och EU-flygplatserna. Montrealkonventionen innebar
att det i princip inte blir ndgra konsekvenser for passagerarna vid forlust
eller skada pa bagage.

9 Slutdiskussion

Storbritannien ar en betydande handelspartner for Sverige och flygtrafiken
mellan l&nderna &r omfattande. Om Storbritannien l[&mnar EU utan
overenskommelser om hur luftfarten mellan parterna ska bedrivas kommer

1 Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 261/2004 av den 11 februari 2004.
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konsekvenserna att bli stora. Nedan lyfts de viktigaste fragorna att beakta
for Sveriges del i det fortsatta arbetet.

9.1 Luftfarten efter brexit

Hur det brittiska uttradet kommer att se ut ar an sa lange oklart.
Transportstyrelsen férmodar dock, precis som branschen, att gemensamma
intressen kommer att skapa goda forutsattningar for luftfarten mellan
landerna aven efter uttradet.

Trafikrattigheter

Fragan om trafikrattigheter ar den viktigaste att l6sa infor uttradet for att
undvika storningar eller stopp i flygtrafiken, vilket for Sveriges del skulle
beréra i genomsnitt nara 8 000 passagerare per dag. Det finns dock vagar for
att kortsiktigt minimera stérningarna. De brittiska och svenska
myndigheterna kan ge tillstand for flygningar fran tredje land for att
uppratthalla trafiken mellan landerna. Under en 6vergangsperiod kan
flygtrafiken mojligen regleras av det bilaterala luftfartsavtalet fran 1979,
men det &r i nuldget oklart om detta avtal kan tillampas.

Flygsakerhet och EASA

Det &r av stor vikt att 16sa fragan om fortsatt giltighet av certifikat, tillstand
och licenser. En hard brexit betyder att Storbritannien trader tillbaka fran det
EU-gemensamma flygsakerhetssamarbetet, vilket kan fa stora konsekvenser
for foretag som sysslar med tillverkning, underhall och utbildning inom
luftfarten. Detta kommer &ven direkt att paverka flygbolag pa marknaden,
inte minst de som har brittiska piloter. Dessutom kan svarigheten att hitta
EASA-certifierad personal som kan utfora underhall medféra att flygplan
blir strandsatta. En 16sning for fortsatt cooperative oversight ar ocksa
efterstrdvansvard.

Luftfartsskydd

Hanteringen av passagerare vid svenska flygplatser kommer sannolikt inte
paverkas i sa stor utstrackning da de redan i dag hanteras i samma floden
som tredjelandspassagerare. Darmed beddmer Transportstyrelsen att
svenska flygplatser sannolikt inte kommer att paverkas i nagon storre
omfattning. Daremot kan det fa vissa konsekvenser for de svenska
flygplatser som har transfer, framst eftersom transferbagage inte kan skickas
vidare utan ny sékerhetskontroll. For flygplatsernas del ar det av vikt att fa
rutiner pa plats kring detta.

De svenska flygbolag som transporterar frakt kommer att behova ett ACC3-
godkéannande for att kunna flyga frakt fran Storbritannien till EU, vilket
medfor vissa kostnader. Det galler framst SAS.
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Agande och kontroll av flygbolag

Vid en hard brexit kommer de operativa licenser som innehas av flygbolag
som inte uppfyller EU:s &gandeskapsregler forlora sin giltighet.
Konsekvenserna av detta for Sveriges del bor begransas till ett hardare tryck
pa myndighetens resurser inom ekonomisk tillsyn under en begréansad
period, i forsta hand fore uttradet.

Ankomst- och avgangstider

Efter uttradet kommer den EU-férordning som reglerar fordelningen av slots
inte langre att gélla for Storbritannien. Transportstyrelsens bedémning &ar
emellertid att svenska flygbolags tillgang till slots vid brittiska flygplatser
inte kommer att paverkas.

Marknad och passagerare

Det ar svart att bedoma vilka konsekvenser en hard brexit far for resenarer
och luftfartsbranschen eftersom det fortfarande ar mycket oklart hur det
brittiska uttradet kommer att se ut. | dagslaget ar passagerartrafiken till och
fran Storbritannien relativt omfattande medan frakten ar mer blygsam.
Passagerartrafiken mellan landerna domineras av fyra flygbolag och endast
ett flygbolag opererar pa den svenska inrikesmarknaden men inte under eget
namn. Passagerares rattigheter bor vara opaverkade efter uttradet.

9.2 Transportstyrelsens fortsatta arbete

Luftfart ar en i grunden internationell foreteelse dar internationella
samarbeten har skapat omfattande gemensamma regelverk. Det
internationella regelverket for civil luftfart omfattar hela véarlden medan EU
har utvecklat lagstiftning och luftfartspolitik som galler for
medlemsstaterna. En stor del av den tidigare nationella styrningen har darfor
flyttats dver till EU. Foljden av detta blir att Sverige och Transportstyrelsen
har en begransad majlighet att paverka luftfartens forutsattningar.
Utveckling sker genom samarbete. Den tidigare gemensamma
skandinaviska luftfartspolitiken, koordinering och gemensamma
forhandlingar om bilaterala luftfartsavtal géller fortfarande.

Vidare har luftfartsbranschen uttryckt en viss oro éver huruvida
Transportstyrelsen har resurser for att klara av att hantera en situation dar
Storbritannien betraktas som tredje land. Transportstyrelsen d&r medveten om
att det kan bli en utmaning fér myndigheten att snabbt och effektivt
omhéanderta konsekvenserna av en eventuell hard brexit, till exempel en
okad efterfragan av olika certifieringar. Det kommer att fordras harda
prioriteringar inom vissa sektioner men myndigheten bedémer att det
kommer att vara mojligt utan storre oldagenheter for branschen.
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Luftfartsbranschen uttrycker dven en allméan dnskan om att fa fortlépande
information om hur forhandlingarna lI6per och hur uttradesavtalet kommer
att se ut. FOr Transportstyrelsen kommer det darfor vara fortsatt viktigt att
bevaka uttrddet och eventuella effekter darav samt att kommunicera
resultatet till berorda parter.
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