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1 INLEDNING

Enligt forordning (2004:1110) med instruktion for Luftfartsstyrelsen har myndigheten
som en av sina huvuduppgifter att frimja en siker, kostnadseffektiv och miljoséker
civil luftfart. Luftfartsstyrelsen ska ocksd folja luftfartsmarknadens utveckling och i
samrdd med Konkurrensverket overvaka att verksamheten fungerar effektivt ur ett
konkurrensperspektiv.

I denna omvérldsbevakning belyses ett antal utvecklingstendenser och fragestéllningar
som kan péaverka luftfartens utveckling pa sdvédl kort som lite lédngre sikt.
Omvirldsbevakningen syftar till att ge marknadens aktdrer adekvat information om
marknaden och dess utveckling som stdd for deras analyser och bedomningar.

Rapporten har med stod av olika avdelningar tagits fram av enheten Marknad och
Omvirld pé Luftfartsstyrelsen. Nedan foljer en kort beskrivning av rapportens
innehéll.

I kap 2 redovisas ett antal tendenser som kan urskiljas pé luftfartsmarknaden. Genom
att kapitlet baseras pa hela rapporten, kan det betraktas som en sammanfattning av
rapporten.

I kap 3 ges en 6vergripande bild av flygmarknadens utveckling och en sammanfattning
av Luftfartsstyrelsens trafikprognos dver perioden 2007 —2012.

I kap 4 redogors kort for de transportpolitiska forutsdttningar som géller pa
luftfartsomradet.

I kap 5 — 7 beskrivs utvecklingen ur sdkerhets-, miljo-, konkurrens- och
konsumentperspektiven.

Norrkdping den 17 december 2007.

Ingrid Cherfils
Chef Avdelning Utredning och Omvirldsanalys
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2 UTVECKLINGSTENDENSER

Luftfartsstyrelsen bevakar luftfartsmarknadens utveckling och identifiera tendenser
som direkt eller indirekt paverkar myndighetens verksamhet. Nedan foljer étta
tendenser som kan urskiljas pa luftfartsmarknaden de senaste aren.

Fortsatt tillvixt pa marknaden

Viss optimism och fortsatta kostnadsbesparingar for flygbolagen

Mer konkurrens genom 6kad liberalisering

Mindre skillnader mellan lagkostnadsbolag och traditionella flygbolag
Flygsdkerhetsarbetet har fortsatt hog prioritet

Miljékraven pa luftfarten allt tydligare

Konsumenten i fokus

Den europeiska harmoniseringen tilltar

Co NN AW N~

2.1 Fortsatt tillvixt pA marknaden

I likhet med utvecklingen de senaste tre aren, dkade flygtrafiken kraftigt i borjan av
2007. Det ér framfor allt trafiken pa ldngre strickor som Okar, medan inrikestrafikens
utveckling &r betydligt svagare. Globalt 0kar i synnerhet trafiken till och frén
Mellandstern och Afrika starkt, medan trafikutvecklingen till och fran Latinamerika ar
betydligt svagare. I Europa okade flygtrafiken med 3,8 procent forsta kvartalet i ar
jamfort med motsvarande kvartal 2006."

I Sverige 6kade antalet utrikespassagerare med 6 procent till och med tredje kvartalet i
ar jamfort med motsvarande period 2006 och uppgick darmed till drygt 15 miljoner
passagerare. Medan inrikespassagerarna minskade med 1,5 procent och uppgick till
drygt 5 miljoner. Konkurrensen frdn snabbtaget pa vissa striackor i kombination med
relativt hoga biljettpriser kan vara en forklaring till inrikesflygets negativa utveckling.

Luftfartsstyrelsen har fardigstidllt en prognos for perioden fram till ar 2012.
Prognoserna visar pd en fortsatt tillvixt for savil passagerarutveckling som
flygrorelser. Enligt prognosen forviantas antal avresande passagerare oka med i
genomsnitt 3,0 procent per &r fram till ar 2012. Det &r antalet avresande
utrikespassagerare som forvintas st for okningen med i1 genomsnitt 5,4 procent per ar,
medan inrikespassagerarna forviintas minska nigot under perioden. Okningen av IFR-
rorelser” forvintas vara i genomsnitt 1,5 procent per ar. Overflygningarna, som &r en
del av IFR-rérelserna, forvintas oka med 4,8 procent per &r och service units® med 3,3
procent per ar. Luftfartsstyrelsen har dven gjort berdkningar dver tdnkbar utveckling

" ACI Airport Traffic Report — April 2007

2 IFR - Instrument Flight Rules, beteckning for instrumentflygreglerna

3 Service units anvinds for berdkning av undervégsavgiften genom att antal service units multipliceras
med en enhetsavgift. Antal service units for en flygning berdknas utifrdn en avstandsfaktor och en
viktfaktor.
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fram till ar 2020. Berdkningar visar att avresande utrikespassagerare kommer att 6ka
med 1 genomsnitt 4,6 procent darligen fram till 2020 medan avresande
inrikespassagerare forvéntas minska med i genomsnitt 1,7 procent.

Enligt IATA (International Air Transport Association) kommer den internationella
flygtrafiken att 6ka med 5,1 procent per ar mellan 2007 och 2011. Flygbefordrad frakt
spas ha en hogre trafiktillvéxt 4n passagerartrafiken.

Utvecklingen kommer, inte minst, att paverkas av bl.a. miljopolitiska beslut och hur
flygbranschen kommer att moéta den pagiende miljodebatten. Fragan om flygets
klimatpaverkan har blivit mer uppméirksammad och for att mdta resendrernas
miljoengagemang har exempelvis LFV och SAS borjat erbjuda s.k.
klimatkompensation i samband med en flygresa. Klimatkompensation innebér att
resendren kompenserar for de klimatpaverkande utsldpp flygresan innebédr genom att
exempelvis stodja projekt som syftar till att reducera motsvarande méngd koldioxid
som resan fororsakar.

2.2 Viss optimism och fortsatta kostnadsbesparingar for flygbolagen

Som en f6ljd av vikande efterfragan och dkade kostnader har flera flygbolag under en
langre period uppvisat délig I6nsamhet. Under andra halvaret 2006 priaglades
emellertid branschen av forsiktigt positiva tongingar. IATA bedomer att de 250
flygbolag som organisationen representerar, efter sex ar av forluster, kommer att
redovisa en samlad vinst pa 2,5 miljarder dollar ar 2007.* Aven svenska bolag har
redovisat resultatforbattringar den senaste perioden. SAS Sverige, Malmo Aviation och
Fly Nordic uppvisade alla vinster i slutet av 2006. Daremot meddelade FlyMe 1 mars i
ar att man upphor med sin verksamhet och bolaget forsattes 1 konkurs.

Resultatforbdttringarna beror pa en stark efterfragan, vilket for flera bolag har gjort det
mdjligt att fora Over en storre del av brinslekostnaderna pd passagerarna, och pa att
oljepriset sjonk under det andra halvaret 2006. Manga flygbolag har dartill genomfort
omfattande kostnadsbesparingsprogram de senaste dren.

Efterfrdgedkningarna véntas ddmpas framover, samtidigt som oljepriserna ater har
stigit. Det gor att ytterligare kostnadsbesparingar dr att vinta fran flygbolagens sida for
att uppfylla investerarnas krav pa vinstmarginaler.’

2.3 Mer konkurrens genom okad liberalisering

Den forvintade ekonomiska tillvdxten och den pagdende avregleringen av luftfarten
leder till ett 0kat antal flygresenérer och flyglinjer. Idag kontrollerar EU-flygbolag 30
procent av den globala lufttrafiken. Utokade trafikmdjligheter 1 Europa och tredjeland
med vilka gemenskapen slutit avtal ppnar nya marknadsmojligheter.

Det beslutades om ett luftfartsavtal mellan EU och USA i mars i ar. Avtalet innebér att
flygbolag fran EU och USA fir flyga over Atlanten utan restriktioner vad giller

*IATA, New Financial Forecast, december 2006

>IATA, New Financial Forecast, december 2006
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avgangar och priser. Daremot tillats inte bolag fran EU att fritt flyga inrikes 1 USA,
medan bolag fran USA far vara verksamma pd strackor inom unionen forutsatt att de
inte ar prisledande. Avtalet stotte lange pa motstand frdn ménga medlemsstater pga. att
USA inte har tagit bort sina begrdnsningar avseende utlindskt dgande av amerikanska
flygbolag. Antalet bolag pé transatlantiska strickor vantas oka kraftigt som en foljd av
avtalet och priserna forvéntas sjunka. Forhandlingarna kommer att ga in i en andra fas i
maj 2008, 60 dagar efter att det forsta avtalet har trétt i kraft. I den andra fasen kommer
bl.a. mdjligheterna for bolag fran EU att flyga inrikes i USA och utlédndskt dgande i
amerikanska flygbolag att behandlas.

24 Mindre skillnader mellan ligkostnadsbolag och traditionella
flygbolag

Légkostnadsbolagen stér idag for 12 procent av all regelbunden trafik i vérlden® och
25 procent av all regelbunden trafik i Europa och forvintas vixa ytterligare. I Ryssland
och Asien startas nya lagkostnadsbolag. Samtidigt som lagprisflyget har fortsatt att ta
marknadsandelar, har de traditionella bolagen de senaste aren genomfort omfattande
besparingsprogram som har fatt deras kostnadsstruktur att mer likna den hos
lagkostnadsbolagen. De har ocksa efterliknat lagkostnadsbolagens koncept i andra
aspekter. Ménga av de traditionella flygbolagen har exempelvis utvecklat fler
direktlinjer pd bekostnad av nav-eker systemet, sett over sin prissittning och policy
vad giller enkelresor samt till viss del overgivit tanken pa fullstindig service nir det
handlar om service ombord m.m. Mycket av servicen dr idag i stéllet sdrskilt prissatt.

Samtidigt har vissa nischade flygbolag, som till exempel MAXjet, Eos Airlines och
SilverJet borjat flyga enbart business class mellan London och USA. Vissa
lagkostnadsbolag har dessutom boérjat bjuda pd minimiservice ombord, dven om
passageraren erbjuds betala extra for battre mat och kringservice. Andra, som
Germanwings, erbjuder sina passagerare bonusprogram och flera lagkostnadsbolag,
t.ex. Oasis, Zoom och Flyglobespan, har borjat expandera verksamheten till
langdistansstriackor, som sedan tidigare domineras av de traditionella bolagen. Nér
avtalet mellan USA och EU, som kommer att tillaita fler bolag att flyga
interkontinentalt, trader i kraft i mars 2008, véntas fler ldgkostnadsbolag tridda in pa de
langre transatlantiska strickorna.

2.5 Flygsikerhetsarbetet har fortsatt hog prioritet

En séker luftfart &r grundldggande for att flygmarknaden ska kunna fortsitta att
utvecklas med bibehéllet fortroende fran passagerarna.

Sdkerhetsutvecklingen for den svenska tunga kommersiella luftfarten och for
privatflyget’ har varit positiv den senaste 10-arsperioden. Diremot ér trenden negativ
vad giller kommersiell luftfart med léttare luftfartyg, kommersiell luftfart med

8 Review of Networks Economics, Vol 5, Issue 4 — December 2006

7 Beror till stor del pa produktionsminskning under perioden
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helikopter, skolflyg® och segelflyg. Arbete pagar med att ta fram nya sikerhetsmal for
perioden efter 2007.

Det finns fortfarande pé sina héll stora brister i implementeringen av internationella
sdkerhetsnormer. Trots utdkat samarbete och teknisk assistans dr Afrika den enda
kontinent i1 vilken flygsdkerheten fOrsdmrats under senare ar. Det &r ocksd den
kontinent som for ndrvarande visar den snabbaste tillvixten inom flyget.

Gemenskapen har upprittat en gemenskapsforteckning over de flygbolag som belagts
med flygférbud inom gemenskapen. Denna forteckning, den s.k. svarta listan
uppdateras med jimna mellanrum’.

Nya sdkerhetsregler har inforts pa senare ar dir passagerare och dess bagage i allt
storre omfattning kontrolleras innan en flygresa genomfors, vilket pA minga hall har
medfort langre vantetider. Sveriges stora utrikeshandel samt néringslivets mojligheter
att konkurrera pd de globala marknaderna stiller sirskilda krav pd snabba, effektiva,
flexibla och framfor allt tillforlitliga transporter sdvil nationellt som internationellt
vilket 1 sin tur kréaver ett transportsystem med hog tillgdnglighet. Samtidigt stélls 6kade
krav pa sdkerheten pd flygplatser, flygforetag och andra verksamhetsutdovare. Som
exempel kan nidmnas USA:s utokade krav pd passagerarinformation genom
direktatkomst till flygbolagens bokningssystem, PNR — Passenger Name Records. EU-
kommissionen har ocksa tagit fram ett forslag om krav pa passagerarinformation.

2.6  Miljokraven pa luftfarten allt tydligare

Transportsektorn svarar for drygt 70 procent av den totala oljekonsumtionen i EU och
flygets del av den totala oljekonsumtionen ar omkring 9 procent. Flyget har reducerat
brinslekonsumtionen med 1-2 procent per passagerarkilometer under den senaste
tiodrsperioden och bullret har stadigt minskat. Flygets utsldpp av vixthusgaser har
dock 6kat med 4 procent per &r under samma period. ' I Sverige star flyget for ungefir
en fjardedel av transportsektorns totala utsldpp av véxthusgaser med hidnsyn tagen till
bade inrikes- och utrikestrafiken.''

Utsléappen fran transportsektorn forvéintas oka med 18 procent fram till 2020. EU-
kommissionen har foreslagit en energi- och klimatstrategi'> dar malet 4r att minska
vaxthusgasutslapp med 20 procent, 6kad energieffektivisering med 20 procent och 20
procent andel fOrnyelsebar energi till ar 2020. Sverige ska minska sina
koldioxidutslipp med minst 30 procent fram till & 2020."

¥ Inga haverier intréffade under 2006

? Uppdateras och publiceras regelbundet i Europeiska unionens officiella tidning

' Meddelande fran kommissionen: Héllbara transporter for ett rorligt Europa, KOM(2006)314 slutlig
" Jonas Akerman, KTH.

'2COM (2007) 1, 10 January 2007 An Energy Policy for Europe

13 Svenska dagbladet 29 maj 2007



LUFTFARTSSTYRELSEN Rapport 2007:17

Det Europeiska Radet har antagit en omfattande energihandlingsplan for 2007-2009
med ambitiésa malsittningar for fornybar energi och energieffektivitet.'

Luftfartsstyrelsen driver internationellt frdgan om hur systemet for handel med
utsléppsritter for att minska flygets klimatpaverkan ska utformas. Det mest konkreta
arbetet sker nu pa europeisk nivd med beredning av lagforslaget om att inforliva flyget
1 EU:s system for utsldppshandel. Trots att det utvecklas en okad forstéelse frén dvriga
lander om att atgdrder behovs ndr det géller att begrdnsa flygets klimatpaverkan ar
frigan om att ansluta tredjelandsbolag till handelssystemet mycket kontroversiell.
Detta verifierades tydligt pa ICAO: s" generalforsamlingsméte i september 2007. Alla
42 EU- och ECAC-stater reserverade sig formellt mot delar av den resolutionstext som
antogs av ICAO pa miljoomréadet. Den europeiska reservationen riktar sig sarskilt mot
kravet pd dmsesidig 6verenskommelse (mutual agreement) for att omfatta andra staters
flygforetag vid inforande av handel med utsldppsritter (och dven avgifter avseende
vixthusgaser).

EU:s lagforslag for att integrera flyget 1 EU:s handelssystem innebdr att utsldppshandel
for flyglinjer inom EU, bade inrikes och utrikes, trdder i kraft 2011 och att alla
flyglinjer till och fran flygplatserna i EU omfattas fr.o.m. 2012.

Pé ett nationellt plan pagir for nirvarande arbete med att utvdrdera miljomalsarbetet
for att forbereda den kommande miljomalpropositionen som vintas komma 2009.
Arbetet for att uppnd vara miljokvalitetsmal stéller krav pd insatser fran myndigheter,
kommuner och niringsliv. Det transportpolitiska malet for en god miljoé 4r i och med
den senaste transportpolitiska propositionen nira knutet till de miljépolitiska malen dir
det star att transportsektorn bor bidra till att miljopolitikens delméal nas.

Inom ramen for miljomalsarbetet 1dmnade Luftfartsstyrelsen den 23 april 2007 in sin
redovisning av arbetet inom luftfartssektorn for att uppnd miljdmélen'®. I rapporten
redovisas bland annat luftfartens paverkan pa miljon, de befintliga styrmedel som finns
inom luftfarten idag, samt planerade styrmedel. I rapporten ndmndes dven atgérder och
styrmedel som, utover utsldppshandel for flyget, kan ses som angeldgna att ta till i
forsta hand om det skulle bli aktuellt att infora nya atgérder eller styrmedel. Ett forslag
kan t ex vara inforande av en differentierad startavgift med avseende pd NOx-utsléapp
pa flygplatser med ett lokalt luftkvalitetsproblem.

2.7 Konsumenten i fokus

Regeringens transportpolitiska proposition har fokus pé resendrs- och kundperspektivet
som ska genomsyra transportpolitiken.

14 Europeiska Radet, Ordférandeskapets slutsatser 8-9 mars 2007, 7224/1/07
'* International Civil Aviation Organization

' Luftfartsstyrelsens miljomalsarbete, LS 2006-1503
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P& EU-niva finns beslut om en ny forordning om funktionshindrade personers
rittigheter 1 samband med flygresor med syfte att stirka deras rittigheter.
Forordningen innehaller dels regler om forbud mot diskriminering vid bokning av
flygbiljett pa grund av funktionshinder, dels regler om assistansservice pé
flygplatserna. Forordningen trdder i kraft fullt ut i juli 2008. EG-forordningen
avseende passagerarnas rattigheter vid nekad ombordstigning och instédllda eller
kraftigt forsenade flyg trddde i kraft for tva &r sedan. En utvérdering utford av
kommissionen pekar pd problem bl.a. nir det giller definitionen av extraordindra
omstidndigheter samt lagkostnadsbolagens hantering av ombokningar och
passagerarnas ratt till service. Kommissionen deklarerar att man kommer att inleda ett
intensivt arbete tillsammans med de nationella behdriga myndigheterna for att
harmonisera tillimpningen av férordningen.

For att garantera en pélitlig service dr det nodvéindigt att forsdkra sig om att ett
flygbolag alltid drivs med god ekonomi och pid en hog sikerhetsniva'’. EU-
kommissionen har i arbetet med revideringen av tredje luftfartspaketet'® uttryckt
onskemal om skérpta tillsynskrav for att uppna en harmoniserad tillimpning och
enhetlig niva inom unionen.

2.8 Den europeiska harmoniseringen tilltar

EU kommer fortsatt att spela en allt stérre roll 1 harmoniseringen av luftfartens villkor
genom bl.a. skapandet av EASA (European Aviation Safety Agency), forordningarna
om det gemensamma luftrummet och f{6rordningen om forhandling om och
genomforande av luftfartsavtal mellan medlemsstater och tredje land. EASA:s ansvar
pa flygsdkerhetsomradet kommer successivt att utdkas till att dven omfatta
flygverksambhet, pilotcertifikat och sékerhet hos luftfartyg och operatdrer fran tredje
lander. EASA har planer péd att dven Overta normgivning vad géller flygplatser och
flygtrafiktjanst. P& sikt kommer i princip all normgivning pé luftfartsomradet att ske péd
EU-nivd och mojligheten for medlemsstater att vidta egna lagstiftningsatgirder
kommer att vara starkt begransad.

Den pédgdende utvecklingen stéller nya krav p4 myndigheten och marknadens aktorer
for att kunna tillvarata svenska intressen 1 unionens arbete. Regeringen menar att
Sverige tydligt och klart ska tillhora kérnan i1 det europeiska samarbetet. Sverige ska
aktivt och engagerat delta 1 forhandlingarna 1 Bryssel. En viktig del i detta arbete &r att
forankra EU-frigorna hos medborgarna genom att synliggéra EU-medlemskapets
fordelar och aktivt lyfta fram de konkreta vardagsfrigorna. '° Det pagér ocksé ett
omfattande arbete for att forbéttra och forenkla EU:s lagstiftning sa att EU ldttare kan
leverera det som medborgarna efterfrigar. Sverige har som tydlig ambition att hjdlpa
till att effektivisera och utveckla den inre marknaden.

17 Preambel till forordning 2407/92 (licensieringsforordningen)
'8 Revidering av licensieringsforordningen, marknadstilltridesforordningen och tarifforordningen

1% Regeringsforklaringen 6 oktober 2006

10
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3 FLYGMARKNADENS UTVECKLING

I detta avsnitt ges en Overgripande bild av flygmarknadens utveckling och en
sammanfattning av Luftfartsstyrelsens trafikprognos 6ver perioden 2007 — 2012.

3.1 Den makroekonomiska utvecklingen

Svensk ekonomi dir inne i en stark hogkonjunktur med kraftiga tillvixttal ndr det gdller
export, investeringar och hushdllens konsumtion. Forutsdttningarna for en fortsatt
stark svensk tillvixt dr goda, dven om osdkerheten har okat som en foljd av
utvecklingen pd den amerikanska bolanemarknaden.

Svensk ekonomi 4r inne i en hdgkonjunktur och BNP vixte med 4.2 procent ar 20067,
Hittills har investeringstillvixten och exporttillvixten varit drivande i konjunkturen,
men konjunkturcykeln gir nu in i en fas dér investeringstillvixten vanligen avtar.
Avgorande for utvecklingen den nirmaste framtiden &r dérfér om hushillens
konsumtion kommer att ta 6ver den drivande rollen da investeringstillvixten dimpas.

Den amerikanska konjunkturen ligger langt framme i konjunkturcykeln, jamfort med
laget i storre delen av Ovriga virlden, och for att undvika att kapacitetsbegransningar
medfor en okad inflation hdjde den amerikanska centralbanken styrréntan i rask takt
fram till september 2007. Réntehdjningarna har bidragit till att dimpa utvecklingen pé
bade arbetsmarknaden och bostadsmarknaden och den senaste tiden har priserna pa
fastigheter sjunkit i stora delar av USA. De sjunkande fastighetspriserna har drabbat
vissa hushall med stora och osdkra 1an (s.k. subprime) och skapat oro pa de finansiella
marknaderna virlden Over nér det visat sig att boldneinstitut och banker har haft en
storre exponering mot subprime &n véntat. Som en foljd av osdkerheten om den
amerikanska konjunkturen och oron pad de finansiella marknaderna sdnkte den
amerikanska centralbanken styrrdntan med 50 punkter till 5,25 procent i september
2007. Det &r osdkert om rantesdnkningen é&r tillracklig for att vinda utvecklingen och
den amerikanska marknaden prédglas dirfor av stor osékerhet framdver. De flesta
bedomare rdknar emellertid fortfarande med en mjuklandning av den amerikanska
konjunkturen.

Samtidigt har flera ekonomier i Asien uppvisat mycket hoga tillvéaxttal. I Kina har
BNP-utvecklingen uppvisat tillvdxttal pa over tio procent 2005 och 2006 och, d&ven om
den kinesiska centralbankens rintehdjningar den senaste tiden vidntas kyla ned
ekonomin nagot, forutses den kinesiska BNP-utvecklingen utvecklas mycket starkt
dven de tvd kommande dren. Aven om den amerikanska konjunkturen skulle dimpas
betydligt framdver dr det mojligt att de asiatiska ekonomierna kan ta 6ver rollen som
draglok i den globala ekonomin.

I Sverige har prisutvecklingen inom framfor allt fastighetssektorn varit mycket stark
den senaste tiden, samtidigt som den goda konjunkturen har bidragit till hoga 16neavtal
inom flera sektorer. Risken for en hojd inflation har dérfor kat och Riksbanken hojde
1 september 1 ar sin viktigaste styrrinta, repordntan, med 0,25 procentenheter till 3,75

20 Konjunkturliget Augusti 2007, Konjunkturinstitutet
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procent. Beddmningen har tidigare varit att Riksbanken kommer att fortsétta att hoja
repordntan kontinuerligt det kommande aret for att dimpa inflationstrycket. Den
senaste tidens oro pé de finansiella marknaderna har emellertid dkat osédkerheten dven i
den reala ekonomin, framfor allt ndr det géller hur hushéllen paverkas av oron och
diskussionerna om sjunkande fastighetspriser i omvérlden. USA ar dartill Sveriges
storsta exportmarknad efter Tyskland och en ddmpning av den amerikanska
konjunkturen skulle ha en betydande inverkan pa den svenska exporttillvixten. Det
kan dérfor tdnkas att Riksbanken avvaktar med kommande réntehdjningar for att inte
déampa tillvéxten ytterligare.

Sammantaget finns det, dven for de ndrmaste tva aren, forutsittningar for en fortsatt
stark svensk tillvixt. Exporttillvixten och investeringstillvixten véntas dampas,
samtidigt som en stark arbetsmarknad och Okade disponibla inkomster beddms
innebdra en 0kning av hushallens konsumtionsutgifter. Osékerheten har emellertid 6kat
som en foljd av utvecklingen pa den amerikanska bolanemarknaden och risken for en
mer ddmpad utveckling ir idag storre dn den varit tidigare.

3.2 Den globala flygmarknaden

Den internationella trafiken fortsatte att utvecklas starkt det forsta kvartalet 2007,
sarskilt pa strackor till och fran Mellandstern och Afrika. Skillnaderna mellan
lagkostnadsbolag och traditionella bolag minskar och luftfartsavtalet mellan EU och
USA vintas innebdra att fler lagkostnadsbolag trdder in dven pd marknaden for
transatlantiska flygningar.

3.2.1 Trafikutvecklingen

Utvecklingen pé luftfartsmarknaden har varit mycket stark de senaste aren. Trots den
svaga utveckling som foljde efter 2001, 6kade flygtrafiken”' med drygt fem procent i
genomsnitt per ar under perioden 1995 till 2005.%* Den globala efterfragan pa flygresor
fortsatte att oka ar 2006 d&ven om Okningstakten var nigot ldgre dn vad den varit de
senaste dren. Starkast var tillvixten i utrikestrafiken, sex procent jamfort med ndrmast
foregaende ar, medan inrikestrafiken utvecklades mer ddmpat.

Den kraftiga Gkningstakten har fortsatt i &r, enligt statistik fran IATA.? Fram till
oktober 2007 okade den internationella passagerartrafiken®® med drygt sju procent
jamfort med motsvarande period 2006.

I likhet med utvecklingen den senaste trearsperioden, okade i synnerhet trafiken hos
flygbolag fran Mellandstern kraftigt arets forsta ménader. Sedan 2001 har flygbolag
frdn Mellandstern okat sin andel av den globala trafiken frdn fem till atta procent.

2! Mitt i passagerarkilometer
22 JCAO News release, PIO 08/06
23

www.iata.org

 Mitt i RPK, revenue passenger kilometers, internationell trafik. Statistik saknas for den totala trafiken
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Aven i Afrika okade sivil resandet som kapaciteten kraftigt. Svagast utveckling
uppméittes i Latinamerika, ddr bade resande och kapacitet minskade forsta kvartalet i &r
jamfort med motsvarande period 2006.

322 Starkare finansiella resultat fran flygbolagen

Efter flera &r av kostnadsbesparingsprogram och svaga vinster frdn manga
néitverksbolag, karakteriserades 2006 av forsiktigt optimistiska tongéngar fran flera
flygbolag i Europa, déribland SAS. TATA bedomer att de 250 flygbolag som
organisationen representerar, efter sex ar av forluster kommer att redovisa en samlad
vinst pa 5,6 miljarder USD &r 2007 och 5,0 miljarder USD &r 2008.%

Figur 1 Flygbolagens nettoresultat 1997 — 2008
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* Berdknat resultat
Kdlla: New Financial Forecast, dec 2007, IATA

Under det forsta halvéret 2006 6kade oljepriserna kraftigt och uppgick 1 augusti samma
ar till ndrmare 80 dollar fatet (se figur nedan). Trots detta stirkte flygbolagen sina
resultat tack vare att den 6kade efterfrigan pé flygresor gjorde det mojligt att 1 hogre
utstrdckning @n tidigare fora Over kostnadsokningarna pd passagerarna och dérmed
bibehalla sin yield”. Den milda vintern bidrog till att oljepriserna sjonk under andra
halvéaret. Under aret har emellertid oljepriset dter 0kat och uppgick i mitten av
november till 6ver 90 dollar fatet. Flera beddmare vantar sig att oljepriset ska passera
100 dollar fatet redan under 2007.

2 JATA, New Financial Forecast, december 2007

%8 Intakt per passagerare
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Figur 2 Oljeprisutvecklingen, dollar, nov 2006 — nov 2007
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Flygbolagen anvénder sig vanligen av olika metoder for att sdkra sig mot variationer i
brinslepriserna, vilket ddmpar genomslaget av kortsiktiga oljeprisfluktuationer i
flygbolagens resultat. Eftersom bréanslekostnaderna utgér en allt stérre andel av
flygbolagens kostnader, dr fordndringar i oljepriserna dndd av stor betydelse for
flygbolagen. Fran att ha utgjort knappt tio procent av SAS operativa kostnader ar 2000,
utgjorge brinslekostnaderna drygt 15 procent av bolagets operativa kostnader &r
2006.

Oljepriserna péaverkas i hog utstrackning av politiska héndelser i oljeproducerande
regioner, sdsom krig i Mellandstern, och det dr darfér mycket svart att prognostisera
den framtida utvecklingen. Konjunkturinstitutet beddmer emellertid att priserna
kommer att sjunka kontinuerligt under de narmaste tva dren, for att uppga till drygt 50
dollar per fat i slutet av 2008.

Efterfragedkningarna pa flygresor véintas ddmpas framdver, samtidigt som osdkerheten
om oljepriserna dr mycket stor. Det gor att ytterligare kostnadsbesparingar dr att vinta
fran flygbolagens sida for att uppfylla investerarnas krav pa vinstmarginaler.®

3.2.3 Lagkostnadsbolag och traditionella bolag

Flygmarknaden i Europa har under flera ar karakteriserats av mycket hard konkurrens;
en konkurrenssituation som inte minst lagprisbolag som Ryanair och Easyjet har
bidragit till. Idag star lagkostnadsbolagen for mer &n 20 procent av flygtransporterna
inom EU, en andel som har okat kraftigt de senaste ren’.

Intrddet av ldgkostnadsbolagen under 1990-talet, tillsammans med en vikande
efterfraigan pa flygresor efter 2001, orsakade lonsamhetsproblem hos ménga
nétverksbolag och fick dem att genomfora genomgripande
kostnadsbesparingsprogram. Som en foljd av detta har de traditionella bolagens
kostnader, sérskilt ndr det géller indirekta kostnader som administration,
passagerarservice och biljettforséljning, minskat betydligt mer dn lagkostnadsbolagens

2 ICAO och SAS arsredovisningar
2 JATA, New Financial Forecast, december 2007

% Impact assessment of the communication Keep Europe Moving”, COM(2006) 314
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kostnader under 2000-talet. P4 sa sitt har skillnaderna mellan de traditionella bolagens
och lagkostnadsbolagens kostnadsstrukturer minskat.

Skillnaderna mellan bolagen har minskat dven i andra avseenden. Manga av de
traditionella flygbolagen har utvecklat fler direktlinjer pa bekostnad av nav-eker
systemet, eftersom man har sett att resendrer dr ovilliga att byta flyg om det erbjuds
direktlinjer. Exempelvis SAS har de senaste aren Oppnat ca 5-10 nya direktlinjer fran
Stockholm per ar, se nedanstdende figur. De traditionella flygbolagen har ocksa
tvingats att se Over sin prissittning kopplat till sdteskapacitet. Det har blivit enklare att
boka, det har funnits fler bokningsalternativ och bolagen har bdrjat tilldta enkelresor i
storre omfattning och till l4gre priser. Prisséttningen dr mer flexibel och enklare och
foljer marknadens efterfragan 1 storre omfattning &n tidigare. Slutligen har de
traditionella flygbolagen till viss del dvergivit tanken péd fullstindig service ndr det
exempelvis handlar om service ombord, ombokningsmdjligheter, tillgdngen till
lounger m.m. Mycket av servicen dr istéllet idag prissatt.

Figur 3 Antal direkta flyglinjer fran Arlanda, Kastrup och Gardemoen
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Samtidigt som de traditionella bolagen i viss man har fordndrat sina strategier, har
vissa lagkostnadsbolag bdrjat erbjuda resendrer andra typer av resor 4n rena
lagprisresor. Tidigare har det varit foretrddesvis flygningar dver korta distanser, point-
to-point, med ldga priser och utan extra tjdnster i form av matservering som
karaktériserat 1dgkostnadsflyget. Nu tycks ldgkostnadsbolagen utveckla sitt koncept till
att mer likna de traditionella bolagens produkter, med den skillnaden att priset
fortfarande &r ldgre. Bland annat utvecklar alltfler 14gkostnadsbolag egna nav som
erbjuder passagerarna forbindelser med ytterligare destinationer, och utvecklar ddrmed
egenskaper som annars karaktériserar nitverksbolag. Exempel pa bolag som har bdrjat,
eller 4r pa vig att lansera denna strategi &r brittiska Flybe™, tyska DBA och Air
Berlin®' och Sterling. Germanwings har ocksé startat virldens forsta frequent flyer

30 Ags av Walkersteel group

3! Freefloat dr majoritetsdgare
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program for lagprisbolag och har nu nidrmare 100 000 medlemmar. Det finns ocksé
bolag som fokuserar enbart pa affarsresor, som Silverjet, och satsar pd att erbjuda
dessa till betydligt ldgre priser én vad traditionella bolag gor.

Négra lagkostnadsbolag har ocksé borjat expandera verksamheten till strickor som
tidigare nistan uteslutande trafikerats av traditionella bolag, nidmligen
langdistansflygningar. Lagprisbolagen 4r visserligen fortfarande framfor allt
verksamma pd strickor dir flygtiden 4r mellan en och fyra timmar, men flera
lagkostnadsbolag, som t.ex. det kanadensiska bolaget Zoom, det skotska bolaget
Flyglobespan och det asiatiska bolaget Oasis, trafikerar dven ldngre striackor.

Nér avtalet mellan USA och EU, som kommer att tillita fler bolag att flyga
interkontinentalt, trdder i kraft i mars 2008, vintas fler lagkostnadsbolag etablera trafik
pa de langre strackorna. Ryanair har t.ex. redan sagt att man vill starta ett systerbolag
som ska fokusera pa transatlantiska flygningar.

Sammanfattningsvis kan det konstateras att samtidigt som de traditionella bolagen i
hogre grad liknar lagkostnadsbolagen nédr det géller bl.a. kostnadsstrukturer, har
lagkostnadsbolagen borjat expandera sin verksamhet till omrdden som i dagslaget
domineras av traditionella bolag. Skillnaderna mellan lagkostnadsbolag och
traditionella bolag dr dirmed inte sa tydliga som de tidigare varit.

33 Den svenska flygmarknaden

Den svenska utrikestrafiken fortsatte att oka kraftigt under drets forsta manader
samtidigt som inrikestrafiken minskade. I och med FlyMes och Fly Nordics intrdde pa
marknaden 2004 okade konkurrensen pa flera stora inrikesstréickor. Hur
konkurrenssituationen paverkas efter FlyMes konkurs och Norwegian Air Shuttles kop
av Fly Nordic dterstdr att se.

3.3.1 Trafikutvecklingen

Ar 2006 noterades det hdgsta antalet passagerare nigonsin pa de svenska flygplatserna.
Den starka ekonomiska utvecklingen i Sverige och omvérlden har varit viktiga
drivkrafter bakom trafikuppgangen. Andra viktiga faktorer dr ett bredare utbud av
lagprisflyg samt konkurrensutsdttning pa ett flertal passagerarstarka flyglinjer
framfGrallt 1 utrikestrafiken men ocksa 1 inrikestrafiken.
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Figur 4 Antal passagerare i linje- och chartertrafik pa svenska flygplatser, 2006-2007
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Kdlla: Lufifartsstyrelsen

Den starka utvecklingen har fortsatt d&ven under 2007. Antalet passagerare pd de
svenska flygplatserna uppgick till 20,3 miljoner under de tre forsta kvartalen. Jamfort
med samma period under 2006 &r detta en Okning med 4 procent och motsvarar
ndrmare 800 000 fler passagerare. Utrikestrafiken har 6kat med 6 procent och uppgick
till ndrmare 15,3 miljoner passagerare, medan inrikestrafiken har minskat med 1,5
procent och uppgick till drygt 5 miljoner passagerare.

Bland de storre flygplatserna som haft den storsta relativa Okningen kan ndmnas
Goteborg-City med 42 procent. Ocksd Stockholm-Bromma har haft en positiv
utveckling med en 6kning pé drygt 12 procent. Det ar framforallt inrikes som star for
okningen, men dven utrikestrafiken har okat.

Bland de mindre flygplatserna var dkningen storst pd Géllivare 28 procent, Kramfors
24 procent och Storuman 21 procent. Omldggningen av flygplanstyp fran
turbopropflygplan (SAAB 340) till jet (MD80) pd Giéllivare med mellanlandning 1
Kramfors &r en bidragande orsak till den positiva trenden for Géllivare och Kramfors.

Pa 32 av de 41 svenska flygplatserna med linjetrafik 6kade trafiken under de tre forsta

kvartalen 2007. 1 nedanstdende figur visas de fem flygplatser som haft den bésta
respektive sdmsta trafikutvecklingen under det forsta kvartalet i ar.
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Figur 5 Flygplatser med den biista respektive simsta utvecklingen de tre kvartalen 2007

Flygplatser med den bésta respektive simsta relativa passagerarutvecklingen under jan-sep 2007
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Naér det giller inrikeslinjer s& uppvisar strackorna Stockholm-Kiruna och Stockholm-
Mora de storsta okningarna i relativa tal, diar den forstnimnda okat med Gver 29
procent. Den stricka som minskat relativt mest dr Stockholm-Karlstad med 16 procent.
Bland de storre strickorna (fler &n 100 000 arspassagerare) sd minskade trafiken pa
Stockholm-Ostersund, Stockholm-Landvetter och Stockholm-Malmé. Stérst var
minskningen pa Stockholm-Ostersund med 10 procent. Generellt kan man konstatera
att flygplatser som befinner sig pd 20-40 mils avstdnd frdn Stockholm-Arlanda
uppvisar fortsatt nedgéng, undantaget dr Linkdping och Mora dér trafiken okat.

Bland de lander som Sverige har direkttrafik till var Tyskland storst under de forsta nio
ménaderna 2007, och passerade didrmed Storbritannien. Att Tyskland passerat
Storbritannien kan forklaras dels med att nya operatorer har inlett trafik pd Tyskland
(Air Berlin), dels med en offensiv marknadsforing och slutligen att konkurrensen pé
Tyskland i dagsldget ar tuffare 4n p4 ménga andra europeiska destinationer.

332 Landningar, flygstolar och kabinfaktorer

Antalet landningar 1 linjefart och charter uppgick under de tre forsta kvartalen till drygt
165 000, vilket, jamfort med samma period 2006, innebdr en minskning med 2,6
procent. Inrikes landningar minskade med 3,9 procent medan utrikes minskade med
drygt 1 procent.

Antalet utbjudna flygstolar uppgick till ndrmare 28,3 miljoner under januari till
september 2007, vilket dr drygt 200 000 fler 4n under samma period under 2006.
Utbjudna flygstolar kan ségas vara ett annat méitt av flygbolagens utbud vid sidan av
antalet starter och landningar. I utrikestrafiken 6kade utbudet av stolar med 2,4 procent
medan det minskade med drygt 3,4 procent i inrikestrafiken.
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Kabinfaktorn som maéter graden av beldggning pd en flygning var i genomsnitt drygt
2,3 procentenheter hogre under de tre forsta kvartalen i ar jamfort med forra éret och
uppgick till 72 procent. I utrikestrafiken uppgick den genomsnittliga kabinfaktorn till
74 procent och i inrikestrafiken till 66 procent.

333 Konkurrensen pé inrikesmarknaden

Efter liberaliseringen av den svenska inrikesmarknaden for flyg i borjan av 1990-talet
okade konkurrensen pa flera strickor genom bl.a. Transwedes, Braathens och Malmo
Aviations verksamhet. Genom uppkdp minskade konkurrensen ater 1 mitten av 1990-
talet, men ndr FlyNordic och FlyMe tridde in pa marknaden ar 2004 hardnade
konkurrensen pa flera av de storre inrikesstrackorna.

I figuren nedan illustreras utvecklingen av konkurrensen pé den storsta inrikesstrackan,
Stockholm — Goteborg/Landvetter. Stockholm — Landvetter dr den enda inrikesstricka
dér fyra bolag konkurrerar med varandra.

Figuren visar vérdet pa det s.k. Herfindahl-Hirschmanindexet (HHI) som utgors av
summan av bolagens kvadrerade marknadsandelar. Ju fler bolag som ar verksamma pé
marknaden och ju mer jdmnstora dessa dr, desto ligre virde antar indexet. Ett
sjunkande vérde pa indexet indikerar séledes att konkurrensen okat pd marknaden.
Indexet tar emellertid inte hénsyn till hur hart bolagen som &r inne pd marknaden
konkurrerar med varandra.

Figur 6 Koncentrationen pa strickan Stockholm — Landvetter
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Kdlla: Lufifartsstyrelsen

Den 6kade konkurrensen har bidragit till vikande lonsamhet hos flera bolag. I mars i ar
ansdokte FlyMe om att bli forsatt i konkurs. Aven Fly Nordic har haft
lonsamhetsproblem, men det andra halvaret 2006 rapporterade bolaget positiva resultat
for forsta gangen sedan Finnairs kop 2003. I april blev det klart att det norska
lagkostnadsbolaget Norwegian Air Shuttle koper Fly Nordic.

Efter FlyMes konkurs tridde Sterling omedelbart in pé strackorna Stockholm — Malméo
och Goteborg, vilket gor att det fortfarande finns fyra verksamma bolag pa Stockholm
— Landvetter. Vad som sker med konkurrensen pa strickan beror emellertid pa vilka
bolag som expanderar efter FlyMes konkurs. Vid berdkningar av marknadsandelar pa
Stockholm - Landvetter kan det konstateras att, &ven om Sterling tagit en del av
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marknaden, 6kade SAS sina marknadsandelar i mars och april. Det ar emellertid
alldeles for tidigt att avgora hur konkurrensen léngsiktigt kommer att utvecklas pé
strackan.

34 Flygoperatorer

Det finns flera olika sétt att dela in marknaden for flygoperatorer: -efter
produkt/verksamhet eller bolag. I detta sammanhang har indelningen i de tre
kategorierna linjefart, charter och frakt valts.

34.1 Kommersiella flygbolag i Sverige

Antalet stora kommersiella svenska flygbolag har varit ndgorlunda konstant de senaste
tio dren med undantag for en liten nedgidng under krisdren 2002-2003. Daremot har
sammanséttningen fordndrats nagot i och med att ndgra nya aktérer kommit till medan
andra forsvunnit. Overlag kan sigas att det inte ir sirskilt vanligt forekommande vare
sig att stora bolag bildas eller att de forsvinner. Under hosten 2006 och varen 2007 har
dock tre uppmirksammade konkurser gjort att den samlade bilden av stora
kommersiella aktorer pa den svenska flygmarknaden har fordndrats. Som stora
kommersiella bolag i detta sammanhang avses att de innehar stor operativ licens”
(OL).

Under 2006 utfirdades en stor OL och tre stora OL drogs in (Swe Fly, Swedline
Express och Falcon Air som alla gick i konkurs). Okade kostnader och den 6kade
konkurrensen frdn framfor allt 1dgkostnadsflyget 4r ndgra faktorer som kan forklara
utvecklingen. For ndrvarande finns 60 kommersiella flygforetag i Sverige. Av dessa ar
18 stycken innehavare av stor OL och 42 stycken av liten.

32 Operativ licens ar ett kommersiellt tillstand som utfirdas efter provning av bolagets ekonomi. Stor
licens utfardas for bolag som opererar flygplan med MTOW (maximum take off weight) pa 10 ton eller
mer eller som har 20 séten eller fler. Bolag vars flygplan understiger dessa vérden erhaller liten licens.
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Tabell 1 Svenska flygbolag som innehar stor OL, maj 2007

Huvudsaklig verksamhet Flygbolag
Linjefart Air Express in Sweden
City Airline

Fly Me

Golden Air

Malmé Aviation

Nordic Airlinc Holding (FlyNordic)
Nordic Regional

SAS

Skyways

Svenska Direktflyg
Transwede

Charter TUI Fly Nordic (f.d. Britannia)
Nova Airlines (Novair)
Viking Airlines

Frakt Amapola
Avitrans
West Air Sweden

Ad hoc/charter EFS
IBA

Som namnts tidigare har det skett en viss omstrukturering bland de storre svenska
bolagen. Det ér framforallt Fly Mes konkurs som l&mnat ett visst tomrum i topp fem,
samtidigt som franfdllet ocksd skapat utrymme f6r andra aktorer att ytterligare
penetrera den svenska inrikesmarknaden. De fem storsta svenska flygbolagen, mitt i
antal passagerare, var (i storleksordning) SAS, Malmé Aviation, Skyways, FlyNordic
och Fly Me fram tills mars. Tillsammans hade dessa fem bolag en marknadsandel pé
drygt 90 procent.

I trafikstatistiken for april bestar topp fem istillet av SAS, Malmo Aviation, Skyways,
FlyNordic och Sterling, och den samlade marknadsandelen har vuxit med en procent.
Alla bolag utom Skyways har okat sina marknadsandelar efter det att Fly Me ldmnat
marknaden, och resterande tomrum har fyllts av Sterling. Uppgifterna bygger pa
Luftfartsstyrelsens egen trafikstatistik till och med april 2007.
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Tabell 2 De storsta flygbolagen pa den svenska flygmarknaden 2006 Ki:lla: Flygbolagen.

Flygbolag | Antal Antalet passagerare, Omsiittning , mkr | Antalet

destinationer | miljoner arsanstillda
2005 2006 2005 2006 | 2005 2006

SAS 13 inrikes 6,0 6,3 7 700 8200 1468 1615%

Sverige 33 utrikes

Malméo 4 inrikes 1,0 1,2 1200 1400 475 446

Aviation 2 utrikes

FlyNordic | 6 inrikes 1,2 1,1 824 970 124 120
6 utrikes

Skyways 16 inrikes 0,9 iu. 1200 iu. 497 iu.
5 utrikes

FlyMe 3 inrikes 0,5 0,9 401 iu. 129 iu.
5 utrikes

City 2 inrikes 0,15 0,16 323 380 75 95

Airlines 5 utrikes

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

Air

I Sverige etablerar sig ocksa sa kallade flygreseorganisatorer. Dessa bolag marknadsfor
och siljer flygresor men anlitar sedan flygbolag till att utféra sjilva flygtransporten.
Idag behovs inga tillstdnd for att vara flygreseorganisatdr och foljaktligen har inte
Luftfartsstyrelsen heller ndgon insyn 1 bolagens verksamheter. 1 den nya
transportpolitiska propositionen (2005/06:160) foresldr emellertid regeringen att ett
regelverk avseende licensieringsforfarande och informationsskyldighet for
flygreseorganisatorer bor dvervégas som ett led 1 att stirka konsumentens rattigheter.

34.2 Chartermarknaden

Efter en rad svdra dr har utvecklingen vint. Thailand har passerat Kanarieoarna som
viktigaste vinterdestination. Samtidigt fdar charterbranschen allt starkare konkurrens
frdan lagkostnadsflyget.

Chartermarknaden drabbades hart av efterverkningarna efter terrorattentaten 2001 och
den lagkonjunktur som priglade den svenska ekonomin under nigra ar framover. Ar
2004 viande emellertid utvecklingen for charterbranschen och tillvixten borjade oka
igen och den positiva utvecklingen har fortsatt sedan dess. Laga réntor och den
pagaende hogkonjunkturen har medfort att manga svenskar anser sig ha rad att dka pa
chartersemester. En tydlig trend &r ocksa att allt fler véljer avlagsna destinationer, som
Thailand och Vistindien. Flera arrangérer redovisar att Thailand har passerat
Kanariedarna som viktigaste vinterdestination.

Det traditionella charterflyget utmanas i dag av ldgkostnadsflyget som innebédr mer
individuellt planerade resor. Ett delvis nytt sdtt att resa har inforts och chartern har
tvingats anpassa sig efter resendrernas 6nskemal om mojligheten att sjdlv plocka ihop
sin resa. Lagkostnadsflyget har tagit marknadsandelar fran charterbranschen, men vissa
bedomare inom charterbranschen menar att chartern nu borjar ta tillbaka forlorad
mark™. Samtidigt menar andra bedémare att chartertrafiken, som idag ér lika stor som

33 Christian Clemens, Fritidsresors Sverigechef i intervju till Insikt nr 3 2006
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lagpristrafiken, kommer att vara hidlften sa stor som lagprisflyget ar 2010. Denna
slutsats dras utifrdn de flygplansbestdllningar som gors av ldgkostnadsbolagen och
nitverksbolagen i Europa.™

Aktorerna pd dagens svenska chartermarknad ingér ofta i1 storre internationella
resekoncerner. De tre storsta charterbolagen 1 Sverige, Ving, Apollo och Fritidsresor,
redovisade ett rekordresultat for 2006. Omséttningen 14g i nivd med forsdljningen fore
IT-kraschen och terrorattackerna den 11 september 2001. Luftfartsstyrelsens statistik
visar att antalet passagerare och utbjudna siten varit i princip ofordandrat mellan aren
2005 och 2006. Det innebir att vinsterna inom chartermarknaden inte kan kopplas till
att fler svenskar reser med charter. Bolagens resultat har snarare starkts av att de sdljer
alltfler fullprisresor, vilket har reducerat antalet forlustbringande sista-minutenresor.
Statistik fran SCB visar att prisnivan for charterresor varit stigande under 2006. En
annan forklaring till vinsterna kan vara olika former av effektiviseringar, sdsom okad
online-forsiljning.

Researrangorernas vinster tycks emellertid inte komma operatdrerna till del. TUI Fly
Nordic AB, som &r Fritidsresors flygbolag, har under 2005 haft en sjunkande
omsittning. Man har dven fétt koncernbidrag fran sin tyska dgare TUI AG - Tourism
Union International. Apollos flygbolag Nova Airlines AB uppvisar ett liknande
resultat.

Den europeiska chartermarknaden préiglas for nirvarande av kraftig konsolidering.
Forst ut att meddela planer pa samgéaende var Thomas Cook och MyTravel 1 borjan av
2007. Kort dérefter kom beskedet att &ven TUI och First Choice avsag att gd samman.
Nu maste avgoérandet fillas av EU-kommissionen eftersom bolagen tillsammans
dominerar chartermarknaden som de fyra storsta aktorerna. Totalt betjdnar de fyra
jéttarna ungefdr 46 miljoner passagerare arligen till en omséttning av 260 miljarder
kronor.

34.3 Fraktmarknaden

Den globala frakttrafiken forvintas éka med 6,6 procent per dr fram till 2025 att
Jjamfora med passagerartrafikens 6kning med 4,6 procent under samma period.

Under de senaste trettio aren har det skett en tredubbling av de fraktvolymer som
hanteras pa svenska flygplatser, vilket motsvarar en 6kning med 4,5 procent per ar.
Den 6vervidgande delen av den svenska flygfrakten hanteras pa Arlanda, Landvetter,
Sturup, Skavsta och Orebro. Flygfrakten via Stockholm-Arlanda dkade med 26 procent
under forsta halvaret 2007 jamfort med forsta halvaret 2006. Flygfraktverksamheten
skapar séllan kapacitetsproblem pd de svenska flygplatserna, eftersom fraktflyg
normalt trafikerar flygplatser i lagtrafiktid.

3 Dan Lundvall, marknadschef LFV, flygtorget.se, Senaste lufifartstrenderna ... 060222

35 1CAO Journal, Volume 62, Number 2 2007.
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Fran Stockholm fraktas framfor allt telekom-produkter och likemedel medan
importerad frakt bestir av textil, bildelar och hemelektronik. Fraktflygbolagen som
trafikerar Arlanda dr Korean Airlines Cargo, Cathay Pacific Cargo, China Airlines
Cargo, Jade Cargo, British Airways Cargo, DHL, UPS, Fedex och TNT. Arlanda
véntar en femprocentig arlig tillvaxt for fraktflyget. For att mota efterfrdgan byggs nu
en ny fraktterminal pa 15 000 kvadratmeter som ska std fardig 2008. Flygfrakten till
och fran Sturup har 6kat fran drygt fem ton ar 2000 ton till 38 tusen ton &r 2006. En ny
fraktterminal pa 4 500 kvadratmeter byggs nu pa flygplatsen for att kunna ta hand om
den planerade fraktexpansionen. Aven pa Landvetter kiinner man av frakttillvixten och
pa flygplatsen pagér ett utbyggnadsprojekt som berdr bland annat fraktterminalen och
som ska resultera i att Landvetter ska kunna hantera dubbelt sa stora fraktvolymer i
framtiden.

Flygfrakt kan transporteras pd tre olika sétt. Det forsta alternativet dr 1 flygplan enbart
avsedda for godstransporter (freighters). Det andra dr i passagerarflygplanens buk
(pax-belly). Det tredje ar i lastbil till eller fran ett nav for vidare befordran med flyg
(trucking). For Sveriges del innebédr det senare att godset fraktas med lastbil till
flygplatser utanfor Sverige, vanligen till Kopenhamn, Bryssel, Frankfurt och
Amsterdam, for att darifran fraktas vidare med flyg till slutdestinationen.

Vikt- och volymmaissigt ar flygfrakten forsumbar jaimfort med frakt utférd av andra
transportmedel. Sett till virdet overstiger emellertid flygfrakten det som transporteras
med jarnvig. Flygtransporterna utgors i regel av hogvérdigt gods, sdsom elektronik
och ldkemedel. I Sverige star flygfrakten for 20-25 procent av landets exportvirde och
merparten av den exporterade flygfrakten kommer fran Milardalen.

3.5 Biljettprisutvecklingen

Priserna pa privatresor med inrikesflyg har uppvisat betydligt kraftigare okningar dn
priserna pa badde jdrnvigsresor och bilbensin sedan borjan av 2000-talet. Efter en
period av ddmpad prisutveckling, okade inrikespriserna kraftigt i mitten av 2007.

Utrikespriserna har sedan lagkonjunkturen i boérjan av 2000-talet uppvisat en
sjunkande trend. Forutom den dédmpade efterfrigan pa flygresor har en Okad
konkurrens av inte minst ldgkostnadsbolag bidragit till den neratgiende trenden. Ar
2006 brots emellertid monstret och utrikespriserna borjade dter oka. Priserna har
varierat kraftigt frdn ménad till manad, men som ett genomsnitt under perioden jan —
okt 2007 var priserna drygt fem procent hogre dn under motsvarande period 2006.

Till skillnad frén utrikespriserna har priserna pé inrikes resor, enligt SCB:s prisindex,
Okat stadigt de senaste aren. Prisokningen har dgt rum trots en hardnande konkurrens
pa flera striackor i Sverige. De flesta svenska inrikesstrickor karakteriseras emellertid
fortfarande av monopol. Huruvida prisutvecklingen skiljer sig pa strackor dir det rader
konkurrens och strickor dédr endast en aktor dr verksam dr inte mdjligt att utldsa av
SCB:s prisindex.

I mars 2007 gick lagkostnadsbolaget Fly Me 1 konkurs och 1 maj 6kade inrikespriserna

kraftigt pa inrikesmarknaden. I oktober 2007 var priserna cirka fem procent hogre én i
oktober aret innan.
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Figur 7 Prisutvecklingen 1996 - 2007
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Vid en jamforelse mellan prisutvecklingen hos olika trafikslag &r det tydligt att flygets
inrikespriser har 6kat mer dn béde bensinpriserna och priserna pa tigresor. Den
kraftiga prisutvecklingen pa inrikesresor kan vara en orsak till att det inrikes
flygresandet har minskat de den senaste tioarsperioden, men det &r oklart 1 hur hog
mén prisutvecklingen paverkas av att affarsresendrer i allt hogre utstrdckning reser pa
privatbiljetter. Utrikesprisernas utveckling har 1 stdllet var mer dampad &n
utvecklingen pa de Ovriga transportslagen i figuren.

Figur 8 Prisutvecklingen pa nagra utvalda transportslag, 1993- 2006
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Prisutvecklingen dr en betydande indikator pd konkurrenssituationen pa en marknad
och dérfor en viktig del av myndighetens arbete med att folja marknaden ur ett
konkurrensperspektiv. For att fa en tydligare bild av prisutvecklingen pa
inrikesmarknaden arbetar Luftfartsstyrelsen for nidrvarande med att finna alternativa
metoder for biljettprisuppfoljning.

3.6 Prognos for perioden 2007-2012

Enligt Lufifartsstyrelsens prognos forvintas antal avresande passagerare oka med i
genomsnitt 3,0 procent per dr fram till ar 2012. Tillvixten av antal avresande
utrikespassagerare forvintas vara i genomsnitt 5,4 procent per dr, medan
inrikespassagerarna forvintas minska ndgot under perioden. Okningen av IFR-
rorelser forvintas vara igenomsnitt 1,5 procent per dr. Overflygningarna, som dr en
del av IFR-rorelserna, forvintas 6ka med 4,8 procent per dr och service units med 3,3
procent per dr.

3.6.1 Metod

Efterfrdgan pd flygresor paverkas i mycket hog grad av den allmidnna ekonomiska
utvecklingen. FOr passagerarprognoserna utnyttjas darfor sambandet mellan
efterfraigan pa flygresor och den ekonomiska utvecklingen (BNP). Med
passagerarprognoserna som grund tas rorelseprognoserna fram genom att forst utnyttja
hur passagerare per landning utvecklas Over tiden. Utifran detta hérleds sedan en
prognos oOver antal landningar pa svenska flygplatser och dérifrdn utnyttjas den
korrelation som finns mellan landningar och IFR-rorelser. Overflygningarna ir en
delmingd av det totala antalet IFR-rorelser och hirleds fran totala antalet IFR-rorelser
genom antaganden om utveckling av dess relativa andel 6ver tiden. Prognoserna dver
service units baseras pd sambandet med antal dverflygningar och 6vriga IFR-rorelser.
Fordelning mellan inrikes och utrikes har tagits fram genom att utnyttja trenden mellan
andelen inrikes och utrikes passagerare respektive rorelser.

Alla prognoser innehaller mer eller mindre ett matt av osdkerhet. Dels finns den
statistiska osdkerheten som dr forknippad med sjdlva modellskattningarna, dels dr de
ingdende forklaringsvariablerna t.ex. den framtida BNP-utvecklingen, en annan
osdkerhet for prognoserna. Dessutom finns det ett antal omvérldsfaktorer som kan
tankas paverka utvecklingen.

3.6.2 Omvirldsfaktorer

Utover de samband som utnyttjas vid prognosframtagningen kan olika typer av
omvarldsfaktorer padverka utvecklingen av savél antal passagerare som rorelser.

En omviérldsfaktor dr fordndringar i brénslepriset. Eftersom brénslekostnaderna utgdr
en betydande andel av flygbolagens operativa kostnader, far briansleprisforandringar
stort genomslag i bolagens kostnader och ddrmed vanligen dven i biljettpriserna. Under
prognosperioden forvédntas oljepriset inte att utgdra nagot storre hot. Kraftiga
forandringar skulle dock kunna péverka efterfrigan pa flygresor.

Politiska hiandelser dr nadgot som kan ge snabbt utslag pa flygets verksamhet som t.ex.
krig, kriser, inrikes politisk instabilitet och terrorhandlingar. De senaste arens
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oroligheter har medfort att sdkerhetskraven har okat i luftfartssektorn och ytterligare
fordndringar kan bli aktuella under prognosperioden. Fordndringar paverkar
resendrerna pa olika sitt. Effekten pa efterfridgan ar svarbedomd, men kan bli stor pa
inrikes eftersom passagerarnas generaliserade resekostnader okar till foljd av ldngre
tidsatgang, restriktioner vad géller innehdll i handbagage osv. Politisk instabilitet,
sdrskilt i Mellandstern, har dessutom en betydande inverkan pé oljeprisutvecklingen.
Flygets paverkan pd miljon har alltmer hamnat i fokus. Olika styrmedel och okad
miljomedvetenhet 1 samhéllet kan pdverka flyget. Ett styrmedel &r att infora flyget i
systemet for handel med utsléppsritter, men detta kommer sannolikt inte att ha nagon
storre marknadspaverkan fore 2012.

Konkurrensen har dkat sedan 90-talet och den 6kade konkurrensen forvintas fortsétta
for framfor allt utrikestrafiken och did genom fler lagprissatsningar. En okad
konkurrens bor leda till sjunkande biljettpriser och ddrmed stimulera efterfrigan pa
flygresor. Inrikes kan det ddremot inte uteslutas en ndgot minskad konkurrens.

3.6.3 Den makroekonomiska utvecklingen

Eftersom passagerarprognoserna utnyttjar sambandet mellan efterfragan pa flygresor
och den  ekonomiska  utvecklingen @ (BNP)  presenteras nedan  de
berdkningsforutsiattningar som anvints i prognosframtagningen. Underlaget for BNP-
utvecklingen hdmtas 1 forsta hand fran Konjunkturinstitutet (KI) och OECD men dven
andra prognosmakares utsagor beaktas. For BNP-utvecklingen i OECD-omradet har
egna antaganden varit nddvéndiga for slutet av prognosperioden. Vi antar dirfor att en
gradvis anpassning sker mot en “normaltillvaxt” runt tvéa procent per ar for OECD.

Tabell 3 Beriikningsforutsiittningar for trafikprognoser

Ar Sverige ~OECD

2007 3,5 2,6
2008 3,8 2,8
2009 3,1 2,6
2010 2,7 2,3
2011 2,1 2,0
2012 2,0 2,0

Kiilla: KI samt LS f6r OECD 2009-2012.

3.64 Prognos

Antalet avresande passagerare pa svenska flygplatser har 6kat med 45 procent mellan
1991 och 2006. Det &r passagerare i utrikestrafiken som sttt for okningen medan
inrikestrafiken minskat nagot. Enligt prognosen forvintas antal avresande passagerare
oka med i genomsnitt 3,0 procent per ar for perioden mellan &r 2007 och 2012.
Utvecklingen av antal avresande utrikespassagerare forvantas vara i genomsnitt 5,4
procent, medan inrikespassagerarna forvantas minska nagot under perioden.
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Figur 9 Antalet avresande passagerare pa svenska flygplatser utvecklingen 1991-2006 samt
prognos for perioden 2007-2012
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I diagrammet nedan visas utvecklingen av antal IFR-rorelser. IFR-rorelserna forvéntas
Oka med i genomsnitt 1,5 procent per ar. Av [FR-rorelserna dr det overflygningarna
som Okat mest sedan 1991 och enligt prognosen kommer de att fortsdtta 6ka med 4,8
procent per ar i snitt. Antal utrikes IFR-rorelser forvéntas ligga kvar pa ungefar samma
nivé under prognosperioden medan inrikes IFR-rorelser forvéntas minska.

Figur 10 Antal IFR-rorelser uppdelat pa éverflygningar, inrikes och utrikes
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3.6.5 Sammanstillning

Nedan presenteras prognoserna som beskrivits ovan.

Ar Avresande |Arlig IFR Arlig Over-  |Arlig Service  |Arlig
pax forandring forandring| |flygninga |forandrin | |Units forandrin
2006] 16 475 000 681 500 275 200 2936 000
2007] 16 975 000 3,0%| | 703 300 3,2%| 1 299 900 9,0%] | 3 102 000 5,7%
2008] 17 651 000 4,0%]| 724 400 3,0%| | 318100 6,1%] | 3 252 000 4,8%
2009] 18 280 000 3,6%| | 730 600 0,9%| | 330100 3,8%] | 3 336 000 2,6%
2010] 18 828 000 3,0%| | 737200 0,9%| | 342 600 3,8%] | 3 425 000 2,6%
2011] 19 288 000 2,4%| | 740 900 0,5%| | 353 900 3,3%| | 3 501 000 2,2%
2012] 19 723 000 2,3%| | 744 600 0,5%| | 365 400 3,2%| | 3 577 000 2,2%
delta 2006-2012 3248 000 19,7%) 63 100 9,3% 902001  32,8%) 642 000]  21,9%
Genomsn. per ar 541 000 3,0% 10 500 1,5% 15 000 4,8% 107 000 3,3%

4 TRANSPORTPOLITISKA FORUTSATTNINGAR

2006 antog riksdagen regeringens transportpolitiska proposition ddir de kommande
darens transportpolitiska inrikining slogs fast. Ndr det gidller internationell
transportpolitik undertecknades i mars i ar ett avtal mellan EU och USA. Avtalet dr ett
steg mot en liberalisering av den transatlantiska marknaden och vdntas innebdra att
konkurrensen okar pa marknaden. EU och Ryssland enades samtidigt om att
avgifterna for flygningar éver Sibirien ska upphora dr 2013.

4.1 Nationella forutsittningar

I slutet av maj 2006 antog riksdagen regeringens proposition 2005/06:160 Moderna
transporter. Darmed fastslogs den transportpolitiska inriktningen f6r de kommande
aren. Det Overgripande maélet for transportpolitiken ska fortsatt vara att sikerstilla en
samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsérjning for
medborgarna och néringslivet i hela landet.

Propositionen lyfter sdrskilt fram fo6ljande omraden:
Haéllbar tillvédxt och regional utveckling

*  Medborgar- och kundperspektivet
Jamstélldhet

*  Milj6 och sdkerhet

Intermodalitet och konkurrensfrdgorna fick samtidigt en mer framskjuten stillning.
I forhéllande till foregdende transportpolitiska beslut, foreslds en ny princip som

innebdr att samhdllsekonomiska kostnader ska vara en utgéngspunkt nir
transportpolitiska styrmedel utformas.
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4.2 Internationella forutsittningar
4.2.1 Arbete inom EU

Villkoren for svensk luftfart bestims i allt stérre omfattning inom ramen for EU, vilket
ar sdrskilt patagligt inom miljo och flygsdkerhetsarbetet. EU har pd en rad omrdden
exklusiv kompetens och medlemsstaterna kan inte lidngre agera sjilvstiandigt.
Regeringen anser att Sverige bor verka for att EU ges battre mdjligheter att agera
enhetligt i internationella fora och ddrmed ges storre tyngd.

Tabell 4 Ordférandeskapslinder 2007-2009

Ordforandeskap Period

Tyskland Januari — Juni 2007
Portugal Juli — December 2007
Slovenien Januari — Juni 2008
Frankrike Juli — December 2008
Tjeckien Januari - Juni 2009
Sverige Juli — December 2009

Sverige kommer att inneha ordférandeskapet i EU andra halvaret 2009 efter valet till
Europaparlamentet da en ny kommission ska utses och granskas av parlamentet. Under
denna period ska en forsta dversyn av sjunde ramprogrammet for forskning som géller
under 2007-2013 och som har en budget pa 54,6 miljarder euro genomforas.
Miljofrdgorna kommer att spela stor roll d& klimatforhandlingarna véntas ga in i ett
avslutande skede 2009. Klimatfragan dr den svenska regeringens forsta prioritet under
ordférandeskapet. Lissabonmélen’® forvintas vara uppfyllda 2010. Mycket tyder ocksa
pa att kommissionen kommer att utarbeta en vitbok om 6versyn av langtidsbudgeten
2008 med eventuellt beslut under det svenska ordforandeskapet.

Under perioden fram till 2010 kommer det nationella regelverket i sin helhet att
behova ses over och uppdateras. I framtiden kan det finnas ett behov av att upphéva
foreskrifter som meddelats inom luftfartsomriddet i takt med att EU:s kompetens
utokas. Den reviderade EASA-forordningen véntas innebdra att vissa nationella
foreskrifter blir obsoleta. Dock méste nationella regler vid behov ticka verksamheter
som dr undantagna fran férordningens tillimpningsomrade.

4.2.2 Tredjelandsrelationer

I mars 1 ar skrevs ett open skies-avtal mellan EU och USA under av parternas
transportministrar. Avtalet godkéndes 1 april av den amerikanska kongressen. Avtalet
tillater att flygbolag frdn EU och USA att flyga 6ver Atlanten utan restriktioner vad
géller avgingar och priser. Diaremot tillats inte bolag fran EU att fritt flyga inrikes i
USA. Bolag fran USA far didremot vara verksamma pa intra-EU strickor forutsatt att
de inte dr prisledande, dvs. haller de lagsta priserna pd marknaden.

Avtalet stotte linge pad motstand frdn manga medlemsstater pga. att USA inte har tagit
bort sina begridnsningar for utlindskt &dgande av amerikanska flygbolag.

38 Tillvixt, konkurrenskraft och arbetstillfdllen
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Transportkommissionér Jacques Barrot har dock sagt att realistiskt sett skulle det att ta
lang tid for EU att nd detta mal. Darfor bor EU under tiden ndja sig med detta avtal,
som medfor stora omedelbara fordelar for konsumenterna.

Forhandlingarna kommer att ga in i en andra fas i maj 2008, 60 dagar efter att det
forsta avtalet har trétt i kraft, och kommer da bl.a. att behandla mgjligheterna for bolag
fran EU att flyga inrikes i USA och utlandskt 4gande i amerikanska flygbolag.

Transportradet beslutade samtidigt om att underteckna ett avtal med Ryssland om att
de royaltyavgifter som flygbolag frdn EU betalar for flygningar dver Sibirien ska
upphora senast den 31 december 2013. Det dr &n sa ldnge oklart nér avtalet trader
ikraft. I dag flyger nio EU-bolag &ver Sibirien pé rutter till Fjdrran Ostern. Avtalet
innebér att dagens samlade avgifter pa cirka 300 miljoner euro per &r kommer att
upphora. Ryssland kommer ocksé att royaltyfritt upplata nya frekvenser vilket betyder
att flygbolag som startar ny trafik pa rutter 6ver Sibirien inte kommer att behdva betala
nidgon royalty efter avtalets ikrafttridande. Inom EU kommer dérfér en
utjamningsmekanism att etableras. Den kommer att utgéras av en fond till vilken de
bolag som inte har betalningsansvar mot Ryssland betalar en kompensationsavgift.
Influtna medel ska sedan balansera kostnaderna for alla Overflygningar mellan de
flygbolag som overflyger Sibirien.

5 SAKER LUFTFART

Fortfarande finns pa sina hadll i vidrlden stora brister i flygsdikerhetsstandarden.
Situationen dr sdrskilt allvarlig i Afrika och koordinerade regionala insatser foreslds
for att stodja afrikanska stater i strdavandena att hoja flygsdkerheten.

Samspelet mellan system (safety management systems), teknologier och mdnniskor blir
alltmer komplext och krdver nytinkande for att kunna ta fram ldmpliga metoder och
dtgdrder for att framja en sdker luftfart.

Oppenhet vad giiller flygsdkerhetsinformation och effektiv uppfolining av stater som
brister i flygsdikerhetsarbetet dr ndgra dtgdrder som foreslds for att forbdttra
flygsdikerheten.

Allménheten har ett utékat behov av information for att kunna fatta vil avvéigda beslut
om sina flygresor. I enlighet med EG-forordning (EG) nr 474/2006 av den 22 mars
2006 om upprittandet av gemenskapsforteckning 6ver de lufttrafikforetag som har
belagts med flygforbud®’ beslutar EG-kommissionen om den s.k. “svarta listan” Sver
flygbolag som inte far trafikera EU. Flertalet flygbolag som finns pa listan ar
hemmahorande i Afrika.

Trots utokat globalt samarbete och bistdndsinsatser dr Afrika den enda kontinent i
vilken flygsdkerhetsstatistiken forsdmrats under senare ar. Det dr ocksa den kontinent
som fOr ndrvarande visar den snabbaste tillvixten inom flyget. Turismen 6kar och fler
européer reser till afrikanska turistdestinationer vilket innebédr att europeiska
medborgare berors direkt av standarden i det afrikanska luftfartssystemet. Sdvil ICAO

STEUT L 84, 23.3.2006 s.14
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som ECAC har tagit initiativ till att utveckla former for riktat stod till de mest
eftersatta regionerna i Afrika i syfte att na forbéttrad flygsékerhet.

Den svenska luftfarten har under lang tid préglats av en god rapporteringskultur.
Rapportering av storningar i luftfarten utgér en vésentlig del av det Overgripande
kvalitets- och sédkerhetsarbetet i branschen. Under 2007 &ndrades luftfartslagen och
luftfartsforordningen sa att rapportering av vissa hindelser som avviker fran vad som
&r normalt numera dr obligatorisk. Andringarna genomfordes for att infora EG-
direktivet 2003/42 om rapportering av hindelser inom civil luftfart. Sedan kravet
infordes har inflodet av rapporter till Luftfartsstyrelsen dkat och beréknas uppga till ca
3 000 stycken for 2007. Den information som ldmnas i rapporterna utgor ett viktigt
underlag 1 tillsyns- och analysverksamheten. Bl. a. tjinar informationen som underlag
for statistik, riskanalyser och trendbevakning.

5.1 Sarskilt om EASA

EASA, den europeiska byrdn for lufifartssikerhet, bildades 2002 och har som
huvuduppgift att skapa och upprdtthdlla en hég och enhetlig sdikerhetsniva inom den
civila luftfarten i Europa. EASA:s uppdrag planeras att utvidgas till att omfatta drift
av luftfartyg, certifiering av piloter och sdkerhet hos tredje lands luftfartyg.

EASA ska frimja harmonisering av tekniska regler och sdkra en enhetlig tillimpning
av dessa regler. EASA har Overtagit ansvaret for regelutvecklingen vad giller
certifiering och fortsatt luftviardighet for luftfartyg och andra luftfartsprodukter,
miljoskydd samt certifiering och godkdnnande av organisationer och personal som
arbetar inom dessa omrdden. EASA utfdrdar vissa certifikat och godkdnnanden, t.ex.
typcertifikat for luftfartyg och godkdnnande av konstruktionsorganisationer, medan
ovriga godkdnnanden utfirdas av de nationella luftfartsmyndigheterna. EASA ska
ocksa  bista medlemslinderna med att uppfylla  skyldigheter enligt
Chicagokonventionen. Férutom EU-medlemsstaterna har Norge, Island, Liechtenstein
och Schweiz genom sérskilda avtal blivit medlemmar av EASA.

For ndrvarande pagir forhandlingar om en utvidgning av EASA-forordningen och
EASA:s behorighet till att ocksa gélla flygverksamhet, pilotcertifikat och sdkerhet hos
luftfartyg och operatorer fran tredje lander.

EASA:s ansvar kommer ocksa successivt att utdkas till att aven omfatta flygplatsfragor
och flygtrafiktjanstfragor®. Ett forslag planeras att liggas fram under 2008.

¥ Meddelande fran Kommissionen — Utvidgat uppdrag for EASA, en dagordning for 2010,
KOM(2005)578 slutlig
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5.2 Luftfartsskydd

Nya sdkerhetsregler har inforts pd senare dr dir passagerare och dess bagage i allt
storre omfattning kontrolleras innan en flygresa genomfors, vilket pa manga hdll har
medfort ldingre vintetider. Utmaningen dr att minimera riskerna for brottsliga
handlingar riktade mot flygtransportsystemet samtidigt som flyget kan bibehdlla sin
attraktionskraft som ett snabbt och tillgdngligt firdmedel.

Inom EU har lagstiftning snabbt utarbetats och antagits for att sidkerstilla ett
harmoniserat och vil fungerande skydd for att forhindra brottsliga handlingar mot den
civila luftfarten. En 6versyn av forordning (EG) nr 2320/2002 om inforande av
gemensamma skyddsregler for den civila luftfarten har genomforts. Oversynen syftar
bl.a. till att &ndra strukturen och minska detaljeringsgraden genom att Overfora
detaljerade  krav  till  tillimpningsforordningen.  Forlikning  pdgar med
Europaparlamentet.

En utestaende frdga ror sjdlva finansieringen av utdkade luftfartskyddsatgarder. Det
finns stora skillnader mellan EU och USA* vad géller finansieringen av
luftfartsskyddsatgirder vilket riskerar att snedvrida konkurrensen. Aven inom EU
forekommer skillnader. Enligt réttspraxis ér statlig finansiering inte att betrakta som
statsstod eftersom det bedoms falla inom ramen f{6r en stats ansvar 1 dess
myndighetsutovning. Samtidigt konstaterar EU Kommissionen att olikheterna i
finansieringen av luftfartsskyddsétgéarder inom EU och bristen pa transparens om hur
avgifterna dr uppbyggda och hur pengarna fordelas och anvdnds kan snedvrida
konkurrensen.

Sedan november 2006 géller begransningar av mdngden vitska en passagerare far ta
med sig ombord flygplan. De nya reglerna har inneburit stora péfrestningar pa vissa
flygplatser med langa koer vid sdkerhetskontrollen som f6ljd. Ett sérskilt problem har
varit att vitskor som fors in av transferpassagerare fran flygplatser i tredje land har
konfiskerats pa EU flygplatser. Genom en ny forordning® mdjliggors undantag for
vétskor som inhandlats pd en flygplats i tredje land om vissa villkor dr uppfyllda.
Kommissionen kommer att verifiera om villkoren dr uppfyllda och publicera namn pa
godkénda flygplatser i tredje land.

En studie som genomforts av FOI pa uppdrag av SAAB AB*! visar att passagerarna
har en hogre tolerans med en sdkerhetskontroll som kénnetecknas av savél effektiva
tekniker, transparenta regler och individuellt bemé&tande.

% Amerikanska flygbolag fick stod motsvarande 32000 miljoner euro, Report from the Commission to
the Council and the European Parliament on transport security and its financing COM(2006) 431 final

% Kommissionens forordning (EG) nr 915/2007 av den 31 juli 2007 om éndring av forordning nr
622/2003 om atgirder for att genomfora gemensamma grundliggande standarder avseende
luftfartsskydd

1 Skydd och 6vervakning — an kvalitetsstudie av flygresendrers upplevelse av sikerheten pa Arlanda
FOI-D-0289-SE
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5.3 Sidkerhetsutvecklingen

Sdkerhetsutfallet visar 6verlag pd en positiv trend vad giller tung kommersiell lufifart,
privatflyg® samt ultralitt flyg. Diremot dr trenden negativ vad giller kommersiell
luftfart med littare lufifartyg, kommersiell luftfart med helikopter, skolflyg och
segelflyg.

Flygsdkerhetsutvecklingen for tung kommersiell luftfart har varit positiv, dock kommer
mdlet om en halverad haverifrekvens inte att uppnas. For privatflyget dr det osdkert
om mdlet kommer att uppnds trots den positiva utvecklingen.

Flygsédkerhetsstandarden ska, enligt det svenska flygsidkerhetsmalet, ldgst vara i niva
med den som finns 1 dvriga véilutvecklade luftfartsnationer. For den tillstdndskrdavande
kommersiella luftfarten dr malet att halvera haverifrekvensen under perioden 1998-
2007. For privatflyget dr mélet att halvera antalet haverier under perioden.

Under 2007 é&rs tre forsta kvartal har haverier intrdffat inom samtliga
verksamhetsformer. Totalt har 60 haverier intrdffat varav merparten (36 st) inom
sportflyg. Positivt dr att endast 2 personer omkommit i haverier inom svensk luftfart
under de tre forsta kvartalen 2007. I tabellen nedan sammanfattas antalet haverier 1
Sverige under de tre forsta kvartalen 2007.

Tabell 5 Antal haverier 2007-01-01 — 2007-09-30

Verksamhet dAégililg:ke Antal dodliga ?Sfcimna
Linjefart/charter 1 - -
Bruksflyg Flygplan 1 - -
Helikopter 3 1 1
Ballong 3 - -
Skolflyg  Flygplan 1 - -
Helikopter - - -
Privatflyg Flygplan 12 - -
Helikopter 2 - -
Sportflyg  Ultraldtt 9 - -
Segelflyg 10 - -
Ballong 1 - -
Skdrmflyg 14 1 1
Hingflyg 1 - -
Totalt 58 2 2

Kdlla: Lufifartsstyrelsen

Ar 2006 blev positivt ur sikerhetssynpunkt for svensk linjefart, charter och privatflyg,
medan trenden for bruksflyg var negativ. Inom linjefart och charter intrdffade inget
haveri. Bruksflyget drabbades av sju haverier, varav tvd med dodlig utgang med
sammanlagt fem omkomna. Antalet haverier inom privatflyget var tio, varav tre med
dodlig utgang med sammanlagt fem omkomna. Antalet haverier inom den
sportbetonade verksamheten var 23, varav tvd med dodlig utgéng.

2 Beror till stor del pa produktionsminskning under perioden
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5.3.1 Flygtidsproduktion

Under 2006 okade flygtidsproduktionen inom alla verksamhetsformer utom for
privatflyg med helikopter jamfort med daret innan.

Fran 2002 har flyget uppvisat en trendméssigt 6kad arlig produktion av flygtid, 4ven
om produktionen har varierat frdn &r till &r (se figuren nedan). Den totala
flygtidsproduktionen 2006 &r nu pd samma nivd som 1998. Den storsta procentuella
okningen uppvisades inom bruksflyg med flygplan dér flygtidsuttaget okade med
32,97 procent jamfort med 2005.

Figur 11 Flygtidsproduktion svensk luftfart
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Killa: Lufifartsstyrelsen

Verksamhetsformen som uppvisar storst kning jdmfort med medelvérdet under
perioden 2001 — 2005 &r privatflyg med helikopter. Okningen #r 40 procent. Ar 2006
minskade emellertid flygtidsproduktionen med néstan tre procent jaimfort med ar 2005.

Tabell 2 Ar 2006 jimfort med medelvirdet for perioden 2001-2005

Verksamhet Procents skillnad
Linjefart/charter 7 %

Bruksflyg Flygplan 8%

Helikopter -11%

Skolflyg -13 %
Privatflyg Flygplan -12%
Helikopter 40 %

Killa: Lufifartsstyrelsen

Tillvixten i den svenska ekonomin forutspds vara fortsatt hog under 2007. En 6kad
globalisering for med sig ett fortsatt behov av flygtransporter. Tendensen f{or
aterhdmtning av den totala trafiken véntas darfor fortsitta under 2007. Inom vissa
verksamheter kan aterhdmtningen komma att ske langsammare, som exempelvis inom
privatflyg med flygplan, bland annat pga. av en verstromning till det ultralétta flyget.
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Stigande brénslepriser och driftkostnader dr nigra bidragande faktorer till denna
utveckling.

532 Tung kommersiell luftfart (Linjefart/charter)

Utvecklingen betrdffande haverifrekvensen under perioden 1997 — 2006 dr positiv.
Dock kommer mdlet att halvera haverifrekvensen under perioden 1998 — 2007 inte
uppndas.

Sdkerhetsutveckling

Under 2007* har ett haveri med svensk tung kommersiell luftfart intriffat. Det
intrdffade pd Arlanda d4 en MD-83 kolliderade med en cateringlastbil vid intaxning till
gate. Malet att halvera haverifrekvensen (antal haverier per 100 000 h métt i rullande
5-arsmedelvirden) kommer inte att nds, dock har utvecklingen varit positiv och maélet
hade natts om inget haveri hade intréffat under 2007.

Ar 2006 var svensk linjefart och charter forskonat frin olyckor. Under perioden
1997 — 2006 har det intrdffat i genomsnitt 1,1 haverier per ar for linjefart/charter i
svensk luftfart.

Haverifrekvensens 10-arsmedelvérde for perioden 1997 — 2006 ér 0,29 haverier per
100 000 flygtimmar. Haverifrekvensens 10-&rs medelvirde for haverier med dodlig
utgdng ar 0,03 per 100 000 flygtimmar, vilket dr i nivd med &vriga vilutvecklade
luftfartsnationer.

Figur 12 Haverier, linjefart och charter
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Kdlla: Lufifartsstyrelsen

* Hir menat arets tre forsta kvartal. Inget ytterligare haveri har intriffat till dags dato (2007-12-05).
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533 Bruksflyg

Scikerhetsutvecklingen (haverifrekvensen) den senaste 10-drsperioden uppvisar en
negativ utveckling. 2006 drs haverifrekvens dr ndra en tredubbling jamfort med borjan
av perioden. Det finns inget i nuldget som tyder pd att en halvering av
haverifrekvensen fram till och med 2007 kommer att uppnds.

Sdkerhetsutveckling

Inom bruksflyget intriffade sju haverier under 2006. Fem av dessa skedde med
helikopter. Tva haverier resulterade i dodlig utgédng dir totalt fem personer omkom. Ett
haveri drabbade Kustbevakningen dar samtliga fyra besittningsmedlemmar omkom.
Det andra haveriet intrdffade under strackflygning med helikopter dér piloten, som var
ensam ombord, omkom. De tva haverierna var de forsta sedan 1997 med dodlig utgéng
inom bruksflyget.

Figur 13 Haverier, bruksflyg
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Kdlla: Lufifartsstyrelsen

Haverifrekvensens 10-arsmedelvédrde for perioden 1997 — 2006 ar 8,11 haverier per
100 000 flygtimmar. Haverifrekvensens 10-ars medelvirde for haverier med dodlig
utgang ar 0,78 per 100 000 flygtimmar.
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6 MILJO

EU:s ministerrad antog vid mote den 7-8 juni 2007 radslutsatser om en energistrategi
for transportsektorn ddr man pa luftfartsomradet sarskilt inriktar sig pa utvecklingen
mot alternativt brénsle, handel med utslédppsritter och implementeringen av det
gemensamma europeiska luftrummet. EU-kommissionen har ocksd lagt fram en
rapport i juni 2008 om fOrutséttningarna for internalisering av externa kostnader som
underlag for berdkning av infrastrukturavgifter for samtliga trafikslag.

Nedan foljer en beskrivning av vad som dr aktuellt inom omrédet for flygets
miljopdverkan.

6.1 Det nationella miljomaélsarbetet

Processen med ndsta utvirdering av miljomdlsarbetet har inletts ddr ndésta rapport ska
vara klar och limnas till regeringen i april 2008. Den fordjupade utvirderingen av
miljomadlsarbetet ligger till grund for ndsta miljomalsproposition som forvintas
komma ar 2009. Lufifartsstyrelsen har Ildmnat en redovisning av arbetet inom
luftfartssektorn for att uppnd miljomdlen som bl.a. innehdller forslag pad dtgdrder och
styrmedel som, utover utsldppshandel for flyget, kan ses som angeldgna om det skulle
bli aktuellt att infora nya atgdrder eller styrmedel for att se till att luftfarten bidrar till
uppfyllandet av miljomalen.

Efter beslut av riksdagen &r 2005 har Sverige 16 miljokvalitetsmél och 72 delmél som
hor till dessa. Miljokvalitetsmalen uttrycker den kvalitet och det tillstdnd for Sveriges
miljo och dess natur- och kulturresurser som riksdagen anser hallbara pd lang sikt.
Delmalen anger inriktning och tidsperspektiv for att nd miljomélen. Miljokvalitetsmal
och delmél styr inriktningen av det svenska miljoarbetet, nationellt och internationellt,
ett arbete som dr en central del i anstringningarna for ett hallbart samhélle. De
miljokvalitetsmal som luftfarten har en direkt péverkan pd &r Begrdnsad
klimatpaverkan, Frisk luft, Bara naturlig forsurning, Skyddande ozonskikt, Ingen
overgodning, God bebyggd miljo och Storslagen fjdllmiljo.

Luftfartsstyrelsen ldmnade den 23 april 2007 in sin redovisning av arbetet inom
luftfartssektorn for att uppnad miljomaélen. I rapporten redovisas bland annat luftfartens
paverkan pd miljon, de befintliga styrmedel som finns inom luftfarten idag, samt
planerade styrmedel. Hir nimndes bland annat EU-kommissionens forslag att inlemma
flyget 1 EU:s system for handel med utsldppsritter som ett troligt kommande
styrmedel, men dven LFV:s avsikt att infora en koldioxidavgift som en del av
startavgiften pd sina flygplatser i likhet med de NOx-avgifter som redan finns idag.

I rapporten ndmndes dven &tgédrder och styrmedel som, utdver utsldppshandel for
flyget, kan ses som angeldgna att ta till i forsta hand om det skulle bli aktuellt att infora
nya dtgirder eller styrmedel for att se till att luftfarten bidrar till uppfyllandet av
miljomalen. Hir ndmndes bland annat mojligheten att inrdtta samma typ av
emissionsavgift (NOx-avgift) som idag finns pa de statliga flygplatserna dven pa de
flygplatser som har ett problem med den lokala luftkvaliteten men som idag inte har
ndgon motsvarande avgift. Det ses dven som angeldget att se till att det gors en
likviardig bedomning av bullerriktlinjerna for samtliga trafikslag, dér luftfarten idag
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bedoms héardare &n Ovriga trafikslag. Som en annan atgird ndmndes att
Luftfartsstyrelsen internt arbetar med ett projekt att f4 in miljohdnsyn i myndighetens
foreskrifts- och tillstindsprocess.

Som en del i arbetet med den fordjupade utvirderingen av miljomalsarbetet ska en
atgirdsstrategi for effektivare energianviandning och transporter (EET) utvecklas
tillsammans med Ovriga trafikverk, SIKA, Energimyndigheten, Boverket och
Naturvardsverket. Inom ramen for EET-processen har Luftfartsstyrelsen gett IVL,
Svenska Miljoinstitutet, i uppdrag att med medel fran Miljomalsrddet utreda de
juridiska, politiska och samhéllsekonomiska mojligheterna och behoven att inféra
skatter och/eller avgifter inom flyget med syfte att minska flygets miljopaverkan.
Slutsatserna 1 rapporten visar bland annat att endast ett striktare koldioxidmal resulterar
i en ndgot minskad efterfrigan pd flygresor om man bara ser till inrikestrafiken,
medan dven ldgre satta mal paverkar biljettpriserna for hela flygtrafiken. Man
konstaterar ocksé att en kostnad for utslapp av CO, underlittar for att uppna mal for
utsldpp av NOy och att atgdrder bor riktas mot att minska brinsleforbrukningen
eftersom klimatpéverkan fran CO, ar betydligt storre 4n den fran NO.

6.2 Klimatpaverkan

Internationellt flyg omfattas i dagsldget inte av Kyotoprotokollet och dr ddrmed heller
inte berort av utslippsmalet beskrivet ovan. Ddrfor dr det viktigt att verka
internationellt for att dven utslippen fran det internationella flyget minskas. Enligt ett
lagforslag fran EU kommer flyget att inforlivas i EU.:s system med utslippshandeln for
koldioxid fr.o.m. ar 2011.

Det svenska miljomalet Begrdnsad klimatpaverkan avseende vixthusgaser lyder:

”De svenska utsldppen av vixthusgaser ska som ett medelvirde for perioden 2008—
2012 vara minst 4 procent ldgre dn utslippen dar 1990. Utsldppen ska riknas som
koldioxidekvivalenter och omfatta de sex vixthusgaserna enligt Kyotoprotokollet och
IPCC:s definitioner. Delmalet ska uppnds utan kompensation for upptag i kolsdnkor
eller med flexibla mekanismer.”

Europeiska rddet enades pd toppmotet 8-9 mars 2007 om att minska EU:s utslidpp av
vaxthusgaser med 30 procent till &r 2020 under forutsittning att andra industrilander
forbinder sig till jamforbara minskningar. Eftersom EU endast star for 14 procent av
utsldppen av viaxthusgaser dr det viktigt att fa med lander som USA, Kina och Indien. I
avvaktan pa en global uppgorelse dtar sig EU att minska utsldppen av vixthusgaser
med minst 20 procent till 2020 jamfort med 1990 ars nivder. Genom att anta konkreta
maél vill Europeiska radet visa pd EU:s beslutsamhet att tackla klimatproblemet och att
ange inriktningen pa framtidens globala klimatsamarbete. Stats- och regeringscheferna
papekar ocksa vikten av att forhandlingar om en global 6verenskommelse efter 2012
inleds 1 slutet av 2007 och slutfors under 2009.

For att uppnd mélet om att begrdnsa jordens genomsnittliga temperaturokning med tva
grader framhaller stats- och regeringscheferna att det &r nddvandigt med en integrerad
klimat- och energipolitik. Europeiska radet antog en omfattande energihandlingsplan
for 2007-2009 med ambitidsa malsittningar for fornybar energi och energieffektivitet.
Stats- och regeringscheferna enades om tva bindande mal: att 20 procent av EU:s
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energikonsumtion ska komma frin fOrnyelsebara kéllor ar 2020 och att andelen
biodrivmedel samma &r ska vara 10 procent. Dessutom ska EU nd ett mal om 20
procents energieffektivisering till ar 2020.

Det mest konkreta arbetet sker nu pa europeisk nivad med beredning av lagforslaget om
att inforliva flyget 1 EU:s system for utsldppshandel. Trots att det utvecklas en 6kad
forstaelse fran ovriga ldnder om att dtgdrder behdvs nir det géller att begransa flygets
klimatpaverkan ar fragan om att ansluta tredjelandsbolag till handelssystemet mycket
kontroversiell.

Detta verifierades tydligt pd ICAO:s generalférsamlingsmdte i september 2007. Alla
42 EU och ECAC-stater reserverade sig formellt mot delar av den resolutionstext som
antogs av ICAO pa miljoomréadet. Den europeiska reservationen riktar sig sarskilt mot
kravet pd dmsesidig 6verenskommelse (mutual agreement) for att omfatta andra staters
flygforetag vid inforande av handel med utsldppsritter (och dven avgifter avseende
vixthusgaser). Ett sddant krav skulle omgjliggéra en anslutning av flyget till EU:s
handelssystem pa rimligt lika villkor. Vidare uttrycker reservationen missndje med den
laga ambitionen och bristen pd konkreta atgirder och utsldppsmal for att minska
flygets klimatpaverkan.

EU:s forslag bereds nu bdde i ministerradet och i Europaparlamentet (EP), som har
haft sin forsta ldsning av forslaget. Enighet rdder mellan radet och EP om att inforliva
flyget genom att ansluta luftfartygsoperatorerna till EU:s utsldppshandelssystem.
Forslaget innebér att utsldppshandeln for flyglinjer inom EU, bade inrikes och utrikes,
trader 1 kraft 2011 och att alla flyglinjer till och fran flygplatserna i EU omfattas
fr.o.m. 2012. Rapportering av utsldpp ska goras av luftfartygsoperatorerna (aircraft
operators) fr.o.m. 2010. Operatorerna ska tilldelas utsléppsritter och de ska for varje
period Overldmna utsldppsritter motsvarande sina faktiska utsldpp av koldioxid till en
administrerande medlemsstat. Operatorerna ska kunna kopa utsldppsritter ur det
nuvarande handelssystemet och anvdnda sig av Kyotoprotokollets Ovriga
projektbaserade flexibla mekanismer sasom CDM**.

Storleken pé utsldppstaket for sektorn per ar torde inledningsvis komma att ligga
nagonstans kring 90-100procent av historiska utslépp, berdknade som genomsnittet av
faktiska utslipp under perioden 2004-2006. Fordelning till operatdrerna av
utsléppsritter ska ske dels genom gratis tilldelning genom riktmérken och dels genom
auktionering. Det dr troligt att riktmdrket kommer att bygga pd Revenue Ton
Kilometers (RTK), dvs. transporterad last.

Oavgjorda fragor inom radet och mellan rddet och parlamentet (november 2007) dr
bl.a. starttidpunkt for systemet och fragan om att forst borja med flygningar enbart
inom EU. Fordelningen mellan auktionerad tilldelning och gratistilldelning ar
omtvistad dir omfattningen av auktionering i slutindan lar hamna ndgonstans mellan
knappt 10 procent och 25 procent. En mycket kontroversiell friga &r om intidkterna
fran auktioneringen ska oronmirkas for att anvindas for miljorelaterade atgérder eller
om pengarna ska ga till statskassan. Det aterstar ocksa att finslipa de undantag som ska
gélla for att inte omfattas av systemet. Det &dr klarlagt att militirflyg och flygningar

* CDM = Clean Development Mechanism (Mekanismen for ren utveckling)
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enligt visuella flygregler undantas. En nedre storleksgrins kommer ocksa att
faststéllas. Troligen kommer dessutom en aktivitetsgrins att sittas som utesluter en
mingd operatorer fran tredje land, och ddrmed trafik frdn en mingd utvecklingslander
med liten luftfartsverksamhet i forhallande till EU.

7 KONKURRENS- OCH KONSUMENTFRAGOR

Vissa delar av marknaden behéver sdrskilt overvakas och regleras for att hela
transportkedjan ska fungera pa ett effektivt och optimalt sdtt.

EG-forordningen avseende passagerarnas rdttigheter vid nekad ombordstigning och
instdllda eller kraftigt forsenade flyg har utvdirderats av kommissionen och
utvdarderingen pekar pd problem bl.a. ndr det giller definitionen av extraordindra
omstdndigheter och lagkostnadsbolagens  hantering av  ombokningar och
passagerarnas rdtt till service.

7.1 Behovet av ekonomisk reglering

Avregleringen av luftfartsmarknaden i Europa har inneburit okad pris- och
utbudskonkurrens och fler flygbolag och flyglinjer. Flygresenirerna har dirmed kunnat
atnjuta lagre biljettpriser och i manga fall nya resmal.

Flygmarknaden &r till stor del en nétverksindustri som kénnetecknas av naturliga eller
néstan naturliga monopol. Det géller framfor allt flygplatser och andra tjénster som &r
nddvindiga for att kunna bedriva trafik, till exempel flygtrafikledning. Nér en marknad
Oppnas for konkurrens eller nir en avreglerad marknad inte fungerar tillfredsstéllande
kan det finnas behov av ekonomisk reglering for att motverka konkurrensskadliga
beteenden. Som exempel kan ndmnas EG-kommissionens forslag till reglering av
flygplatsavgifter. Forslaget syftar till att uppnd en mer effektiv flygplatsdrift och
konkurrens. EG-kommissionen, genom transportkommissiondr Barrot, har tillsatt en
hognivigrupp for att wutarbeta forslag for Europas framtida flyg. Bland
hognivagruppens rekommendationer lyfts behovet av ekonomisk reglering fram for att
uppna effektivitet vid monopolverksamhet.

Under ar 2007 har Luftfartsstyrelsen vidare i ett regeringsuppdrag foreslagit hur
konkurrensutsdttning av lokal flygtrafiktjdnst skulle kunna genomforas. Idag har
Luftfartsverket (LFV) en monopolsituation pa marknaden och LFV kontrollerar
dessutom en stor del av den infrastruktur/utrustning som andra aktorer ar beroende av
att ha tilltrade till for att kunna konkurrera i tjdnsteproduktionen.

Luftfartsstyrelsen har i sin rapport 2007:8, Tilltrdde till infrastruktur — en nédvindig
forutsdttning for konkurrensutsdttning av flygtrafiktjdnst, betonat att en grundldggande
forutsdttning vid en konkurrensutsittning av flygtrafiktjanstverksamhet ar att LFV
arbetar under forhdllanden som éar likvardiga dem som géller for privata entreprendrer.
Luftfartsstyrelsen har déarfor foreslagit att Luftfartsverket dldggs att genomfora en
funktionell separation av infrastrukturen for flygtrafiktjainst och produktionen av
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flygtrafiktjanst 1 tvd separata resultatenheter samt att Luftfartsverket &aldggs en
skyldighet att upplata infrastruktur/utrustning till kostnadsbaserade priser, pa ett Gppet
satt och pa likvérdiga villkor.

Pé den avreglerade marknaden har det dock visat sig nddvandigt att sirskilt bevaka och
skydda passagerarnas rittigheter. Som ett led i1 detta arbete anser regeringen
exempelvis  att  ett  regelverk  avseende  licensieringsforfarande  och
informationsskyldighet for flygreseorganisatorer bor overvégas.

7.2 Kompensation och assistans vid nekad ombordstigning och
instillda flygningar

Ar 2004 tridde europaparlamentets och radets forordning® som rér kompensation och
assistans till passagerare vid nekad ombordstigning och instdllda eller kraftigt
forsenade flygningar 1 kraft. Syftet med forordningen dr att forbidttra passagerarnas
rittigheter. Reglerna omfattar alla flygningar frdn EU och flygningar fran tredje land
till EU som flygs av EG-flygbolag. I Sverige dr Konsumentverket behorig myndighet
for forordningen.

Beroende pa omstidndigheterna stélls det i forordningen krav pd flygbolagen att vid
forsening, instéllda flyg eller nekad ombordstigning:

» erbjuda service i form av maltider, vernattningar m.m.

» erbjuda aterbetalning och ombokning

» utbetala kompensation pé upp till 600 euro per passagerare och

» sjdlvmant informera passagerarna om deras rattigheter.

I april i &r publicerade kommissionen en utvérdering av hur forordningen har efterlevts
de forsta tva aren sedan sitt ikrafttridande.*® I utvirderingen pekar kommissionen pa
en rad problem vad géller savil flygbolagens efterlevnad av forordningen som de
behoriga myndigheternas hantering av passagerarnas klagomal.

Ett av dessa problem ér att bolagen i de flesta fall av instillda flyg anger extraordindra
omsténdigheter som skil, eftersom de under dessa omstindigheter inte ar skyldiga att
erbjuda de drabbade passagerarna ndgon ekonomisk kompensation. Kommissionen
konstaterar ocksd att de nationella myndigheterna inte alltid ifrdgasétter om det
verkligen ror sig om extraordinidra omstidndigheter, vilket i princip innebér att
passagerarna ir tvungna att acceptera bolagens beslut om de inte vill inleda en juridisk
process. Eftersom dispyter om vad som utgér extraordindra omstdndigheter upptar mer
an 70 procent av de nationella myndigheternas resurser vad géller klagomal, Gvervéiger
kommissionen att ge ut riktlinjer for hur termen extraordindra omsténdigheter kan
tolkas.

Vid nekad ombordstigning eller instillda flyg har flygbolagen mojlighet att antingen
erbjuda passagerarna ekonomisk kompensation eller att boka om deras resa med

* Europaparlamentets och ridets forordning (EG) 261/2004 av den 11 februari 2004

% Kommissionen, "Communication of the Commission to the European Parliament and the Council
pursuant to Article 17 of Regulation (EC) No 261/2004”, 8708/07
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jamforbart transportslag. Natverksbolag som inte kan erbjuda lamplig ombokning med
eget flyg, har vanligen avtal med andra bolag for att, om det blir nddvéndigt, boka om
passagerarna till dessa till en rimlig kostnad. Lagkostnadsbolag har emellertid séllan
jamforbara avtal, vilket gor att deras passagerare kan fastna pa regionala flygplatser 1
flera dagar. Det finns dértill rapporter om att vissa flygbolag inte heller har erbjudit
dessa passagerare rimlig assistans 1 form av exempelvis hotellovernattningar.

Aven avseende ritten till service vid forseningar p4 minst tvd timmar forekommer det
att lagkostnadsbolag, som ofta opererar fran mindre flygplatser med ett mindre utbud
av Overnattningsmdjligheter, restauranger m.m., inte uppfyller de krav som stills i
forordningen. Det har dven rapporterats om brister i flygbolagens information om
passagerarnas réttigheter.

Nér det géller de nationella myndigheternas klagomalshantering skiljer sig dessa at
mellan medlemsstaterna. De mest effektiva systemen har Belgien och Danmark, dir
forbrytelser mot regleringen &r kriminaliserade. I Belgien kan forbrytelser mot
regleringen leda till fangelsestraff pa upp till ett ar for personalen vid flygbolagen. For
att harmonisera tillimpningen av reglerna, vill kommissionen 6ka samarbetet mellan
de nationella myndigheterna. Kommissionen pekar ocksa pé att den har mojligheten att
inleda ett forfarande mot medlemsstater om dess hantering av reglerna inte &ar
tillfredsstéllande.

7.3 Forstirkta rittigheter for passagerare med funktionshinder

EU har beslutat om en ny forordning om funktionshindrade personers rattigheter i
samband med flygresor med syfte att stiarka deras réttigheter. Férordningen innehaller
dels regler om forbud mot diskriminering vid bokning av flygbiljett pd grund av
funktionshinder, dels regler om assistansservice pa flygplatserna. Ansvaret for
passageraren under den tid passageraren befinner sig pé flygplatsen flyttas frén
flygforetaget till flygplatsen. Den assistansservice som en funktionshindrad
passagerare behdver for att genomfora flygresan kommer att finansieras genom
avgifter som fordelas pa samtliga passagerare. Forordningen trader 1 kraft fullt ut 1 juli
2008.

Implementeringen av forordningen - inférandet av sanktioner och upprittandet av

oberoende organ att hantera klagomal - kommer att innebdra uppdrag &t
Luftfartsstyrelsen.
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