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SAMMANFATTNING

Allméanflyget i Sverige

Allmanflyget ar en fragmenterad verksamhet som kan innefatta saval skarmflyg
som flermotoriga jetplan. Avgorande for vad som ur Luftfartsstyrelsens perspektiv
ska betraktas som allmanflyg ar flygningens syfte.

Utvecklingen for det svenska allméanflyget som helhet varit stabilt negativ under
en lang rad ar. Utvecklingen for flygning med ultralatta flygplan (UL) utgor ett
undantag. En forklaring till utvecklingen &r att allménflyget idag stélls mot en rad
andra aktiviteter som ofta ar mindre kostsamma och reglerade.

Allmanflyget har i manga fall en samhallsnyttig betydelse. Foreningsverk-
samheten erbjuder social gemenskap och for medlemmarna en meningsfull syssel-
sattning och flyget som sadant utgor ett transportmedel som underlattar resor till
destinationer utanfér det ordinarie linjenédtet. Allmanflyget medfor &ven att
arbetstillfallen skapas.

Luftfartsstyrelsen har genomfért en granskning av infrastruktur- och transport-
politiska propositioner med utgangspunkt fran samhallets ansvar for allmanflygets
infrastruktur. Myndigheten konstaterar att ansvaret for flygplatser som huvud-
sakligen betjanar allménflyget inte &r en statlig angeldgenhet.

I Stockholmsberedningens delbetdnkande, SOU 2003:33, dras slutsatsen att det
finns risk for framtida brist pa flygfaltskapacitet for allmanflyg i Stockholms lan.
Luftfartsstyrelsen delar de slutsatser som Stockholmsberedningen dragit i sitt
betdnkande.

Staten har genom Luftfartsverket (LFV) tréffat avtal med Stockholms stad om
forlangning av upplatelsen av Stockholm-Bromma flygplatsomrade. Upplatelsen
galler fran och med den 1 januari 2008 till och med den 31 januari 2038. Enligt
avtalet ska verksamheten i huvudsak inriktas mot att stodja néringslivets utveck-
ling i Stockholm.

Enligt den kommuntdckande 6versiktsplanen for Jarfalla kommun (2001) och
fordjupningen for Barkarbyfaltet (2006) kommer flygplatsen att avvecklas. Kom-
munen har i beslut den 10 april 2007 sagt upp flygklubbens arrendeavtal, vilket
innebar att flygverksamheten ska upphdra senast vid utgangen av 2008. Léns-
styrelsen i Stockholms lan har i yttrande éver detaljplanen konstaterat att det ar
svart att finna en ersattningsplats for flygverksamheten. Behovet av alternativa
flygplatser i Stockholmsregionen ar tydligt for allmanflyget, bade pa kort och pa
lang sikt.

Sakerheten inom allmanflyget ar generellt sett lagre an inom den kommersiella
delen av flyget. Detta beror pa att regleringen av allméanflyget inte ar lika om-

rapport allménflyg Is 2008-4920



ﬂ LU F T FART S ST Y RE L S E N Dokumenttyp Beteckning Sida

Swedish Civil Aviation Authority RAPPORT LS 2008-4920 4(69)
Upprattad av Godkand Datum Ver.rev Referens
Henrik Sandén, 011-415 21 19 2008-09-26 01.00

fattande, bade vad galler pilotutbildning och standard pd den materiel som an-
vands, samt krav pa organisation och tillstand etc.

Det lattare flyget som ofta ingar i allmanflygets verksamhet star for en mycket
liten del av klimatpdverkan. Utsldppen av bly fran blyad flygbensin utgor en
relativt stor andel av de totala svenska utslappen av bly till luft. Trenden &r att
utslappen fran allmanflyget minskar till foljd av minskat flygande, teknikutveck-
ling och battre branslen. Samhallets forvantningar pa storningsfrihet innebér att
bullerstorningar fran allmanflygverksamhet inte sallan uppfattas som ett problem.

Den nya bransleskatten tillsammans med underhallsavgifter och évriga avgifter
fran Luftfartsstyrelsen och infrastrukturhallare uppfattas av allméanflygets
representanter (inklusive luftballong) som tunga att béra. De 6kade kostnaderna
anses fa konsekvenser pa flygsékerheten da certifikathallare far svarare att upp-
ratthalla och utveckla sin kompetens och erfarenhet. Luftfartsstyrelsen har de
senaste aren sankt avgifterna for certifikat och luftvardighet. De storsta avgifterna
utgors dock av bransle- och underhallskostnader, vilka ligger utanfor myndig-
hetens kontroll.

Introduktionen av very light jet (VLJ) och unmanned aircraft system (UAS)
kommer inom Kort att paverka luftfartssystemet vilket vacker fragor som bland
annat ror kapacitet i luftrum och vid flygplatser, sékerhet samt miljoskydd. Det
kommer emellertid att ta relativt lang tid innan dessa koncept blir annat an ovan-
liga inslag i luftfartssystemet.

Forutsattningarna for allmanflyget skiljer sig at mellan lander, bade vad galler
infrastruktur och politisk uppmarksamhet. Sverige ar totalt sett valforsett med
flygplatser relativt andra lander. Jdmforande undersokningar av allménflyget i
olika lander &r emellertid problematisk da begreppet hanteras olika i skilda lander.

Genom den pagaende utvecklingen av tillampningsforeskrifter till EASA-forord-
ningen kommer allmanflyget successivt att omfattas av allt fler EU-regler, bade
nar det galler underhall av luftfartyg, flygdrift och flygcertifikat.

Varmluftballong

Ballongflygning forekommer saval kommersiellt som icke-kommersiellt. Den
kommersiella ballongverksamheten sker framst kring storstaderna. Enligt fore-
trddare for branschen har det kommersiella ballongflyget i Sverige cirka 20 000
passagerare per ar och omsitter i storleksordningen 40-50 miljoner kr.

For de foretag som bedriver kommersiell verksamhet med luftballong i Stockholm
ar mojligheten att flyga 6ver centrala staden av avgorande betydelse. Da luft-
rummet kring Bromma flygplats till stor del tdcker centrala Stockholm forutsatter
ballongflygning i omradet ett samutnyttjande av luftrummet med den flygtrafik
som ska till och frdn Bromma flygplats. | denna fraga star olika intressen mot
varandra. Under de forutséttningar som rader anser Luftfartsstyrelsen att ballong-
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foretagen i enlighet med gallande regelverk ges rimliga mojligheter att flyga i
Bromma kontrollzon nar aktuell trafiksituation och vindférhallandena sa medger.

Luftfartsstyrelsens forslag

Luftfartsstyrelsen foreslar att regeringen Gvervager att lata SIKA, med bistand av
Luftfartsstyrelsen, utreda allméanflygets samhallsekonomiska nytta. Darmed far
regeringen ett beslutsunderlag som kan klargdra allménflygets betydelse for sam-
hallet i allménhet och transportsystemet i synnerhet.
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1.2

INLEDNING
Bakgrund och uppdrag

Begreppet allmanflyg (General Aviation eller GA) innefattar ett brett spektrum av
foreteelser inom luftfarten. Begreppet kan innefatta saval flygning med tunga
flermotoriga flygplan som flygning med hangglidare, flygskédrmar och varmlufts-
ballonger. Det inkluderar &ven bland annat skolflygning, fallskarmshoppning,
flyguppvisningar och ultralatta flygplan i olika former. Avgdérande for vad som ur
Luftfartsstyrelsens perspektiv ska betraktas som allménflyg ar flygningens syfte.

Genom utvidgningen av gemenskapens befogenheter nar det galler flygsakerhet
och luftfartsskydd, uppgraderingen av det gemensamma europeiska luftrummet
och utvecklingen av det nya flygledningssystemet i Europa, den forvéntade
kapacitetskrisen och oron for miljopaverkan fran flyget har EU:s verksamhet
kommit att inverka alltmer pa allmanflyget. Europeiska Kommissionen genom
generaldirektoratet for energi och transport inledde darfér under 2007 en konsult-
process som syftar till en dversyn av EU:s politik vad géller allméanflyget. Kom-
missionens installning ar att allmanflyget bidrar till EU:s ekonomi och att det ar
en viktig men ofta negligerad sektor.

Allmanflyget har saledes fatt sarskild uppmarksamhet under senare tid och i Luft-
fartsstyrelsens regleringsbrev for 2008 har regeringen gett myndigheten féljande

uppdrag:

Luftfartsstyrelsen ska géra en Kkartlaggning av allméanflyget i
Sverige. Detta ska ske mot bakgrund bl.a. av det arbete som Euro-
peiska kommissionen pabdrjat och som syftar till att fa béattre kun-
skap om allménflygets forutsattningar. Kartlaggningen ska omfatta
en overgripande beskrivning av allmanflygets olika verksamheter
och omfattning, trafikutveckling, ekonomiska forutsattningar samt
framtida behov av infrastrukturkapacitet. En beddémning av forut-
sattningarna for allmanflygets utveckling pa kort och lang sikt ska
ocksa goras. | uppdraget ingar ocksa att redovisa situationen i ett
antal jamforbara lander. Vidare ska aven luftballongflygets forut-
sattningar och behov belysas samt en redovisning lamnas for hur
behoven kan beaktas. Kartlaggningen samt eventuella forslag ska
redovisas till Regeringskansliet (Naringsdepartementet) senast den
30 september 2008.

Avgransningar

| foreliggande rapport avgransas allménflyg till icke-kommersiell lufttransport i
enlighet med Chicagokonventionen Annex 6 Part 1, Chapter 1: "All civil aviation
operations other than scheduled air services and non-scheduled air transport
operations for remuneration or hire or aerial work™. Enligt géallande luftfartslag
kraver allmanflyg, till skillnad fran kommersiell luftfart, inget drifttillstand (AOC)
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eller operativ licens (OL). Allménflyget erbjuder per definition inte transporter till
allménheten mot betalning. Det bor understrykas att ett luftfartyg kan anvéndas i
flera syften och att begreppet saledes inte ar kopplat till sjalva luftfartyget.

Eftersom Europeiska Kommissionen, ECAC och en rad andra aktdrer aven med-
raknar viss tillstandspliktig luftfart (t.ex. kommersiellt affarsflyg och bruksflyg)
ingar ocksa dessa verksamheter i kartlaggningen, om &n 6versiktligt. Luftballong
omné&mns sarskilt i uppdraget och belyses darfor mer utforligt, trots att verksam-
heten huvudsakligen & kommersiell.

Allmanflyg ar ett begrepp som inrymmer manga verksamheter och dven syften
med att ut6va luftfart. Den terminologi som anvénds av myndigheter, brukare och
andra intressenter for att kategorisera verksamheterna &r inte alltid enhetlig.
Nedan foljer en kort begreppsforklaring som anger hur rapporten avgransar nagra
av de vanligaste begreppen:

Privatflyg avser verksamhet med luftfartyg som varken ar kommersiell luftfart,
luftfartsverksamhet av sérskild art, skolflyg eller verksamhet med luftfartyg dar
luftfartyget anvéands for sarskilda uppgifter, s.k. bruksflyg; som privatflyg raknas
aven flygtransporter som bedrivs for ett foretags eller en organisations egen
rakning och inte mot ersattning fran utomstaende och som utgér en mindre del av
foretagets eller organisationens verksamhet, s.k. firmaflyg.

Affarsflyg avser icke-seriemadssig charter, taxiflyg och firmaflyg. Begreppet syftar
pa den del av flygsektorn som innebar att flyg anvands som ett hjalpmedel for
foretag, myndigheter och organisationer i sin verksamhet. Statistiska uppgifter om
affarsflyg ar osakra da andamalet med resa inte deklareras av piloten. Affarsflyg
ar framst ett kommersiellt begrepp som anvands i marknadsfoéring av transport-
tjanster och vissa flygmaskiner.

Firmaflyg avser flygtransporter som bedrivs for ett foretags eller en organisations
egen rakning och inte mot ersattning fran utomstdende och som utgdr en mindre
del av foretagets eller organisationens verksamhet.

Affarsjet/affarsflygplan avser flygplan som &r sérskilt utformade for att flyga
affarsresenarer. Jetplanen brukar delas in i fem grupper, fran Very Light Jet till
Tung.

Taxiflyg avser luftfart i forvarvssyfte som ej innebér regelbunden stréckflygning
for befordran av personer, utford av luftfartyg vars hogsta tillatna flygmassa ej
overstiger 5700 Kkg.

Bruksflyg ar verksamhet med luftfartyg dar luftfartyget anvénds for sérskilda upp-
gifter som till exempel jordbruksflyg, lyft vid byggnadsarbeten, fotoflyg, Gver-
vakningsflyg, patrulltjanst, flyg-raddningstjanst och reklamflygning. Bruksflyg
bendmndes tidigare aerial work.
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Skolflyg avser flygverksamhet dar andamalet ar pilotutbildning och flygningen
Overvakas av instruktor.

Luftfartsverksamhet av sarskild art avser flygverksamhet som av sakerhetsskal
kraver Luftfartsstyrelsens tillstdnd eller godkannande. Verksamheten omfattar ett
antal uppdragstyper for att bista samhallet vid svara pafrestningar som exempelvis
skogsbrandbevakning, spaning och ledning.

1.3 Uppdragsarbetets genomférande

Kartlaggningen har utférts genom ett brett och avdelningsévergripande samarbete
inom Luftfartsstyrelsen. | arbetet har dven en referensgrupp med representanter
for allmanflyget deltagit. Referensgruppens uppgift har varit att till projektet for-
medla kunskap, erfarenheter och asikter fran allmanflygets aktorer. En deltagar-
lista over referensgruppen aterfinns i bilaga 1.
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212

AKTIVITETER OCH TRAFIKUTVECKLING
Oversikt

Allmanflyget i Sverige bedrivs ofta inom ramen for flygklubbarnas verksamheter.
En mindre men inte ovasentlig del av privatflygningar sker ocksa av enskilda
personer som ager sina egna luftfartyg. Det bedrivs dven viss form av firmaflyg
med avancerade luftfartyg, dock inte i samma omfattning som i 6vriga EU eller
USA.

Luftfartyg

| Sverige kan allménflyget delas in i olika kategorier, sasom normalklassad,
experimentklassad och sportbetonad verksamhet. | den normalklassade verksam-
heten ingar stora delar av det traditionella klubbflyget. Har ingar ocksa firmaflyg.
Inom den sportbetonade verksamheten ingar bland annat segelflyg, skarmflyg,
hangflyg och fallskarm.

Antalet registrerade luftfartyg inom allmanflyget (har beréknat som luftfartyg med
en vikt av max 2000 kg) i Sverige ar fordelat enligt tabell 1. Det finns &ven ett
litet antal ex-militara luftfartyg pa civilt register som foretradesvis anvands inom
flyguppvisningssammanhang. Vidare finns ett stort antal skarmar och hangflyg
dar krav pa registrering enligt luftfartslagen inte kravs.

Tabell 1. Registrerade luftfartyg med en vikt av max 2000 kg, 2008

Utan motor | En-motor | Tva-motor
Normalklassade 951 31
Experimentklassade 421
Segelflyg 427
Motorseglare (TMG) 122
Ultralatta (UL) 489
Luftballong 136

Kélla: Luftfartsstyrelsen

Av de 136 luftballongerna har 65 giltigt luftvardighetsbevis (LVB).

Det ar vart att notera att antalet UL-flygplan har ¢kat under den senaste 5-ars-
perioden. Den tekniska utvecklingen av UL-flygplanen sker mycket snabbt.
Troligen kommer allmanflyget inom en tiodrsperiod domineras av UL-flygplan.
Mycket sma jetplan av typen Very Light Jet (VLJ) &r en ny kategori av flygplan
som inom en snar framtid kommer att aterfinnas i den svenska luftfarten, se av-
snitt 8.2.

Certifikat

Det har skett en successiv minskning av antalet géllande certifikat inom privat-
flyget. Detta géller framst antal PPL (Private Pilot License). P4 samma satt mins-
kar flygtidsproduktionen totalt inom segmentet, medan antalet UL-certifikat 6kar
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2.1.3

tillsammans med flygtidsproduktionen inom UL. Det bor namnas att PPL tillater
flygning med UL men inte omvant.

Figur 1. Antal géllande certifikat 2000-2008-06-30
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PPL = privatflygcertifikat, S = segelflygcertifikat, UL = certifikat for ultralatta luftfartyg, FB =
certifikat for ballongflygning. Kélla: Luftfartsstyrelsen

Antalet privatflygarcertifikat har mellan aren 2000 och juni 2008 minskat med 30
procent vilket innebédr 1800 farre certifikat. Antal segelflygcertifikat har under
samma period minskat med 36 procent vilket innebar 1000 farre certifikat.
Ballongcertifikaten foljer samma trend. Inom kategorin allmanflyg ar det endast
UL-certifikaten som uppvisar en 6kning for samma period. Har &r 6kningen under
perioden 40 procent, vilket innebér en 6kning med 240 certifikat.

Det finns idag knappt 200 privathelikopterpiloter. Dessa genererar relativt lite
flygtid och samtliga helikoptrar &r i enskild dgo. Flygklubbar for det privata heli-
kopterflyget saknas.

Trafikutveckling

Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA) ansvarar sedan 1995 for den
officiella statistiken om transporter och kommunikationer. Fran och med 2005
ansvarar Luftfartsstyrelsen for produktion av underlag till den officiella statistiken
om luftfart. Uppgifterna samlas in genom de rapporter som Luftfartsstyrelsen
foreskriver mot de flygplatser som har reguljér flygtrafik och samtliga agare av
motordrivna luftfartyg.
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Landningar

2.2

Figur 2 visar den verksamhet som avser aerial work (bruksflyg), taxi-, privat- och
skolflyg och det antal inrapporterade landningar som skett under aren 1988 till
2007. Uppgifterna avser bade landningar pa etablerade flygfalt och pa tillfalliga
landningsplatser i Sverige. For narvarande &r inte UL-luftfartyg belagda med
landningsavgift, varfor statistik om UL-landningar saknas.

Figur 2. Allmanflygets utveckling 1988-2007. Antal landningar
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Kaélla: Luftfartsstyrelsen och SIKA.

Bilden av en minskande trafikutveckling for privatflyget bekraftas av den statistik
som avser flygtimmar. Under den senaste 10-arsperioden har flygtidsproduktionen
minskat med omkring 36 procent. For 2007 redovisade privatflyget 64 000 timmar
total flygtid (undantaget segelflyg och UL), vilket & en minskning med 9 procent
jamfort med foregdende ar. Motsvarande siffror for UL var ar 2007 omkring
20 000 timmar, vilket &r en 6kning med 5 procent.*

Verksamheter och organisationer

Luftfartsstyrelsen har avtal med vissa forbund och organisationer som innebér att
dessa ska bedriva tillsyn dver sina respektive verksamheter. Tillsynsverksamheten
styrs av luftfartslagen, luftfartsforordningar och Luftfartsstyrelsens foreskrifter,
samt for varje verksamhet sérskilt angiven omfattning av delegeringen. | samtliga
fall ligger det yttersta ansvaret kvar hos Luftfartsstyrelsen och myndigheten be-
driver systemtillsyn dver dessa verksamheter. Utdver delegerad verksamhet redo-
visas nedan dven verksamhet som inte omfattas av delegation.

1 Kalla: Luftfartsstyrelsen.
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Privat-, sport- och rekreationsflyg

Den delegerade verksamheten bestar av sex inriktningar som omfattar amator-
byggda luftfartyg genom EAA, ultralatta flygplan genom KSAK, segelflygplan
genom Svenska Segelflygforbundet, fallskdrmshoppning genom Svenska Fall-
skarmsforbundet, hangflygning genom Svenska Hangflygforbundet KSAK/SHF
och skarmflygning genom Svenska Skarmflygférbundet.

Svenska Flygsportférbundet (FSF)

Svenska Flygsportforbundet (FSF) ingar i Riksidrottsforbundet och ar en sam-
lingsorganisation for atta grenforbund (segelflyg, hangflyg, skarmflyg, fallskarm,
modellflyg, konstflyg, ballongflyg och motorflyg) med sammanlagt ca 425
klubbar och uppskattningsvis 20 000 medlemmar. Luftballong behandlas under
avsnitt 2.3.

Segelflygplan

Svenska Segelflygforbundet skoter enligt delegation tillsyn av segelflygverksam-
het. Hit rdknas dven ett antal motorsegelflygplan. Forbundet har tillstand till att
utbilda till segelflygcertifikat och till segelflyginstruktorer. Det har ocksé en dele-
gation fran Statens haverikommission att géra olycksutredningar.

Det finns cirka 400 registrerade segelflygplan och dessa svarar for cirka 30 000
flygtimmar under cirka 40 000 flygningar per ar. Férbundet har cirka 3 700 med-
lemmar och ett sextiotal anslutna lokala klubbar.

Hangflygning

Svenska Hangflygforbundet (SHF) bildades 1994. Svenska Hangflygférbundet
skoter enligt delegation tillsynen av héngflygning. Verksamheten inbegriper ut-
stallande av kompetensbevis. Forbundet bestar av 14 klubbar med sammanlagt
omkring 150 aktiva medlemmar. Det finns uppskattningsvis 200 hangglidare i
Sverige. Antalet aktiva piloter har minskat och forbundet arbetar darfor aktivt med
att 6ka intresset for sporten.

Skarmflygning

Svenska Skarmflygférbundet (SSFF) &r skarmflygningens riksorganisation i
Sverige. Forbundet skoter enligt delegation tillsyn av skarmflygverksamhet. Verk-
samheten inbegriper utstédllande av kompetensbevis. Férbundet bildades 1955 och
har cirka 1500 aktiva medlemmar. Det finns uppskattningsvis 2 000 flygskarmar i
Sverige.

Fallskarmshoppning

Svenska Fallskarmsforbundet, SFF, skoter enligt delegation tillsyn av verksamhet
avseende fallskarmshoppning. Det finns cirka 20 anslutna klubbar som bland
annat sysslar med sport- och tavlingshoppning. Medlemsantalet uppgar till cirka
2000. Luftfartygen som anvands i samband med fallskdarmshoppen star under
normal luftvardighetstillsyn. Verksamheten genererar ca 4 000 flygtimmar per ar
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vilka foretradesvis flygs av piloter med privatflygarcertifikat. SFF ar ocksa en
frivillig forsvarsorganisation med verksamhet i hela landet.

Svenska modellflygférbundet (SMFF)

Sveriges Modellflygférbund ar en nationell organisation med séte i Norrkdping
som representerar landets modellflygklubbar. SMFF verkar for att inspirera och
utveckla svenskt modellflyg och har ca 6 000 medlemmar. Forbundet har inget
tillsynsavtal med Luftfartsstyrelsen.

Svenska konstflygforbundet

Svenska Konstflygforbundet bildades 1978 och bestar idag av 3 klubbar med ca
120 aktiva medlemmar. Manga passiva medlemmar finns inom andra gren-
forbund. Forbundet har inget tillsynsavtal med Luftfartsstyrelsen.

Ultralatta flygplan

Kungliga Svenska Aeroklubben (KSAK) skoter enligt delegation tillsyn av ultra-
latta flygplan, UL, vilka vanligen har en maximal startvikt av hogst 450 kilo och
lag landningsfart (65 km/t). Kraven pa bland annat underhall och certifikat ar
lagre vilket ger lagre kostnader for brukaren. Luftvardighet utfardas genom ett
Flygtillstand for ultralatta flygplan. De ar for narvarande undantagna fran statliga
landningsavgifter. Det finns cirka 450 registrerade ultraldtta flygplan. Ultralatta
flygplan utgdr 21 procent av Sveriges registrerade motordrivna flygplansflotta. De
anvands inte bara for flygsportverksamhet utan har i allt storre utstrdckning blivit
ett fardmedel for privata resor inom Sverige.

KSAK har for narvarande utfardat utbildningstillstand till 28 UL-flygskolor runt
om i landet vilka i sin tur ofta ar samlokaliserade med flygklubbar och registre-
rade flygskolor enligt ovan.

Amatorbyggda luftfartyg

EAA Sverige ar riksorganisationen for byggnad, renovering och underhall av luft-
fartyg pa amatorbasis i Sverige. Féreningen som har drygt 1 700 medlemmar har
ingatt avtal med Luftfartsstyrelsen om att leda och Gvervaka den tekniska verk-
samheten. Detta innebér bl.a. fortlopande Gvervakning av byggen/renoveringar
och luftvardighetstillsyn av luftfartygen. EAA Sverige utfor ocksa haveriutred-
ningar inom foreningens intresseomrade i det fall inte Statens haverikommission
genomfor utredningen. EAA Sverige tillvaratar sina medlemmars intresse bl.a.
genom ett aktivt remissarbete och deltagande i flygsakerhetsprojektet HS50P (se
avsnitt 5.1).

Totalt har narmare 500 luftfartyg byggts/renoverats sedan 1960-talet da amator-
byggnad av luftfartyg ater blev tillatet i Sverige. Av dessa ar ett 100-tal ultralatta
flygplan, ett tiotal segelflygplan och motorseglare samt tre ballonger. Det totala
antalet registrerade amatorbyggda luftfartyg uppgar for narvarande till drygt 400.
Detta motsvarar 19 procent av det totala antalet registrerade motordrivna flygplan
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i Sverige. Drygt 200 luftfartyg ar under byggnad eller renovering med foreningens
tillstand. Aven flera aldre luftfartyg ar registrerade i denna kategori.
2.2.2 Flygverksamhet av sérskild art

Frivilliga Flygkaren (FFK)

FFK ar en frivillig totalférsvarsorganisation for piloter och flygintresserade. | sin
verksamhet har FFK avtal med sju statliga myndigheter och 19 lansstyrelser for
att stodja deras verksamhet vid storre handelser. Vidare har FFK i uppdrag att
forse FOrsvarsmakten med Hemvéarnsflyg och Sjéinformationsflyg.

For verksamheten anvénds framst flygplan som &gs eller brukas av flygklubbar.
Piloter och observatérer genomfor uppdragen ideellt och erséttningen tacker en-
bart omkostnader for nyttjande av det aktuella flygplanet. FFK:s insatser ska inte
konkurrera med kommersiell verksamhet.

Totalt flyger FFK drygt 8 000 timmar per ar vilket gor FFK till en av landets
storre flygoperativa organisationer. De ca 2 200 medlemmarna rekryteras huvud-
sakligen fran landets flygklubbar. Piloterna ar till storsta delen privatflygare med
relativt stor erfarenhet, samt specialutbildade av karen. FFK &r organiserat med en
karstab i Nykoping och med 23 lansflygavdelningar. Karstabens uppgifter ar
bland annat att svara for central flygutbildning, myndighetskontakter och utveck-
ling av teknik samt underlag till kurser. Lansflygavdelningarna svarar for alla
operativa flygningar.

Luftfartsstyrelsen utévar arlig tillsyn av verksamheten. FFK har Luftfarts-
styrelsens tillstdnd att utfora olika uppdrag i samhallets tjanst, dock saknas till-
synsavtal.

Kungliga Svenska Aeroklubben (KSAK) och Motorflygforbund KSAK (M-KSAK)
KSAK har ambitionen att vara en naturlig samlingspunkt for allt icke-kom-
mersiellt flyg. FOorbundet ska framja klubb- och privatflyg och fungera som all-
manflygets centralorganisation. Forbundets mal ar bl.a. att flyg ska vara ett
accepterat transportmedel bade privat och i arbetet och att de resurser som finns
inom allmanflyget kommer samhéllet till nytta. Sedan 2004 star KSAK och M-
KSAK varandra mycket ndra. KSAK foretrader motorklubbflyget och tar tillvara
dess intressen nationellt och internationellt och medlemsantalet uppgar till-
sammans till 5 400.

M-KSAK svarar idag enligt avtal med Luftfartsstyrelsen for tillsyn av all verk-
samhet inom landet med ultralatta flygplan innefattande utbildning, operativ verk-
samhet och flygmateriel. Tillsynen inkluderar &ven amatorbyggda ultralatta flyg-
plan. M-KSAK utfardar flygtillstand och miljovardighetsbevis for de luftfartyg
(ca 400) som organisationen har tillsyn 6ver nédr dessa ar fardigbyggda. M-KSAK
ar aven innehavare av tillstand av sarskild art.
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2.2.3

M-KSAK med sina 5200 medlemmar &r efter Modellflygférbundet det storsta
grenforbundet inom Svenska Flygsportférbundet som representerar allmanflygets
intressen. Den storsta delen av landets flygklubbar (ca 150) &ar anslutna till for-
bundet och flera av dessa klubbar har egna flygskolor for utbildning till privat-
flygarcertifikat (PPL).

Svenska Sjoflygféreningen

Svenska sjoflygforeningen ar en ideell organisation som bildades 1991. De arbetar
for att tillvarata sjoflygarnas gemensamma intressen. Det finns idag ca 200 sjo-
flygplan i Sverige som producerar uppskattningsvis mellan fem och tiotusen flyg-
timmar/ar. Foéreningen anordnar regelbundna flygsakerhetsmoten och arbetar med
informations- och upplysningsverksamhet i fragor rorande sakerheten inom sjo-
flyget. Ett av foreningens verksamhetsmal ar att arbeta for den enskildes ratt att
inom ramen for normala sékerhetskrav fa operera med sjoflyg under minsta moj-
liga restriktioner. Foreningen har inget tillsynsavtal med Luftfartsstyrelsen.

AOPA-Sweden (Aircraft Owners and Pilots Association)

AOPA-Sweden ar den svenska delen av IAOPA (International Council of Aircraft
Owners and Pilot Associations). Foreningen bildades 1962 som SPAF (Sveriges
Privat- och Affarsflygforening). Forebild var den amerikanska AOPA. Nagra ar
senare tog man sig namnet Svenska Allmanflygféreningen, men beholl
forkortningen. 1 slutet pa 1980 bérjade begreppet AOPA-Sweden anvandas ocksa
i Sverige. Foreningen har inget tillsynsavtal med Luftfartsstyrelsen.

AOPA-Sweden ar en ideell organisation som verkar for sina medlemmar som ar
piloter och flygplansagare. Man formar och framfor standpunkter for att framja
allméanflygets ekonomi, sakerhet, anvandbarhet och popularitet. Foreningen be-
driver flygpolitiskt arbete pa nationell niva, i gransoverskridande samarbete med
andra AOPA-organisationer. AOPA-Sweden &r remissinstans hos departementen,
Luftfartsstyrelsen, LFV, Tullverket m.fl. Foéreningens mal &r att bevara och ut-
veckla allménflyget som ett sdkert, ekonomiskt och erkant transportmedel, samt
sla vakt om ett fritt lufthav, tillgangligt for alla.

Affarsflyg

Affarsflyget i Europa vaxer dubbelt sa fort som det 6vriga passagerarflyget. Enligt
Eurocontrol utférdes 630 000 affarsflygningar under 2005, vilket motsvarar 6,9
procent av samtliga IFR-flygningar i Europa. Eurocontrol forutspar ocksa att
antalet affarsjet nara nog kommer att fordubblas under de narmaste 10 aren.
Affarsflyg i jetklass berdknas véxa med ca 6,5 procent per ar. Detta kommer i sin
tur att innebara 1 100 fler rorelser per dag &r 2015.2

2 Eurocontrol, Getting to the Point: Business Aviation in Europe, Eurocontrol Report, May
2006.
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2.2.5

2.3

Det bor noteras att Eurocontrols statistik inte fangar andamalet med resan, varfor
klassificeringen gérs utifran flygregler (IFR® eller VFR®). | statistiken riknas en-
dast IFR som affarsflyg. Affarsresor som féretas VFR medraknas inte.

Sverige &r liten nation i dessa sammanhang och tillforlitliga uppgifter om hur stor
andel av den svenska civila luftfarten som utgdrs av afféarsflyget saknas. Det kan
dock konstateras att den del av affarsflyget som utgérs av taxiflyg har legat
ganska stabilt kring 15 000 flygtimmar per ar fran 2002 till 2007.

Bruksflyg

Bruksflyg ar en tillstandspliktig verksamhet och bestar av inspektionsflyg, flyg-
fotografering, reklamflyg och liknande. Jordbruksflyg utgjorde tidigare en stor del
av verksamheten men har pa senare ar minskat avsevart. Under en tioarsperiod har
antalet bruksflygstillstand varit relativt konstant. Den sammanlagda flygtids-
produktionen inom bruksflyg ar omkring 50 000 timmar per ar med viss évervikt
for helikopterverksamhet. P4 sikt formodas UAS (Unmanned Aircraft System) bli
vanligare inom bruksflyget, se avsnitt 8.3.

Skolflyg

Det finns idag totalt 60 st. registrerade flygskolor (RF) med tillstand att utbilda till
privatflygarcertifikat PPL (A). Den geografiska spridningen ar god och det finns
minst en flygskola i varje 1an. Det ar till 6vervégande delen flygklubbar som inom
ramen for sin verksamhet har tillstand till att bedriva utbildning. Fyra av skolorna
utbildar enbart till privatflygarcertifikat for helikopter PPL(H) och en skola ut-
bildar till bade PPL(A) och PPL(H). Antalet registrerade flygskolor har varit sta-
bilt de senaste aren. Under den senaste 10-arsperioden har dessa skolor i snitt ut-
bildat ca 250 elever per ar. Till de skolor som utbildar till privatflygarcertifikat har
elevtillstromningen i storstadsomradena den senaste 10-arsperioden varit relativt
konstant, medan den minskat i glesbygdsomradena. Utbildning till trafikflygar-
certifikat (CPL) genomfors vid en s.k. FTO (Flight Training Organisation). |
Sverige finns idag 16 sadana flygskolor som uthildar ca 150 trafikpiloter arligen.

Varmluftballong

For narvarande har 65 ballonger luftvardighetsbevis. Ballongflygning sker saval i
privat som i kommersiell regi. Privat ballongflygning foérekommer som
fritidsaktivitet och i tdvlingssammanhang.

Kommersiell ballongflygning har, i reglerad och avgiftsbelagd form, forekommit i
Sverige i Over 20 ar. Regelverket har styrt verksamheten flygoperativt och
tekniskt till en standard i niva med annan luftfartsverksamhet av samma storlek.

3 [FR Luftfartyg som flyger enligt instrumentflygregler.
4 VFR Luftfartyg som flyger enligt visuella regler.
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Ar 2007 fanns sju ballongflygféretag med kommersiella tillstand i Sverige, vilket
ar en halvering fran mitten pa 1990-talet. Antalet piloter med ballongcertifikat har
minskat fran 142 ar 2003 till 98 ar 2007. De tva Goteborgsbaserade flygforetagen
har gatt samman, men med i stort oférandrad kapacitet. Ar 2007 var tre ballong-
flygforetag verksamma i Stockholmsomradet.

Svenska Ballongfederationen (SBF)

Svenska Ballongfederationen (SBF) bildades 1972 och ar ett samarbetsorgan for
Sveriges ballongfarare. Svenska Ballongfederationen verkar for att ballong-
flygning i Sverige bedrivs under sékra och @ndamalsenliga former. De ser som sin
frdmsta uppgift att 6ka antalet aktiva ballongpiloter. Medlemmar i SBF ar en-
skilda personer med anknytning till ballongflyg. Moéjligheten finns ocksa for
foretag och organisationer att ga in som stodmedlemmar.

Svenska Ballongfederationen har tillstand att utbilda och examinera ballongflyg-
certifikat och organisationens ballongtekniker har tillstand att utfora underhall och
reparationer. | ett kommande avtal mellan Luftfartsstyrelsen och SBF kommer
granskning av fortsatt luftvardighet flyttas dver till SBF. SBF har inget avtal med
Luftfartsstyrelsen rérande tillsyn.

Stockholms ballongforetags intresseférening (SBI)

Foreningen engagerar sig i fragor for battre forutsattningar for kommersiell
ballongverksamhet. Sarskilt fokus ligger pa fragor om nyttjandet och tillgangen
till luftrummet.

Sammanfattning och slutsatser

Aktiviteterna inom allmanflyget bestar av en méangd olika verksamheter, var och
en med sin séarart. Den sportbetonade delen, sasom skarm- och hangflyg, innebéar
mindre ekonomiska insatser av utvarna, medan flygning med flygplan som
kraver nagon form av certifikat fordrar storre ekonomiska insatser. Det ar ocksa
denna del av verksamheten som dar nyrekryteringen sjunker, troligen pa grund av
det hdga kostnadslaget. Visserligen tillkommer det ca 250 privatflygcertifikat-
innehavare per ar, men nettoantalet minskar trots detta pga. franfallet. Allman-
flyget stélls idag mot en rad andra aktiviteter som ofta & mindre kostsamma och
reglerade.

Ballongflygning sker under en begransad tid pa aret, framforallt under sommar-
halvaret i samband med solens upp- och nedgang. Den kommersiella ballong-
verksamheten sker i stort kring storstaderna, Stockholm, Géteborg och Malmo.
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3.2

3.3

3.4

SAMHALLSNYTTA
I samhaéllets tjanst

Vissa delar av allmanflyget har klart samhallsnyttiga varden da deras verksamhet
utfors i samhéllets tjanst. Frivilliga Flygkaren, FFK, har Luftfartsstyrelsens till-
stand att utfora olika uppdrag, sdsom sjobevakning, sjoraddningstjanst och skogs-
brandbevakning. Hit rédknas &ven M-KSAK:s brandflyg. Modellen luftfarts-
verksamhet av sarskild art raknas som unik i Europa.

Flexibilitet for resenéaren

For saval foretag som privatpersoner kan allméanflyget utgora ett viktigt alternativ
till den traditionella linjefarten. De kan med eget luftfartyg gora resor till destina-
tioner som flygbolag inte trafikerar, antingen pa grund av driftsrestriktioner eller
pa grund av ekonomiska overvaganden. Affarsflyget i Europa vaxer dubbelt sa
fort som 6vriga luftfarten. Eurocontrol beraknar att antalet affarsjet i Europa néra
nog kommer att fordubblas under de ndrmaste 10 &ren®. Den hittillsvarande
utvecklingen forklaras av den ldnga hogkonjunkturen, men ocksd av att manga
foretag i dag behover privatflygets flexibilitet av affarsmassiga skél. Ett eget (eller
chartrat) flygplan betyder tidseffektivitet. Resendren slipper transfereringar och
kan flyga direkt till sin slutdestination. Affarsflyget erbjuder hég integritet, snabb
och smidig sakerhetskontroll, direktincheckning och snabb bagagehantering.

Allmanflyget som sadant bidrar aven till att 6ka manniskors rérlighet. Manga
privatpiloter anvander allméanflyget pa samma satt som bilen, dvs. som ett var-
dagligt fardmedel.

Social gemenskap

Samhallsnytta bor inte begrénsas till att beskriva samhallsekonomiska effekter
sasom tillvaxt, arbetstillfallen och regional utveckling. Flygklubbar och flygsport-
organisationer erbjuder traditionell féreningsverksamhet och utgdr i Sverige en
folkrérelse med totalt omkring 20 000 medlemmar®. Antalet har den senaste 10-
arsperioden minskat nagot. Verksamheterna erbjuder foreningsliv och gemenskap.
FOr manga ar det ocksa ett fritidsintresse att jamstalla med andra fritidsaktiviteter,
dvs. en sysselséttning for rekreation och noje. Fragan huruvida allmanflyget tillfor
samhallsnyttiga varden kan dock vara kanslig. For de som sport- eller rekreations-
flyger kan en diskussion om allmanflygets samhéllsnytta upplevas som ett direkt
ifrdgasattande av deras verksamhet.

Allmanflyget som rekryteringsbas for kommersiell trafik

Det hédvdas inte sallan att allmanflyget & en viktig rekryteringsbas for det
kommersiella flyget. Allménflyget foérser den kommersiella luftfarten med

5 Eurocontrol, Getting to the Point: Business Aviation in Europe, Eurocontrol Report, May
2006.
6 Uppgiften om antal kommer fran allmanflygets intresseorganisationer.
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3.5

3.6

blivande trafikpiloter, flygtekniker och liknande kompetenser. Denna standpunkt
framfors av representanter for sektorn men har ocksa av uttryckts av Europeiska
Kommissionen’. F& studier som belyser rekryteringen till det kommersiella trafik-
flyget har emellertid gjorts.

Under den senaste 10-arsperioden har de skolor som erbjuder trafikflygarutbild-
ningar Okat i antal vilket lett till att de som vill arbeta som piloter har mgjlighet att
ga en skraddarsydd utbildning direkt och inte behéva ta omvéagen via ett privat-
certifikat. Ett okant antal piloter far sin pilotutbildning utomlands.

Foretradare for allmanflyget understryker aven allmanflygets betydelse vid kon-
junktursvangningar. Under perioder av Overskott pa piloter har manga stora
svarigheter att behalla sina certifikat. Piloter inom den kommersiella trafiken kan
vid konjunkturnedgang uppratthalla nédvandig erfarenhet genom privatflygning.
Flygklubbarna spelar en viktig roll genom att de erbjuder majligheter till forhal-
landevis billig flygtid som ger majlighet till 6verlevnad i avvaktan pa béttre till-
gang pa jobb.

Varmluftballonger

Samhallsnyttan for ballongflygning ar dels mojligheten att utdva ett fritidintresse,
dels mojlighet att driva kommersiell passagerarverksamhet. Rekryteringen av
piloter till den kommersiella ballongverksamheten sker i stort via den privata
ballongflygningen da det enligt Luftfartsstyrelsens foreskrifter kravs att man for-
varvat erfarenhet som befalhavare innan man far flyga i forvarvssyfte med passa-
gerare

Det &r rimligt att se ett positivt samband mellan den kommersiella ballongverk-
samheten och storstadsregionens besoksnaring déar ballongverksamheten bidrar
med intressanta aktiviteter for besokaren. Ballonger &r ocksa en markbar reklam-
plats.

I Sverige finns sju registrerade foretag med kommersiellt tillstand. Enligt fore-
trddare for branschen har det kommersiella ballongflyget i Sverige cirka 20 000
passagerare per ar och omsatter i storleksordningen 40-50 miljoner kr. De klargor
aven att det rader brist pa ballongpiloter till kommersiell flygning.

Samhallsekonomiska uppskattningar

Allmanflyget ar viktigt for manga manniskors férsorjning genom de arbetstillfal-
len som sektorn direkt eller indirekt skapar. Nagra ordentliga studier for att upp-
skatta det svenska allmanflygets samhallsekonomiska nytta har dock inte gjorts.
Den brittiska motsvarigheten till Luftfartsstyrelsen, CAA, har gjort ett forsok att
uppskatta allmanflygets samhallsekonomiska nytta for Storbritannien. CAA
berdknar i sin rapport Strategic Review of General Aviation in the UK (July 2006)

7 Se t.ex. Discussion Paper on General Aviation in the European Community, 2007-02-01.
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3.7

att sektorn sysselsatter omkring 11 000 personer. Man uppskattar ocksa att all-
manflyget omsatter 1,4 miljarder pund arligen. CAA konstaterar att allmanflyget
ar en betydande och véxande sektor med hogt samhallsekonomiskt varde.®

ECAC fick av kommissionen uppdraget att bland annat berdkna sektorns bidrag
till samhallsekonomin. ECAC:s svar blev en enkel formel: det totala antalet flyg-
timmar multiplicerat med genomsnittlig driftskostnad per timme. Berdkningen
kraver dock en sarskild utredning eftersom det ar svart att korrekt uppskatta en
genomsnittlig driftskostnad. | berakningen finns vissa fasta kostnader, sasom luft-
vardighetsavgift, underhall, forsakring och eventuella kapitalkostnader. Ju fler
timmar ett flygplan flyger, desto billigare blir de fasta kostnaderna per timme.
Dartill kommer rorliga kostnader sdsom bransle, olja, landningsavgifter, eventuell
en-route avgift (flygplan éver 2000 kg) mm.

De flesta flygklubbar debiterar idag (efter brénsleskatten) 900 - 1200 kr/timme for
ett 4-sitsigt normalklassat flygplan. For tvamotoriga flygplan debiteras det tre-
dubbla priset. En grov berdkning av genomsnittlig driftkostnad ger 2000 kr per
timme. Privatflyget skulle med ECAC:s formel darmed bidra till samhallsekono-
min med 130 miljoner kr under 2007 (baserat pd 65 000 flygtimmar). Det bidrag
som allménflygets 6vriga verksamheter ger finns inte med i berdkningen utan
kraver en djupare analys &n den som gjorts har.

Sammanfattning och slutsatser

Allmanflyget har i manga fall en samhallsnyttig betydelse, vilket bland annat pa-
visats av CAA. Foreningsverksamheten erbjuder social gemenskap och for med-
lemmarna en meningsfull sysselsattning och flyget som sadant utgor ett trans-
portmedel som underlattar resor till destinationer utanfor det ordinarie linjenatet.
Enligt CAA och representanter for allmanflyget skapar detta en stor mangd
arbetstillfallen.

Luftfartsstyrelsen ar medveten om allménflygets samhallsnytta men finner det
svart att berakna dess betydelse for Sverige som helhet. Vissa delar av allman-
flyget har klart samhallsnyttiga varden. Exempel ar flygklubb-medlemmarnas
verksamhet for stod av samhéllet genom Frivilliga Flygkaren, FFK, och KSAK
som har Luftfartsstyrelsens tillstand att utféra olika uppdrag i samhallets tjanst.
Det kan finnas skal att utreda fragan narmare, vilket utvecklas i kapitel 12.

8 CAA:s definition av allmanflyg inkluderar affarsflyg, taxiflyg och ad-hoc charter.
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4.1

4.2
421

INFRASTRUKTUR

Transportpolitiska forutsattningar

Luftfartsstyrelsen har genomfort en granskning av infrastruktur- och transport-
politiska propositioner med utgangspunkt fran samhéllets ansvar for allmanflygets
infrastruktur. Under de senaste 25-30 aren har ansvarsfragan behandlats mer in-
gaende i lufttransportutredningen.

| lufttransportutredningens betankande Inrikesflyget under 1980-talet (SOU
1981:12) behandlas bl.a. ett antal fragor som ror ansvaret for allmanflygets flyg-
platser, utveckling och ekonomiska situation. | utredningen konstateras att an-
svaret for flygplatser som huvudsakligen betjanar allménflyget inte &r en statlig
angelagenhet. Detta ar en kommunal angeldgenhet eller en angelédgenhet for en-
skild intressent.

Utredningens forslag behandlades i regeringens proposition 1981/82:98 om vissa
luftfartspolitiska fragor. Propositionen tar fasta pa utredningens hallning i an-
svarsfragan. Regeringen anfor i propositionen att nuvarande ansvarsfordelning
skall kvarsta oférandrad. Det dr ocksda kommunerna — ofta i samarbete med indu-
striforetag och andra lokala intressenter — som i stor utstrdckning stimulerat och
drivit fram den utveckling som skett av den regelbundna flygtrafiken med latta
flygplan bl.a. genom att l&amna ekonomiskt stdd. Den trafik som genereras inom
allmanflyget grundas huvudsakligen pa trafikbehov och andra forhallanden av
lokal och regional karaktar. Behov och foérutsattningar for allménflyget beddms
bést pa lokal eller regional niva och regeringen bedomer att det inte finns anled-
ning att andra detta synsatt.

I senare propositioner behandlas inte allménflyget. Luftfartsstyrelsen konstaterar
darfor att ansvaret for flygplatser som huvudsakligen betjanar allmanflyget inte &r
en statlig angelédgenhet.

Flygplatser
Inventering av flygplatser for allménflyget

Cirka 170 flygplatser &r publicerade i Luftfartsstyrelsens information om flyg-
platser i Sverige. Ansvaret for att vidmakthalla en flygplats ligger pa huvud-
mannen for flygplatsen. Huvudmannen &r i huvudsak staten via Luftfartsverket
samt kommuner eller privata intressenter.

Luftfartsstyrelsen kan efter en dversiktlig kartlaggning av allménflyget i Sverige
konstatera att allmanflyget har ett kapacitetsproblem inom Stockholmsomradet
vad galler tillgang till infrastruktur. | foljande avsnitt sker darfor en fokusering pa
Stockholm-Mélardalsregionen.
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4.2.2 Kapacitetsfragor i Stockholm-Maélardalsregionen

Ar 2001 genomforde davarande Luftfartsverket utredningen Fordjupning av All-
manflyget i Stockholms l&n. Utredningen genomfdrdes i samverkan med intresse-
organisationerna KSAK och AOPA-Sweden (f.d. SPAF) samt berdrda
flygklubbar.

Utredningen definierar allmanflyget som det lattare “icke kommersiella flyget”
och ger exempel som: affarsflyg, privatflyg, skolflyg och hjalpflyg, uppdragsflyg
m.m. Den definition som sker har av allménflyget motsvarar inte fullt ut den av-
gransning som sker i foreliggande utredning om allmanflyget.

I utredningen redovisas tre scenarier for allmanflygets utveckling i Stockholms
lan. Scenario 1 beskriver en negativ utveckling av antalet landningar med 20
procent. Scenario 2 antar en 6kning med 17,7 procent till &r 2005 och ytterligare
10,6 procent mellan ar 2005 och 2010. Scenario 2 ar det scenario som antas vara
liktydigt med den prognos som de intervjuade gjort gallande och utgor utgangs-
laget. Scenario 3 ar ett tillvaxtscenario pa 35 procent, som en foljd av ny materiel
och férandrade transportbehov.

Enligt utredningen fordelas antalet landningar i Stockholms lan under ar 2000 pa
foljande flygplatser:

Ovriga flygfélt
Stockholm-Bromma 37 470 22% Stockholm-
Tullinge 27 422 Stockholm- el
Barkarby 15424 Arenda
Stockholm-Arlanda 2378 °
Ovriga flygfalt 23 620 parkeney _
SUMMA 106 314 Tullinge

26%

Utredningen drar slutsatsen att det skulle behdvas en ny allménflygplats av storre
format for att ersétta Tullinge och pa sikt Barkarby flygfalt men att det av miljo-
skal & omojligt att anldgga en ny flygplats i Stockholmsregionen. Detta betyder
att flygverksamheten maste delas upp pa flera mindre flygfalt. Miljobelastningen
antas da bli hanterbar pa varje plats.

| tillaggsdirektiv till kommittén om forbattrad transportsituation i Stockholms-
regionen (Dir. 2001:17) konstateras att det rader brist pa flygplatskapacitet i
Stockholmsregionen vid attraktiva tider.

”Vidare konstateras att en ny flygplats i de s6dra delarna av Stock-
holms l&n skulle innebdra betydande ingrepp i natur- och kultur-
miljon. En sadan flygplats skulle dessutom paverka Arlandas roll
som nav for inrikesflyget och dvriga flygplatsers utvecklingsmojlig-
heter pa ett negativt satt. Det ar skal till att en ny flygplats i den
sOdra delen av Stockholms lan inte &r mojlig.”
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4.2.3

Det har noterats att det i direktiven till kommittén anges att "Kommittén skall
lamna forslag pa hur flygplatskapaciteten i Stockholmsregionen kan tillgodoses
vid befintliga flygplatser.”

I Stockholmsberedningens delbetdnkande Tillracklig flygplatskapacitet i Stock-
holm-Malardalsregionen, SOU 2003:33, konstateras att ett antal av de grund-
laggande forutsattningarna for allmanflyget inom Stockholms Ian haller pa att
forandras. Utredningen drar darfor slutsatsen att det finns risk for framtida brist pa
flygfaltskapacitet for allménflyg i Stockholms l&n.

Stockholmsberedningen drar sammanfattningsvis foljande slutsatser:

1. Ansvarstagandet for allmanflyget tycks inte fungera tillfredsstallande i
Stockholms l&n. Stockholmsberedningen anser att det ar av riksintresse
med ett fungerande naringslivsflyg och att staten har att ta ett ansvar till-
sammans med regionala och lokala foretradare for att det ska finnas en
citynara flygplats speciellt for naringslivsflyget, i Stockholmsomradet.

Ovrigt allmanflyg maste generellt soka sig till befintliga lampliga flygfalt.
3. Da flygfalt avvecklas bor flygverksamheten beredas plats pa andra lamp-

liga flygfalt.

no

Luftfartsstyrelsen delar de slutsatser som Stockholmsberedningen dragit om all-
manflyget i sitt betdnkande. Myndigheten konstaterar att utvecklingen for allman-
flyget sedan 2003 styrker riktigheten i utredningens slutsatser.

Tillganglighet till flygplatser

Oppettider

I Sverige har utvecklingen sedan slutet av 1990-talet gatt mot att allt fler flyg-
platser tillampar begrénsade oppettider. Minskning av postflyg och linjetrafik har
varit bidragande faktorer till att flygplatshallarna av ekonomiska skél begransat
flygplatsernas tillganglighet. En konsekvens av detta ar att mojligheten for en
pilot och passagerare att fa rora sig pa flygplatsen ar starkt begransade nar flyg-
platsen inte ar oppen. Anledningen till begransningen havdas av flygplatshallarna
vara en féljd av kraven pa luftfartsskydd. Hur man ska I6sa problemet har diskute-
rats i manga ar men nagon praktisk losning har dnnu inte skapats. En annan kon-
sekvens &r mojligheten for en pilot att utnyttja flygplatsens tjanster under icke
Oppettid. Tjanster kan kopas men da till ett hogre pris. Ett tredje problem ar skol-
flyget saknar mojligheter att kunna ova start och landningar (touch and go) pa
flygplatser som &r stangda.

Luftfartsskydd
Maélet med det nationella sakerhetsprogrammet® ar att skydda den civila luftfarten
mot olagliga handlingar. Foreskrifterna omfattar i alla véasentliga delar kommersi-

9 Bestammelser for Civil Luftfart - Luftfartsskydd (BCL-SEC)

rapport allménflyg Is 2008-4920



—

Upprattad av

LU F T FART S ST Y RE L S E N Dokumenttyp Beteckning

Swedish Civil Aviation Authority RAPPORT LS 2008-4920

Godkand Datum Ver.rev Referens

Henrik Sandén, 011-415 21 19 2008-09-26 01.00

Sida
26(69)

4.2.4

ella flygtransporter med luftfartyg vars maximala startmassa &r 10 ton eller hégre
eller som har en kabinkonfiguration pa 20 séten eller fler. Det finns en foreskrift™
som innehaller vissa regler for de flygforetag som har mindre luftfartyg och som
har ett drifttillstand enligt JAR-OPS 1 och JAR-OPS 3. Sammanfattningsvis kan
konstateras att regelverket inom luftfartsskyddet i mycket liten omfattning beror
allmanflyget och att icke-kommersiell verksamhet 6verhuvudtaget inte berors. |
praktiken medfor det dock inskrankningar i allmanflygets tillganglighet till en
flygplats nér den &r stangd.

Luftfartsstyrelsens foreskrifter inom luftfartsskyddet bygger huvudsakligen pa
krav i EG-forordningar, dvs. for medlemsstaterna bindande krav. Dessa innebar
bland annat att behdrighetsomraden ska upprattas pa flygplatserna for den kom-
mersiella trafiken. Det innebér vidare att allmanflyg inte far tilltrade till dessa
omraden, utan sarskilda omraden maste etableras. Det finns enligt Luftfartsstyrel-
sens uppfattning inget i regelverket som forhindrar att sddana losningar skapas,
men de kan sjalvklart vara mycket varierande beroende pa flygplatsens storlek och
infrastruktur.

Nytt avtal om Bromma

Staten har genom Luftfartsverket (LFV) tréffat avtal med Stockholms stad om
forlangning av upplatelsen av Stockholm-Bromma flygplatsomrade. Upplatelsen
galler fran och med den 1 januari 2008 till och med den 31 januari 2038. Enligt
avtalet ska verksamheten i huvudsak inriktas mot att stodja naringslivets utveck-
ling i Stockholm genom att vara dels en flygplats for reguljar flygtrafik till och
fran Stockholm, dels en flygplats for affarsflyget.

Det totala antalet flygrorelser vid flygplatsen begréansas till maximalt 80 000 per
ar som riktvarde. Med en flygrorelse avses en start eller en landning. Oppethall-
ningstider for flygtrafik ska under avtalstiden begransas till mandagar-fredagar K.
07.00-22.00, l6érdagar kl. 09.00-17.00 och séndagar kl. 12.00-22.00.

Tillgéngligheten till Bromma flygplats ar begransad och kommer &ven fortsatt-
ningsvis att vara begrénsad enligt det nya avtalet med Stockholms stad.

Luftfartsverkets fordelning av trafiken pa Bromma ar 2007 respektive deras be-
domning ar 2015 visas i tabell 2.

10 BCL-SEC 3.2 (LFS 2003:71)
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4.2.5

4.2.6

Tabell 2. Trafik vid Bromma flygplats 2007 respektive 2015

Typ av trafik 2007 2015
Tung jettrafik 15 203 20 000
Turbo prop 18 984 25 000
Afférsjet 5661 7 000
Statsflyg 828 1 000
Skolflyg 2976 -
Ovrigt allmanflyg 12 792 15 000
Helikopter 4 039 2 000
Ovrigt 1645 1 000
Reserv 9 000
Totalt 62 128 80 000

Kalla: Luftfartsverket

Luftfartsverket bedémer att utrymmet ar begransat for att skapa tillvéxt for all-
manflyget, bade av kapacitetsskél och ekonomiska skél. Flygplatsen bor generera
ett dverskott och ersattningen for arrenderatten till Stockholm stad baseras pa den
kommersiella trafiken som inledningsvis blir ca fem miljoner kronor per ar.
Staden forvéntar sig att ersattningen 6kar under avtalets 16ptid.

Precisering av riksintresse

Flygplatser som ar av riksintresse ska skyddas mot atgarder som patagligt kan
forsvara utnyttjandet av flygplatsen.

Luftfartsverket pekade 1996 ut 28 flygplatser som verket da ansag vara av riks-
intresse. Utpekandet skedde i enlighet med férordning (1987:12) om tillampning
av lagen om hushallning med naturresurser m.m. Barkarby flygplats finns inte
med bland dessa flygplatser.

Boverket fattade 1999 beslut (Dnr B 411-670/98) om 6vergripande férutsattningar
for samt kriterier vid utpekade av transportsektorns riksintressen. | Boverkets
beslut uttalas att det ar anldggningens funktion i transportsystemet som &r av
grundlaggande betydelse vid bedémningen av riksintresset.

Luftfartsstyrelsen ser riksintresseinstrumentet som en statlig begransning av det
kommunala planmonopolet. Anvandningen av detta instrument kraver sarskilda
overvaganden for sadana flygplatser som inte ar en statlig angeldgenhet. Denna
fraga utvecklas vidare under avsnitt 4.5.

Barkarby

Ett forslag till detaljplan for Flottiljomradet del 11, daterat den 28 september 2007,
har Gversants till Lansstyrelsen i Stockholms lan for samrad. Planen foreslar ny
bostadsbebyggelse med inriktning pa bland annat lampligt boende for aldre. For-
slaget medger totalt ca 240 nya bostadslagenheter.
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4.3

Enligt den kommuntackande oversiktsplanen for Jarfalla kommun (2001) och
fordjupningen for Barkarbyféltet (2006) kommer flygplatsen att avvecklas. Detta
ar en forutsattning for att den blivande Barkarbystaden ska kunna utvecklas till en
regional karna. Av planhandlingarna till Flottiljomradet Il framgar att flygverk-
samheten ska avvecklas i samband med detaljplanens genomférande. Kommunen
har i beslut den 10 april 2007 sagt upp flygklubbens arrendeavtal, vilket innebar
att flygverksamheten ska upphora senast vid utgangen av 2008.

Lansstyrelsen i Stockholms 1an har i yttrande éver detaljplanen konstaterat att det
ar svart att finna en ersattningsplats for flygverksamheten. Mot bakgrund av
osdkerheten om och nar den faktiska bebyggelsen kommer till stand vill Léans-
styrelsen framhalla att det &r nar planen i huvudsak ar genomford som flygverk-
samheten bor ha upphort. Det &r kommunen som tillsynsmyndighet for den miljo-
storande verksamheten som har ansvar for att det inte ska uppsta oldgenheter for
de boende.

Jarfalla kommun kan, enligt lansstyrelsens bedémning, fa dispens under kortare
tid for utbyggnad av Barkarbystaden dven med fortsatt flygverksamhet pa Bar-
karby.

Luftrum

Svenskt luftrum &r indelat i klasserna C och G:

C kontrollerat luftrum: dar VFR separeras fran IFR och VFR. VFR
separeras inbordes endast under morker.
G okontrollerat luftrum: dar information om kand trafik ges av flyg-

trafikledningen.

En stor luftrumsforandring genomfordes i Sverige 1998. Den innebar att det kon-
trollerade luftrummet som ar yttackande (YKL) sénktes fran flygniva 195 (ca
5950 m.&.h.) till flygniva 95 (ca 2900 m.6.h.) och att samtliga flygvagar* under
flygniva 95 togs bort. Den kontrollerade luften runt flygplatser (TMA) utformades
som grund-TMA och tillaggs-TMA med olika undersidor. Strdvan var att inte
tillskapa mer kontrollerat luftrum an nddvéndigt. Luftrumsfordndringen innebar
att all luft 6ver flygniva 95 blev kontrollerad. Under denna niva blev det totalt mer
okontrollerad luft &n vad som funnits tidigare. Detta innebar att allmanflyget fick
tillgang till mer "fri” luft, dar klarering inte kravs, i de hojdskikt som oftast ut-
nyttjas av allméanflyget.

Luftrumsintrang

Flygtrafikledningen har under flera ars tid uppmarksammat luftrumsintrang som
ett problemomrade och privatflyget star for den storsta delen. Under 2007
rapporterades 320 handelser om luftrumsintrang till Luftfartsstyrelsen. Inga kolli-

11 Flygvagar: flygkorridor i luften.
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4.4

sioner har intraffat. Luftrumsintrang vid Arlanda har inneburit att verksamheten
vid flygplatsen har storts.

Ett luftrumsintrang kan definieras pa flera satt. Luftfartsstyrelsen har anvant en
definition av luftrumsintrang (engelskans airspace infringement) som innebar att
ett luftfartyg flyger in i kontrollerat luftrum utan foéregaende klarering fran flyg-
kontrollen, eller att ett luftfartyg flyger in i ett restriktionsomrade utan tillstand.
Varje intrang i kontrollerat luftrum utan klarering innebér risk fér konflikt med
annan trafik och i vérsta fall kollision.

Overvigande andel rapporter om luftrumsintrang kommer fran flygtrafiktjansten
och endast ett fatal fran piloterna sjalva, trots att rapportering av avvikelser &r
obligatorisk enligt lag. Orsaken till att piloterna sjalva i sa liten utstrackning rap-
porterar sina intrang kan vara att de inte & medvetna om att ett fel begatts. De
rapporter som inkommer fran piloter ger ofta en god bild av handelseforloppet.

En delrapport fran projektet innehaller forslag till atgarder, samt en prioritering av
dessa. Arbetet att utreda luftrumsintrang och forsoka forhindra dessa kommer att
fortsdtta under hosten 2008. Malsattningen ar att under forsta kvartalet 2009
publicera en slutrapport.

Varmluftballong

Ballongflygning &r vaderberoende och bedrivs framst under tiden april till okto-
ber, under forutsattning att det rader visuella vaderforhallanden. Verksamheten
bedrivs huvudsakligen nagra timmar efter soluppgang respektive nagra timmar
fore solnedgéng. Ovriga tider pa dygnet beror ballonger oftast inte luftrummet.

Nar en flygplats med flygkontrolltjanst inrattas finns krav pa kontrollerat luftrum
till skydd for trafiken till och fran flygplatsen'® ** *. For att & flyga i kontrollerat
luftrum kravs klarering. Klarering ar ett tillstand att framfora luftfartyget enligt
villkor som anges av en flygkontrollenhet och styrs av Luftfartsstyrelsens fore-
skrifter. Givna klareringar kan andras med anledning av att trafikbilden &ndras
eller att flygsakerheten asidosatts.

For de foretag som bedriver kommersiell verksamhet med luftballong &r mojlig-
heten att flyga 6ver centrala Stockholm av avgoérande betydelse. Da luftrummet
kring Bromma flygplats till stor del tacker centrala Stockholm forutsatter ballong-

12 Luftfartsforordningen (SFS 1986:171); 65 § Vid flygplatser som anvénds vid linjefart skall
finnas luftrum dar kontroll av lufttrafiken ar anordnad (kontrollerat luftrum),

13 Luftfartsstyrelsens foreskrifter (LFS 2007:57) om utformning och anviandning av
luftrummet; 8 §; En kontrollerad flygplats skall ha ett terminalomrade (TMA) och en
kontrollzon (CTR).

14 JCAO Annex 11 paragraf 2.5.2.2.1; Those portions of the airspace where it is determined
that air traffic control service will be provided to IFR flights shall be designated as control
areas and control zones.
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flygning i omradet ett samutnyttjande av luftrummet med den flygtrafik som ska
till och fran Bromma flygplats.

Ar 2004 gav Luftfartsverket ut en foreskrift’®> som reglerade flygning med be-
mannad ballong inom Bromma kontrollzon®®. En sektor med restriktioner for flyg-
ning med ballong fastslogs runt Bromma flygplats. Tre stockholmsbaserade
ballongféretag (Ballongflyg Upp & Ner, Ballongfirma Far & Flyg samt Ballong-
flyg) erholl tillstand enligt foreskriften att flyga pa lagre hojd over tattbebyggt
samhalle dn vad géllande regelverk foreskriver (300 m éver marken) .

Foreskriften har andrats tva ganger sedan forsta utgivningen for att ge ballong-
foretagen ytterligare mojligheter att passera sektorn utan att utgora hinder fér an-
kommande och avgaende trafik till Bromma flygplats.

Nedan visas statistik dver de ballongflygningar som skett nar luftrummet kring
Bromma har varit kontrollerat (CTR), det vill s&ga nar Bromma flygtrafikledning
(TWR) ar i tjanst. Ballongflygning sker huvudsakligen under en period som
stracker sig fran april till oktober. De ballongflygningar som skett under tider nar
det inte ar kontrollerat luftrum finns inte med i statistiken. Notera att perioden for
ar 2008 bara omfattar flygningar fram till den 24 september.

Figur 3. Ballongflygningar i Bromma CTR 2001-2008-09-24
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Kalla: Luftfartsverket, ATS Bromma.

15 Luftfartsverkets foreskrifter (LFS 2004:16) om flygning med bemannad ballong i Bromma
kontrollzon.

16 Kontrollerat luftrum, runt en flygplats, som stracker sig fran jordytan upp till en angiven
Ovre grans.
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4.5 Sammanfattning och slutsatser

Transportpolitiska forutsattningar

Av regeringens proposition 1981/82:98 om vissa luftfartspolitiska fragor framgar
att ansvaret for allmanflyget inte ligger pa staten. Detta konstaterande har inte
resulterat i vare sig atgarder eller ytterligare utredningar. I befolkningsrika om-
raden kommer flera kommuner att bli berérda av intressen som paverkar och
nyttjas av grannkommunens innevanare. Det ar darfor inte rimligt att ett problem
som angar en hel region ska l6sas av en enskild kommun.

Luftfartsstyrelsen finner det positivt att Regionplane- och trafiknamnden samt
Kommunforbundet i Stockholms l&n har tagit initiativ till att engagera en for-
handlingsman for att forsoka astadkomma konkreta losningar for allmanflygets
behov i Stockholm-Malarregionen. Luftfartsstyrelsen &r medveten om att det inte
finns en 16sning for att klara allmanflygets behov i regionen. Genom en rad olika
atgarder bor det dock vara majligt att finna rimligt godtagbara losningar for att
allménflyget dven fortséttningsvis ska kunna fortsatta sin verksamhet.

Bromma

Allméanflyget pa Tullinge flygplats avvecklades den 30 september 2004 och Jar-
falla kommun har aviserat att verksamheten pa Barkarby flygplats pa sikt kommer
att avvecklas och bebyggas med bostader. P& Barkarby flygplats finns for nar-
varande ca 130 plan stationerade. Vid en avveckling av flygplatsen kommer all-
manflyget att behtéva soka sig till andra flygfalt i regionen eller alternativt upp-
hora med delar av verksamheten.

Ovanstaende forutsattningar skapar problem for saval allmanflyget som flygplats-
hallaren, LFV. Bromma flygplats vill kunna utnyttja det fastlagda antalet flyg-
rérelser per ar och 6ppethallningstider till linjefart. Allmanflyget & sin sida onskar
fa del av antalet rérelser samtidigt som man onskar 6ppethallning och tilltrade till
flygplatsen utanfor de tider som Bromma ar 6ppet.

Luftfartsstyrelsen noterar att det nya avtalet mellan Luftfartsverket och Stock-
holms stad kommer att begransa allmanflygets forutsattningar pa Bromma genom
att verksamheten i huvudsak ska inriktas mot att stédja néringslivets utveckling i
Stockholm dvs. affarsflyget. Det ar dock en tolkningsfraga om det med affarsflyg
menas personer vars syfte ar att dgna sig at affarsverksamhet och anvander flyg
som transportmedel eller om det avser en yrkesutévning som bedriver flygverk-
samhet pa kommersiella grunder. | det forsta fallet berors allmanflyget av det som
brukar kallas taxiflyg, i det andra fallet galler det huvudsakligen den verksamhet
som benamns bruksflyg.

Utrymmet for dvriga verksamheter som skol-, privat- och fritidsflyg inom allmén-
flyget torde darfor ytterligare begrénsas. Skolflyget har dessutom ett sarskilt
behov av att dva start och landningar, en méjlighet som redan i dag &r begransad
pa Bromma.
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Da avtalsparterna ar dverens om att flygplatsen framst ska anvandas for affarsflyg
(pd kommersiell- eller individuell basis) kan man utga fran att de som av affars-
eller yrkesmassiga skal nyttjar flygplatsen ocksa ar villiga att betala for den tids-
vinst som Bromma innebar. Ovriga som inte har detta behov eller saknar betal-
ningsformaga maste da hanvisas till andra flygplatser i regionen.

Foretradare for allméanflyget havdar att man genom tradition och hévd har rétt till
Bromma flygplats. Nuvarande regelverk innebdr att staten genom Luftfartsstyrel-
sen kan foreskriva villkor for en allman flygplats och att flygplatshallaren be-
stdammer de ekonomiska villkoren for att nyttja flygplatsen. Den beddmning som
Luftfartsverket gor i tabell 2 &r fram till och med 2007 styrd av bland annat Luft-
fartsstyrelsen foreskrift LFS 2004:1. Foreskriften ar for narvarande foremal for
omarbetning pa grund av Brommas avtal med Stockholms stad.

Riksintressen
Foretradare for allmanflyget har framfort onskemal om att Barkarby flygplats ska
utpekas som riksintresse.

Med utgangspunkt fran Boverkets kriterier for utpekande av riksintresse anser
Luftfartsstyrelsen att Barkarby saknar grund for detta. Riksintresse ar statens
verktyg for att skydda nationella intressen, i detta fall strategiska flygplatser. Vid
utpekande av en flygplats som riksintresse maste flygplatsen utgora en "funktion i
transportsystemet” av nationell betydelse. Dessutom skall flygplatsen inga i det
Trans Europeiska Transportnatverket (TEN-T). Utpekande av ett riksintresse for-
utsatter ocksa att Lansstyrelsen medger ett sadant utpekande. En flygplats for all-
manflyg utgor inte tillracklig grund utifran PBL (Plan- och bygglagen, SFS
1987:10) och NRL (lagen om hushallning med naturresurser, SFS 1987:12) for
utpekande som riksintresse.

Tillgénglighet till flygplats

Foretradare for allmanflyget har framfort synpunkter pa flygplatsers tillganglighet
bland annat inom ramen for den nationella sakerhetskommittén (NASEC) dér
representanter for Luftfartsstyrelsen, polisen, flygforetag, statliga och kommunala
flygplatser och allméanflyget ingar. Da fragan om flygplatsers tillganglighet ror
praktiska losningar relaterade till flygplatsernas Oppettider och tillgangliga perso-
nella resurser har en arbetsgrupp tillsatts med representanter fran flygplatsopera-
torer och allmanflyget. Inom ramen for denna grupp har bland annat diskuterats
en teknikldsning for in- och utpassering.

Luftfartsstyrelsen vill understryka vikten av att flygplatshallarna har konkreta
I6sningar som forbattrar tillgangligheten till flygplatser for allménflyget dven
utanfor flygplatsernas dppettider.

Regeringen har uppdragit at Luftfartsstyrelsen att se Over tillgangligheten till
flygplatser och lamna forslag pa ett system som skapar tillganglighet for SAR-
helikoptrar, luftburna sjuktransporter, polisflyg, kustbevakningsflyg samt de akto-
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rer som deltar i raddningsinsatser, genomfér uppdrag av betydelse for krisbered-
skap eller annan samhallsviktig verksamhet till flygplatser pa tider da de normalt
inte ar dppna. Forslaget ska innefatta olika losningar sasom avtalsmodeller eller
inforande av skyldigheter for aktuella flygplatser att halla viss jour for 6ppnande.
Uppdraget skall redovisas senast den 1 december 2008.

Luftrum

Luftrumsforandringen 1998 innebar att all luft dver flygniva 95 (ca 2900 m.6.h.)
blev kontrollerad. Under flygniva 95 blev det totalt mer okontrollerad luft &n som
funnits tidigare.

Luftballonger

Dialogen kring forutsattningarna for verksamhet med ballongflygning i Stock-
holmsomradet har pagatt under lang tid. Luftfartsstyrelsen (tidigare Luftfartsver-
ket) har verkat for att regelverket dven ska ge ballongféretagen mojligheter att
bedriva sin verksamhet.

Med utgangspunkt fran att Bromma flygplats har etablerats for att tillgodose sam-
héllets behov av flygtransporter finns ocksa ett behov att varna det flyg som trafi-
kerar Bromma. Det flyg som trafikerar Bromma kan vidare delas upp i trafikflyg
for persontransporter (reguljart och charter), samhallets behov (polis, tull, etc.)
samt allménflygets behov. Luftrummet kring Bromma &r nodvandigt &ven for
andra verksamheter dn de som bedrivs pa Bromma. Ballongflygning &r en sadan.
Luftfartsverket och Stockholms stad har kant till den intressekonflikt som har
funnits men har i tidigare namnda avtal inte berort fragestallningen om ballong-
flygning i Brommas kontrollzon.
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5 SAKERHET

51 Sakerhetsarbete

Inom den civila luftfarten i Sverige, bade den kommersiella och den icke kom-
mersiella ar arbetet med flygsékerheten ett kontinuerligt arbete som inte bara ar
avhangigt ett lands initiativ. Genom flygets internationella struktur ar flygsakerhet
ett globalt omrade som kraver flera landers engagemang. Inom Europa har arbetet
med flygsakerhet kommit langt. Framst handlar det nu om att se till att de olika
implementerade sakerhetssystemen®’ fungerar och att en sikerhetskultur etableras
hos samtliga akttrer inom flygtrafiksystemet.

For att nd de flygsakerhetsmal*® for allmanflyget som faststalldes for perioden
1998-2007 har Luftfartsstyrelsen i samverkan med allmanflygorganisationerna
inréttat ett projekt, H50P (Haverier 50 % inom Privatflyget). Projektet verkar for
att na malet om halvering av antalet haverier inom privatflyget fram till 2007 ars
utgang. Huvudprincipen ar att skapa okad flygsakerhet genom att allmanflyget ges
forbattrade kunskaper om géllande relevanta regelverk. Darutdver ses det som en
lika viktig uppgift att hos privatflygarna verka fér goda attityder kring flygsaker-
het. Projektet genomfors i ndra samarbete med flygklubbar och allméanflygorgani-
sationer. Tyngdpunkten i arbetet har lagts vid information direkt till utdvarna.
Eftersom tidsperioden som omfattades av flygsakerhetsmalet ar till anda har Luft-
fartsstyrelsen inlett ett arbete med att utvéardera vilken effekt H50P har haft pa
antalet haverier inom privatflyget.

Ett annat specifikt flygsékerhetsproblem é&r qutfarty% som flyger in i kontrollerat
luftrum utan klarering, dven kallat luftrumsintrdng™. Antalet rapporter om luft-
rumsintrang okar stadigt och allmanflyget star for en storre del av dessa intrang.
Detta problem har lett till att Luftfartsstyrelsen har initierat ett projekt som pagar
under 2008. Projektet redovisas under avsnitt 4.3. Det kan dock vara vart i detta
sammanhang att notera att orsaken eventuellt skulle kunna vara en 6kad rapporte-
ringsbenédgenhet.

Sakerheten inom allménflyget ar generellt sett lagre an sdkerheten inom den
kommersiella delen av flyget. Detta beror pa att regleringen av allmanflyget inte
ar lika omfattande, bade vad galler pilotutbildning och standard pa den materiel
som anvands, samt krav pa organisation och tillstand etc. Allmanflyget har inte
samma krav att vara ett lika sakert transportmedel som den kommersiella luft-
farten, vilket gor att allmanflygare inte atnjuter samma sakerhetsniva som passa-
gerare inom den kommersiella luftfarten gor. Detta resonemang &r internationellt

17 Med siakerhetssystem kan avses savél tekniska hjalpmedel som rutiner och procedurer
som beror siakerhet inom organisationer.

18 Luftfartsstyrelsens mal om en halvering av antalet haverier mellan dren 1998 - 2007
uppnaddes emellertid inte, men det bor noteras att en betydande minskning av haverierna
har uppvisats inom kategorin; privatflyg - flygplan, som var den tdnkta malgruppen for
flygsakerhetsmalet.

19 Jamfor engelskans airspace infringement
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5.2

vedertaget genom ICAQ:s forsorg. Om kraven skulle vara lika hdga som for det
kommersiella flyget skulle kostnaderna for allmanflyget férmodligen gora det
omdjligt att dverhuvudtaget bedriva nagon form av verksamhet. Regleringen av
allmanflyget ska genom internationella konventioner anda vara tillracklig for att
ha en acceptabel niva av sikerhet for tredje man. (ICAO:s annex 6 part 11)

Sakerhetsutfall

Under 2007 intraffade 15 haverier inom privatflyget, inget med dodlig utgang.
Den senaste tioarsperioden uppvisar privatflyget en positiv sékerhetsutveckling.
Femarsmedelvarde for intraffade haverier har minskat med 27 procent under peri-
oden 1998 - 2007.

Under 2008 (till och med den 30/6) har det inte intraffat nadgot haveri med heli-
kopter eller ballong. Pa flygplansidan har inget haveri intraffat inom bruksflyget.
Haverier har intraffat inom skolflyget (3 st.), privatflyget (9 st.), UL (4 st. varav
ett med dodlig utgang), segelflygplan (6 st. varav ett med dodlig utgang)
skarmflyg (4 st.) samt hangflyg (1 st.).

Figur 4. Haverier inom privatflyget — flygplan, 1998 — 2007.
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| genomsnitt har 22,4 haverier intraffat under den senaste tioarsperioden. Motsva-
rande siffra for haverier med dodlig utgang ar 1,6. Under perioden 1998 — 2007
har totalt 224 haverier intraffat, varav 16 med dodlig utgang. Den senaste tioars-
perioden uppvisar en positiv sékerhetsutveckling. Trots en forbattrad sékerhets-
utveckling uppnaddes emellertid inte malet att halvera antalet haverier under peri-
oden 1998 - 2007.
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Vad galler flyg med ultralatta luftfartyg har antalet haverier per ar under tiodrs-
perioden 1998-2007 varit ganska konstant trots en vésentlig 6kning i antalet
flugna timmar (se figur 5). Detta har lett till att haverifrekvensen métt i antal have-
rier per 100 000 flugna timmar minskat kraftigt och att UL karaktériseras av en
gynnsam haveriutveckling. For flyg med segelflygplan ar antalet haverier per ar
ocksa relativt konstant under ovan namnda period. Vad géller ballongflyg har det
under tioarsperioden intraffat 4 haverier inom privatflygning. Inom den kommer-
siella luftfarten med ballonger har det under motsvarande period intraffat totalt 9
haverier. Eftersom flygtidsdata inte samlas in for ballonger ar det svart att stélla
antalet haverier i relation till flygning med andra luftfartyg.

Figur 5. Haveriutveckling Ultralatt 1997 — 2008.
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5.3 Jamforelse med andra luftfartsnationer

Jamforelsen med Kanada och Finland visar att Sverige uppvisar en gynnsam ut-
veckling. Figuren nedan visar en jamforelse av haverifrekvenserna. Sverige har i
genomsnitt haft 2,37 dodliga haverier per 100 000 flygtimmar under perioden
2004 — 2007. Detta ska jamforas med Kanada och Finland som redovisar 3,04
respektive 3,43 dodliga haverier.
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Figur 6. Antal haverier med dodlig utgang inom privatflyg per 100 000 flyg-

timmar. Sverige, Kanada och Finland
4 .
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- Kanada, rullande tio&rsmedelvarde

Kéllor: Luftfartsstyrelsen, Transport Canada, Luftfartsforvaltningen Finland.

Det kan vara vanskligt att gora direkta jamforelser mellan l&ander eftersom det
saknas ett enhetligt satt att redovisa data. Inom en kort kommer det dock att vara
mojligt for luftfartsmyndigheterna inom EU att ta del av varandras radata. | for-
ldngningen kan detta ytterligare forbattra arbetet med flygsakerheten.

5.4 Forslag till nytt flygsékerhetsmal

Luftfartsstyrelsen har pa regeringens uppdrag utvérderat det tidigare flygsaker-
hetsmalet och tagit fram forslag pa nytt flygsakerhetsmal enligt foljande:

vecklade luftfartsnationer.

massa overstiger 450 kg.

Flygsakerhetsstandarden skall vara lagst i niva med den som finns i dvriga valut-

Antalet dodade eller allvarligt skadade per ar i kommersiell luftfartsverksamhet
skall minska under perioden 2009-2018. Samma mal galler for ovrig luftfarts-
verksamhet som bedrivs med motordrivna luftfartyg vars hogsta tilldtna start-

Det nya foreslagna malet har sin grund i det 6vergripande malet for trafiksakerhet
— att ingen ska dodas eller skadas allvarligt i trafikolyckor (nollvisionen). | arbetet
med utvarderingen av det tidigare flygsakerhetsmalet (se stycke 5.1) framkom en
osdkerhet huruvida tidigare malformulering gav indikation om flygsékerhetslaget

och hur liknande handelser ska forhindras.
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Samtidigt konstateras att de haverier/incidenter som intraffar till storsta delen be-
ror pa den manskliga faktorn. Detta faktum medfor att arbetet med inriktning pa
den manskliga faktorn (Human Factor) innefattande ”Ménniska-Teknik-Organi-
sation” (MTO) bor prioriteras och ska beaktas som sdkerhetskritiskt. Flygsakerhet
maste ses som en standig process for att identifiera risker som kan uppkomma
inom omradet.
55 Sammanfattning och slutsatser

De olika kategorier som representerar allmanflyget uppvisar olika haveriutveck-
ling. Inom bruksflyget har haveriutvecklingen de senaste tio aren varit negativ och
har sdledes haft ett 6kat genomsnittligt medelvarde®, detsamma galler skolflyget
och segelflyget. Privatflyget med flygplan och helikopter samt UL har haft en
gynnsammare utveckling och en minskad genomsnittlig haverifrekvens. For
ballongflyget ar det svarare att faststalla haveriutveckling eftersom data Gver antal
flugna timmar inte finns tillgangligt.

Arbetet med flygsakerhet ar en kontinuerlig process och de olika kategorierna
inom allmanflyget kraver olika angreppssétt. Betraffande H50P ar dess betydelse
inte &nnu faststalld, &ven om haverierna inom privatflyget har minskat. H50P av-
sag att forandra attityden gentemot flygsakerhet och att darigenom uppna farre
haverier. Ett betydande flertal (70-80 procent) av haverierna orsakas av den
manskliga faktorn, men i flera fall handlar det inte om den enskilde individen,
utan den sékerhetskultur som préglar omgivande organisationer.

20 Baserat pa ett 10-arsmedlevérde.
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6 MILJO

6.1 Utslapp

Flyget bidrar till den globala vaxthuseffekten genom férbranning av flygbrénsle.
Globalt berdknas flyget svara for cirka 3,5 procent av manniskans samlade bidrag
till vaxthuseffekten.

Det lattare flygets inverkan pa klimatet jamfort med luftfartssektorns totala kli-
matpaverkan ar mycket liten och ror sig om brakdelar av procent enligt studier
som gjorts i samband med inférandet av flyget i EU:s handelssystem.?” Inom
privatflyget har antalet flygtimmar nastan halverats under perioden 1990 till 2007,
fran 118 000 till 65 000 timmar. Sett till antalet landningar har privatflyget mins-
kat med 36 procent under perioden 1998 till 2007.%

Luftfartsstyrelsen fick ar 2007, tillsammans med 6vriga svenska myndigheter, ett
uppdrag att underlatta foretagens administrativa kostnader. Som en féljd av detta
uppdrag har inrapporteringskraven for privat- och skolflyg forenklats sa att endast
antalet rorelser rapporteras in och inte den flugna strackan. Detta medfor att det
fran och med 2008 saknas underlag for att gora utslappsberakningar for skol- och
privatflyg.

De huvudsakliga utslappen vid forbréanning av flygbrénsle ar koldioxid, CO,, och
vattenanga. Koldioxidutslappen bidrar till den 6kade vaxthuseffekten. Flygets
utslapp av vattenanga utgdr en mycket liten del av den totala mangden vatten som
finns naturligt i atmosfaren och forsvinner efter nagra dagar med nederborden.

Det lattare flygets andel av totalutslappen av kolmonoxid, CO, &r stor pa grund av
att forbranningen i kolvmotorerna inte &r lika fullstindig som i jetmotorerna.
Kolmonoxid bidrar till bildandet av marknédra ozon vilket kan vara skadligt for
manniskors halsa och ge skador pa véxter och grodor. Skol- och privatflyg upp-
skattas sta for ca 40 procent av de totala CO-utslappen fran svenskt inrikesflyg, att
jamfora med utslappen av koldioxid dar skol- och privatflyg star for omkring 2
procent. Detta beror pa att teknikutvecklingen fér kolvmotorer, som é&r vanligt
forekommande inom allmanflyget, har varit langsammare &n for jetmotorerna.

Vissa flygbransletyper innehaller bly. Exponering for bly kan ge skador pa nerv-
systemet. | flygbrénsletypen AVGAS 100LL finns upp till 0,56 g bly/liter vilket
innebar att mangden bly fran den blyade flygbensin som saldes 2005 uppgick till
ca 2500 kg, med antagandet att all blyad bensin var AVGAS 100LL.?* De totala

21 TPCC 1999. Aviation and the Global Atmosphere

22 Luftfartsstyrelsen. Very Light Jet. Marknader, mdjligheter, utmaningar. 2008:10
23 Statistik fran Luftfartsstyrelsen

24 Statistik fran SIKA
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6.2

utslappen av bly till luft utgor ca 14 ton per &r®, blyutslapp fran flygbensin ej
inberdknat. Det innebar att blyutslapp fran flygbensin utgor ca 15 % av bly-
utslappen till luft i Sverige. Sverige ar det enda land i Europa dar blyfri flygbensin
finns tillganglig, dock &r inte siffror 6ver mangden forsalt blyfritt bransle till-
gangliga.?® Forskning om nya flygbranslen pagar.

Andra utslapp fran flygbréansle ar kvéaveoxider, svaveldioxid, ofullstandigt for-
branda kolvaten, partiklar och kondensstrimmor. Kvéveoxider, NOy, kan pa hog
hojd i stratosfaren orsaka nedbrytning av ozon. Pa lagre héjd kan daremot flygets
utslapp av kvaveoxider bidra till bildandet av 0zon. Kvéveoxiderna bidrar &ven till
nedbrytning av metan, vilket motverkar uppvarmningen av atmosfaren. Den totala
effekten av kvaveoxidutslappen fran flyget innebar dock ett bidrag till uppvarm-
ningen. Utslapp av kvaveoxider pa markniva inverkar negativt pa manniskors
halsa och bidrar till férsurning och 6vergddning. Svaveldioxid, SO,, kan orsaka
ozonnedbrytning pa hog hojd och forsurning om utslappen sker pa lag hojd.
Ofullstandigt forbranda kolvaten bidrar bland annat till ozonbildning. Partiklar
kan paverka molnbildningen sa att fler cirrusmoln bildas vilket i sin tur har en
varmande effekt. Kondensstrimmor bildas nar de varma avgaserna fran flygplanet
blandas med den omgivande kalla luften och bildar ispartiklar. 1 fuktig luft kan
kondensstrimmorna besta i flera timmar och &ven véxa. Bildandet av kondens-
strimmor ar i hog grad beroende av de lokala atmosfariska forhallandena och kan i
vissa fall undvikas genom en forskjutning av flygvagarna i hojdled.

Buller

Flygbuller fran allmanflyg upptrader och uppfattas manga ganger pa annat satt an
flygbuller fran tung luftfart. De berakningsmodeller som normalt anvands for
bullerredovisningar kring trafikflygplatser och de riktvarden som faststallts av
riksdagen ar inte alltid tillampliga for allmanflyget.

Flygbuller beskrivs dels som flygbullerniva, FBN, dels som maximalbuller. FBN
ar ett dygnsviktat medelvarde under ett ar. Riksdagen har faststéllt riktvardet FBN
55 dBA, som inte bor dverskridas vid nybyggnad av bostadsbebyggelse eller vid
nybyggnad eller véasentlig ombyggnad av trafikinfrastruktur. Maximalnivan &r den
hogsta ljudnivan fran ett enskilt verflygande flygplan. Riktvardet for maximal-
niva ar 70 dBA vid uteplats och 45 dBA nattetid inomhus. Kartlaggning av rikt-
varden ar normalt inte tillracklig for att géra en fullstandig redovisning av allmén-
flygets bullerkonsekvenser. Manga mindre flygplatser har framforallt trafik med
privatflyg, skolflyg, fallskd&rmshoppning och segelflyg. Stérningarna ar stérst un-
der den varma arstiden och vid vackert vader, da saval allmanflygare som privat-
personer aktiverar sig utomhus. Bullernivaerna fran ett enskilt plan kan uppga till
70-75 dBA maximalniva under och i omedelbar anslutning till trafikvarvet (flyg-
ning i flygplatsens narhet i samband med start och landning).

25 Statistik fran Naturvardsverket
26 Statistiska Centralbyran
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6.2.1

6.3

Ljudkvalitet i natur- och kulturmiljoer

Bullerstérningar fran allmanflyg ar vanligtvis inte sa kraftiga att fysiologisk pa-
verkan pa manniskan kan pavisas. Samhallets férvantningar pa storningsfrihet ar
dock sadana att bullerstérningar fran allmanflygverksamhet inte sallan betraktas
som problem. Naturvardsverket har i en rapportserie om ljudkvalitet i natur- och
kulturmiljoer behandlat inventering av alla typer av samhéllsbuller som underlag
for vardering av buller.?” Dessa rapporter har till syfte att vara kunskapsunderlag i
bullerfragor.

Flygplatser &r provningspliktiga enligt miljobalken. Flygplatser med nominell
banldngd under 1200 meter, med en trafikmangd som 6verstiger 500 flygrorelser
per ar ar anmalningspliktiga. Det innebér att tillsynsmyndigheten, ofta en kom-
munal namnd, har mdjlighet att meddela villkor for den flygverksamhet som kan
styras av flygplatshallaren.

Som underlag for tillstandsprovningar och tillsynsarbete har Naturvardsverket
tagit fram en handbok med allmanna rad for flygplatser.?® Handboken behandlar
bl.a. méjliga atgarder for att minska bullerpaverkan. Bland de atgardsomraden
som diskuteras kan ndmnas trafikvarv for start- och landningsévningar,
tidsrestriktioner samt metoder for minskade bullerstérningar fran segelflyg och
fallskdrmshoppning.

Miljovardighet

Enligt luftfartslagens 3:e kap. 18 skall luftfartyg vara luftvéardiga och miljovérdiga
nar de anvénds vid luftfart. Ett luftfartyg anses miljévardigt om det &r konstruerat,
byggt, utrustat och skott pa ett sadant satt att det inte orsakar skada genom buller
eller luftfororening eller genom annan liknande storning.

Med undantag for flygplanstyper som sérskilt konstruerats for jordbruksflyg-
verksamhet, brandsléackning eller avancerad flygning galler miljovardighetskraven
for alla propellerflygplan. For propellerdrivna med lagre certifierad startvikt an
8618 kg och vars ansbkan om luftvardighet for prototypen lamnades fore 17
november 1988 galler regelverket i Chicagokonventionens Annex 16 volym 1
kapitel 6, medan nyare flygplan bullercertifieras enligt kapitel 10.

27 Naturvardsverkets rapport "Forslag till matt, matetal och inventeringsmetod”, Rapport
5439 april 2005, samt Naturvardsverkets rapport "Utvardering och utveckling av matt,
matetal och inventeringsmetod - Slutrapport i ett samarbetsprojekt” Rapport 5440 april
2005.

28 Naturvardsverkets allminna rad om riktvarden for flygtrafikbuller och om
tillstandsprovning av flygplatser (NFS 2008:6)
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6.4 Sammanfattning och slutsatser

Det lattare flyget star for en mycket liten del av klimatpaverkan jamfort med luft-
fartssektorns totala utslapp. Det lattare flyget star dock for en relativt stor andel av
luftfartssektorns totala kolmonoxidutslapp. Utslappen av bly fran blyad flygbensin
utgor en relativt stor andel av de totala svenska utslappen av bly till luft. Trenden
ar att utslappen fran allmanflyget minskar till foljd av minskat flygande, teknik-
utveckling och béttre branslen.

Flygbuller fran allméanflyg upptrader och uppfattas ofta pa annat satt jamfort med
flygbuller fran tung luftfart. Samhallets forvantningar pa storningsfrinet innebar
att bullerstorningar fran allmanflygverksamhet inte sallan uppfattas som ett
problem.

rapport allménflyg Is 2008-4920



—

Upprattad av

LU F T FART S ST Y RE L S E N Dokumenttyp Beteckning

Swedish Civil Aviation Authority RAPPORT LS 2008-4920

Godkand Datum Ver.rev Referens

Henrik Sandén, 011-415 21 19 2008-09-26 01.00

Sida
43(69)

7.1

7.2

REGLERING, AVGIFTER OCH BESKATTNING

Regler

Det regelverk som satter ramarna for allmanflyget &r vasentligt mindre omfattande
an det regelverk som styr det kommersiella flyget. Anda omgéardas allmanflyget
av en rad regler som syftar till att forstarka flygsékerheten. Kortfattat handlar det
om regler for flygutbildning och flygmedicin, operativa bestammelser (sasom
vaderbegransningar, trafikregler, luftrumsregler, lastning av luftfartyg, prestanda-
begransningar) samt regler for luftvardighet. For varje typ av luftfartyg finns i
allménhet regler for bade certifikat/behdrighetsbevis och operativa regler. Reg-
lerna utgdrs av nationella foreskrifter som utfardats av Luftfartsstyrelsen (fore
2005 av Luftfartsverket). Framtagningen av regler sker dock alltmer pa EU-niva
och den nationella foreskriftsratten minskar.

Foretradare for allmanflyget har framfort synpunkter pa de regelférandringar som
agt rum under senare ar. Synpunkterna handlar om att regelverket ar alltfor snarigt
och detaljerat. Vidare menar man att mojligheterna att paverka foreskrifterna varit
sma samt att remisstiderna ofta ar allt for korta.

Tillstand och tillsyn

For att som privatflygare fa tillgang till luftfartssystemet kréavs att vederbdrande
innehar gallande flygcertifikat samt har tillgang till ett luftfartyg som har ett gal-
lande luftvardighetsbevis. Vissa typer av verksamheter kan dock krava specialtill-
stand. Det kan handla om avancerad flygning med passagerare, lagflygning, flyg-
ning med luftfartyg vars totalvikt dverstiger 5700 kg, eller flygning pa mycket
hog hojd.

Tillsynen av allmanflyget sker pa avsevart lagre niva i jamforelse med den av det
kommersiella flyget och utgors framst av sporadiska inspektioner. Vid inspektio-
nen kontrolleras de handlingar som ska finnas med ombord vid flygning. Om en
organisation bedriver flygskola genomfoérs en regelbunden tillsyn av denna. Pilo-
ter maste genomga regelbundna medicinska kontroller och med jamna mellanrum
ocksa uppvisa sin flygduglighet for en instruktor eller kontrollant. Dessa typer av
kontroller sker varje, eller vartannat ar beroende pa alder och typ av behdrigheter
som ar knutna till certifikatet.

Vissa av intresseorganisationerna har genom avtal med Luftfartsstyrelsen for-
bundit sig att 6vervaka och bedriva tillsyn dver respektive verksamhet. Luftfarts-
styrelsen gor systemtillsyn pa dessa organisationer. Sa &r fallet nar det galler t.ex.
segelflyg, hangglidare, flygskarmar och ultralétta flygplan (se avsnitt 2.2).
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7.3 Avgifter
7.3.1 Luftfartsstyrelsens avgifter

Luftfartsstyrelsens avgifter kan delas in i fyra dvergripande grupper, av vilka
framst de direkta avgifterna berdr allméanflyget:

1) Direkta avgifter (LFS 2007:78)

2) Myndighetsavgift (LFS 2007:78)

3) Gemensamt AvgiftsutjamningsSystem, GAS (LFS 2007:77)
4) Enroute/undervégsavgift (LFS 2007:79)

Allmanflyget berdrs inte av GAS och myndighetsavgiften.

Direkta avgifter

De direkta avgifterna anvands for att finansiera Luftfartsstyrelsens arbete dar en
specifik tillstandshavare kan identifieras som motpart, sasom tillstand och tillsyn
av flygoperativa foretag, flygverkstader och flygplatser. Certifikat- och luftvar-
dighetsavgifterna steg kraftigt mellan 2003 och 2004. Hojningen forklaras av in-
forandet av de nya gemensamma europeiska bestdmmelserna for Luftfartsstyrel-
sen. Detta innebar behov av ¢kad tillsyn som i sin tur medférde ékad bemanning
pa myndigheten och darmed hogre kostnader for allmanflyget. Luftfartsstyrelsen
har darefter sankt avgifterna for flygoperativa foretag och luftfartsskydd fran den
1 juli 2007. De storsta sdnkningarna har tillfallit innehavare av privatflygarcerti-
fikat. De forandrade avgifterna &r resultatet av en omfattande dversyn av myndig-
hetens hantering av avgifter. Utformningen av avgifterna har &ven forandrats for
att 6ka transparensen. Dessutom har det inforts en princip om avgiftsneutralitet
avseende geografisk lokalisering inom Sverige. Det innebér att Luftfartsstyrelsen
inte tar ut nagra resekostnader for forrattningar inom Sverige.

Utvecklingen av genomfdrda avgiftsforandringar som beror allméanflyget éver
aren framgar av nedanstaende diagram.
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Figur 7. Certifikatavgifter 1999 - 2008
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I samband med revisionen av avgifterna for 2004 granskades finansieringen av
myndighetens kostnader for SHK och H50P. Som en féljd av granskningen be-
stdmdes att certifikat- och luftvardighetsavgifterna skulle finansiera SHK:s kost-
nader. Kostnaderna for H50P lades pa certifikatavgifterna som avser allmanflyget.
Fran 2007 finansieras dessa kostnader genom myndighetsavgiften varfor av-
gifterna har sankts. Luftfartsstyrelsen har sedermera gjort beddmningen att
myndighetens kostnader &r lika oavsett certifikat som avser allméanflyget.
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7.4

Figur 8 Luftvardighetsavgifter 1999 - 2008
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Utvecklingen av arsavgiften for luftvardighet framgar av tabellen ovan. | samband
med avgiftsforandringen 2003 togs Grupp | ur avgiftsdokumentet da det endast
avsag den avgift som togs ut av EAA.

Undervagsavgift

Undervégsavgiften betalas av svenska och utlandska flygoperatorer vid trafik
inom svenskt flyginformationsregion. Avgiften ska tacka Luftfartsstyrelsens kost-
nader for flygtrafiktjanst i svenskt luftrum. Den ska &ven tacka LFV:s kostnader.
Undantagna fran avgiften ar luftfartyg med en vikt som understiger 2 ton. Tidi-
gare har dessutom sérskilda regler gallt for luftfartyg upp till 5,7 ton vilka har
betalat undervagsavgift genom arskort. Fran 2007 finns dock inte langre denna
mojlighet.

Bransleskatter

Fran och med 1 juli 2008 tas en skatt ut pa flygbransle som anvands for privat
andamal, vilket géller bade flygbensin och jetbransle for privat andamal. Dock ar
dessa branslen fortfarande skattefria om de anvands for kommersiella andamal.

Den totala forbrukningen av flygbensin i Sverige uppgick 2006 till ca 5 miljoner
liter. Uppskattningarna av hur stor andel av flygbensinen som anvands for privata
andamal varierar mellan 10 och 50 procent. Hur stor del av forsalt jetbransle som
anvands for privat andamal &r okant.

Vid inférandet av skatt pa flygbensin kommer med stor sannolikhet priset for ut-
nyttjande av flygplan i flygklubbar stiga och darmed minskar antalet flygtimmar.
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7.5

7.6

Det gar inte att med sakerhet forutsaga paverkan pa antalet flygplatser, syssel-
sattning, flygutbildning eller flygsédkerhet. Om antalet flygtimmar minskar bor det
medfdra mindre utslapp och darmed en positiv, om &n marginell, paverkan pa
miljon.

Flygbensin finns i en blyad och oblyad variant, dar den oblyade faller in under
miljoklass 2 och den blyade behandlas som “annan bensin”. Skatt tas ut med olika
belopp beroende pa vilken miljoklass branslet tillhor, vilket kan innebéra att den
oblyade bensinen kan komma att ta marknadsandelar av den blyade.”® Energi-
skatten for bensin som uppfyller kraven for miljoklass 2 ar 2 kr 98 6re per liter
och energiskatten for annan bensin &r 3 kr 68 kr per liter vilket innebar en skillnad
i skatt p& 70 6re.*®

Varmluftballonger

Branschforetradare har under arbetets gang framfort klagomal pa ckade kostnader
for ballongverksamheten. De har pekat pa att kostnaden for till exempel tillstand,
luftvardighetsbevis, registrering och import av ballonger stigit kraftigt under se-
nare ar. Man anser att avgiftskonstruktionerna inte tar hansyn till ballong-
verksamhetens forutsattningar, inte star i rimligt férhallande till de tjanster som
erhdlls eller de resurser som utnyttjas och menar att detta hammar utvecklingen
for en kommersiell verksamhet. Aven brinsle och forsakringskostnader har okat.

Ovriga kostnader

De operativa avgifterna har de senaste tio aren okat, framst nar det galler bréansle-
priserna, underhallsavgifter och forsakringspremier. Aven landningsavgifterna har
Okat markant under perioden och allt fler flygplatser lamnar systemet med land-
ningskort. Kortet ar ett arskort som kostar ca 6 000-10 000 kr och galler for start
och landning pa de flygplatser som &r anslutna. Kostnaden for att landa ett privat-
flygplan (inklusive parkeringsavgift och moms) kan annars uppga till 400-500
kronor. Vissa flygplatser tar ut en extraavgift om landning sker utanfor ordinarie
Oppettider. Denna extraavgift ar ibland flera ganger dyrare dn den ordinarie land-
ningsavgiften. Ur ett flygsékerhetshédnseende kan detta vara ogynnsamt om piloten
av ekonomiska skal under marginella vaderforhallanden valjer att landa pa ett
mindre flygfalt, utan trafikledning, inflygningshjalpmedel och raddningstjanst.

Utbildning till ett UL-certifikat kostar ca 25 000 kr. Att utbilda sig till privat-
flygare i en flygklubb kostar omkring 80 000 kr, medan samma utbildning i en
kommersiell flygskola kostar dver 100 000 kr. For ndrvarande &r inte UL-luft-
fartyg belagda med landningsavgift.

29 Finansdepartementet: PM Beskattning av flygbransle for privat &ndamal samt
Luftfartsstyrelsen: Remissvar promemoria om beskattning av flygbransle 080206

30 Skatteverket.
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7.7 Sammanfattning och slutsatser

Det regelverk som satter ramarna for allmanflyget ar vasentligt mindre omfattande
an det regelverk som styr det kommersiella flyget. Trots det stalls det hoga krav
aven pa en pilot inom allmanflyget. Allmanflygorganisationerna har till Luftfarts-
styrelsen framfort synpunkter pa hur delaktigheten i foreskriftprocessen ar utfor-
mad. Organisationerna &r idag delaktiga genom remissforfarandet, men enligt
flera organisationers foretradare ar remisstiderna ofta korta och synpunkterna som
framfors beaktas sallan. Luftfartsstyrelsen har tagit till sig av kritiken som fram-
forts och kommer vid framtida foreskriftsarbeten att verka for att brukarnas kom-
petens battre tillvaratas. Det a&r myndighetens uppfattning att ett bra samarbete
med allmanflygets foretradare vid regelframtagning i férlangningen kommer att
gynna flygsakerhetsutvecklingen.

Allmanflyget drabbades av en betydande kostnadsékning i och med inférandet av
bransleskatten. Det ar annu for tidigt att skonja en nedgang av flygtidsproduktio-
nen men det hoga kostnadslaget bor fa sadana effekter. Den nya bransleskatten
tillsammans med underhallsavgifter och évriga avgifter fran Luftfartsstyrelsen och
infrastrukturhallare uppfattas av allmanflygets representanter (inklusive luftbal-
long) som tunga att bara. De ¢kade kostnaderna anses fa konsekvenser pa flyg-
sakerheten da certifikathallare far svarare att uppratthalla och utveckla sin kom-
petens och erfarenhet. Luftfartsstyrelsen har de senaste aren sankt avgifterna for
certifikat och luftvardighet. De storsta avgifterna utgors dock av bransle- och
underhallskostnader, vilka ligger utanfér myndighetens kontroll.
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8.1

TEKNIKUTVECKLING

Det pagar en rad projekt som ska forbattra allmanflygets tillgang till infrastruktu-
ren. Det pagar dven en omfattande teknikutveckling inom sjalva allmanflyget vad
géller flygplanens motor, driftekonomi, miljoprestanda och navigationshjalp-
medel. Samtidigt &r en rad nya foretagsformer och tekniska produkter ar pa vag in
i det internationella luftfartssystemet. De nya koncepten kommer att paverka
luftfartssystemet pa olika satt vilket vacker fragor som bland annat ror kapacitet i
luftrum och vid flygplatser, sdkerhet samt miljoskydd.

SATS, EPATS och SESAR

I USA har NASA och FAA gemensamt borjat utveckla ett flygtrafiklednings-
system som &r sarskilt inriktat pa allmanflyget. Systemet bendamns SATS (Small
Aircraft Transportation System) och &r ett samarbetsprojekt med foretradare for
den amerikanska luftfartsindustrin och universitet. SATS dr ett tekniskt system
som ska tillata ensamma piloter att flyga sakert och kontrollerat till USA:s dryga
5000 flygplatser, av vilka manga saknar radar och flygledartorn. Systemet ska
forse USA med:

(1) economic development for communities of all sizes enabled by
localized air accessibility, (2) choices to bypass highway and hub-
and-spoke transportation systems delays, (3) an efficient means for
intermodal connectivity between small airports and the global avia-
tion system, and (4) an exportable transportation revolution with
affordable "instant infrastructure™ for developing nations around
the world.*

Foretradarna for SATS konstaterar att landets 30 storre flygplatser ar hart belas-
tade med standigt 6kande flygtrafik, vilket leder till frekventa forseningar och
instéllda flyg. Syftet ar darfor att erbjuda ett trafikledningssystem som tillvaratar
tillgangen av mindre flygplatser, ofta i forstader och pa landsorten. Med avance-
rad teknologi ska systemet eliminera behovet av kontrolltorn och markradar. For-
hoppningen dr att systemet ska vara fardigutvecklat och i drift under 2020.

EPATS, European Personal Air Transportation System, ar ett konsortium besta-
ende av representanter for bland annat Eurocontrol, Polen, Frankrike, Neder-
landerna, Tyskland, Ungern och Belgien. Malsattningen med projektet liknar
SATS, dvs. att avlasta det traditionella europeiska nav-ekersystemet genom att
utveckla tillgangligheten till mindre flygplatser. EPATS syftar &ven till att vitali-
sera den europeiska industrin inom allmanflyget.

SATS och EPATS ar exempel pa utvecklingsprojekt som fokuserar pa trafik-
ledning av allménflyget. SESAR (Single European Sky ATM Research) har ett
betydligt vidare fokus. SESAR ar ett europeiskt konsortium bestaende av repre-

31 http://sats.larc.nasa.gov
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8.2

sentanter for flygtrafiktjanstorganisationer, flygplatser, flygbolag och industrin.
EU och Eurocontrol driver tillsammans SESAR och uppgiften &r att soka forverk-
liga intentionerna i Single European Sky-programmet. Bristande effektivitet hos
det europeiska néatverket for flygledningstjanst berdknas kosta stora summor varje
ar. SESAR utformas for en forvantad dubblerad flygtrafik i det europeiska luft-
rummet 2020.

VLJ

Very Light Jet (VLJ) forvantas fa stort genomslag pa marknaden for bl.a. taxiflyg
och firmaflyg. VLJ ar sma jetplan som ar vasentligt billigare an traditionella af-
farsjet. De &r tillverkade i lattviktsmaterial och &r tekniskt mycket avancerade.
VLJ har kapacitet och prestanda som pa manga satt kan jamforas med trafikflyget.
Konceptet har utvecklats med foresatsen att flygplanet ska ha laga kostnader vad
galler drift och underhall. Delar av flygplansindustrin utvecklar sin verksamhet
mot massproduktion och med VLJ erbjuds en tidigare odtkomlig prestanda at nya
kundgrupper.

Affarsflyget som helhet vaxer for narvarande dubbelt s& fort som dvriga luftfarten
och efterfragan pa VLJ i varlden formodas vara fortsatt god. Detta stéller fragor
om flygplanstypens tillgang till, och konsekvenser for, flygplatser och luftrum.
Enligt Eurocontrols prognoser forvantas det i Europa finnas omkring 700 VLJ:s
under 2015. Tillsammans med &vriga afférsjet blir tillvaxten omkring 1 500 for
denna period. VLJ hotar saledes att spa pa de kapacitetsproblem som redan rader i
det europeiska luftrumssystemet. Vidare lar flygplanstypen attrahera privat-
flygare, vilka kan ha svart att uppratthalla tillrackliga flygtider for att sakert ope-
rera dessa hdogpresterande flygplan. Detta kan vara allvarligt for luftfarten som
helhet eftersom kapaciteten hos VLJ gor att man kommer att dela luftrum med
tunga trafikflygplan.

Flera bedémare menar att framgangen for VLJ &r avhangig utfallet av den nya
affarsmodell som taxiflygbolag i USA och Europa har utvecklat. Samtidigt &ar
fractional ownership operatérer®, enskilda féretag och privatpersoner viktiga mal-
grupper. Huruvida taxiflygbolag kommer att lyckas med affarsmodellen far fram-
tiden utvisa och utvecklingen bestams till stor del av hur val bolagens mjukvaru-
system Kklarar av att optimera flygningarna. Enligt EU OPS 1 ska kommersiella
flygningar med jetflygplan genomféras med minst tva piloter, vilket kraftigt for-
dyrar flygresan. | Sverige och Europa ar det darfor troligt att VVLJ frdmst kommer
att hamna inom privatflyget, framst som firmaflyg.

Eftersom VLJ ar ett nytt koncept, vars genomslag fortfarande ar oklart, ar det
svart att utreda vilka miljoeffekter som kan forvéantas. Flygplanstypen har betyd-
ligt hogre brénsleférbrukning och koldioxidutsldpp &n alternativa kolvmotor-
flygplan, men lagre nivaer an for en traditionell affarsjet.

32 Fractional ownership ar en foretagsform som i korthet innebér andelsdgande av luftfartyg.
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8.3

8.4

| det har sammanhanget kan dven Europeiska Kommissionens stod till forsk-
ningsprojektet Cesar (Cost-Effective Small AiRcraft) namnas. Malet med projek-
tet &r att 6ka den europeiska flygindustrins konkurrenskraft vad galler mindre

flygplan.

UAS - Obemannade luftfartyg

UAS (Unmanned Aircraft System) ar en typ av luftfartyg vars anvandande okar
kraftigt och dar antalet anvandningsomraden &r stort. UAS hade fram till nyligen
bendmningen UAV (Unmanned Aerial Vehicle). Syftet med den nya benidm-
ningen &r att betona att det inte enbart ar ett luftfartyg utan ett system av delkom-
ponenter dar sjalva luftfartyget &r en delkomponent tillsammans med t.ex. kon-
trollcentral, lankar och hjalputrustning for start och landning.

Det kréavs tillstand for verksamhet med obemannat luftfartyg savida inte verksam-
heten uteslutande ar for fritidsandamal. | dagslaget innehar ett tiotal operatorer
tillstand fran Luftfartsstyrelsen att bedriva verksamhet med UAS. Det absolut
vanligaste tillampningsomradet bland dessa operatérer ar film och foto. Med hjélp
av en UAS kan dessa operatorer ta foton pa ett ofta billigare och enklare satt an
med ett vanligt bemannat luftfartyg.

Gemensamt for de operatdrer som innehar tillstand idag &r att de enbart far flygas
inom synhall for foraren samt pa en hojd 6ver marken som ar lagre dn vad de allra
flesta bemannade luftfartygen flyger. For att till fullo utnyttja de mojligheter och
tankbara anvandningsomraden som finns for UAS kravs det att dessa kan flyga i
samma luftrum som det bemannade flyget och ofta da utom synhall for befal-
havaren. Den stora utmaningen for att pa ett sakert satt forverkliga detta ligger i
att ta fram ett system som kan upptécka och undvika kollision mellan UAS och
annan luftfart. Det kravs ocksa att flygtrafikledningen kan kommunicera med en
UAS-pilot pa likvardigt satt som med en pilot pa ett bemannat luftfartyg. Grund-
kravet for verksamhet med UAS ar att den inte far tillfora nagra ytterligare risker
till den befintliga luftfarten och att sékerhetsnivan ska vara likvardig med den for
bemannade luftfartyg.

Nagot officiellt regelverk dedikerat for UAS finns for tillfallet inte. Arbete pagar
pa Luftfartsstyrelsen med att ta fram sadana foreskrifter. Dessa har utformats i
enlighet med flera internationella luftfartsorganisationer s som EUROCAE,
EASA och Eurocontrol. Detta for att erhalla synpunkter for att utveckla ett lik-
vardigt regelverk inom de europeiska staterna. Luftfartsstyrelsens foreskrifter for
UAS beréknas vara i bruk under hdsten 2008 och ska técka in olika typer av UAS
och anvandningsomraden.

Sammanfattning och slutsatser

En rad nya tekniska produkter och koncept ar pa vag in i det internationella luft-
fartssystemet och kommer att forma och paverka allmanflygets utveckling. Nya
trafikledningssystem kommer pa sikt att effektivisera och utveckla tillganglig-
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heten till mindre flygplatser dit allménflyget som regel ar hanvisat. Ny teknik och
ett storre utbud av VLJ kommer att gora det mojligt for foretag och personer med
ekonomiska mojligheter att i storre omfattning anvanda allménflyget for tjanste-
resor eller som privat transportmedel. Sa lange de rigorosa bestammelserna for
luftfartsskydd inte omfattar denna typ av flygresor, kommer det for vissa att fram-
sta som ett attraktivt alternativt till det allmanna flygtransportsystemet.

Introduktionen av VLJ och UAS kommer inom kort att paverka luftfartssystemet
vilket vacker fragor som bland annat ror kapacitet i luftrum och vid flygplatser,
sakerhet samt miljoskydd. Det kommer emellertid att ta relativt lang tid innan
dessa koncept blir annat an ovanliga inslag i luftfartssystemet.
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9.1

INTERNATIONELLA JAMFORELSER

| foreliggande avsnitt gors en beskrivning av flygplatssystemets service och till-
géanglighet i andra jamforbara lander. En internationell jamforelse av allménflyget
forsvaras av att jamforbara data saknas. Varje stat och branschforetradare tolkar
sjalv omfanget av begreppet allméanflyg vilket innebér att komparativa studier av
allmanflyget maste goras med forsiktighet. Svarigheten att fa en dverskadlig bild
av sektorn har lyfts fram av EU-kommissionen (se avsnitt 10.1).

Allmanflyg internationellt

GAMA (General Aviation Manufacturers Association) &r en intresseorganisation
som representerar ett 60-tal av varldens ledande tillverkare av flygplan, motorer,
flygelektronik, och komponenter for allmanflyg. GAMA uppskattar antalet luft-
vardiga allménflygplan i varlden till cirka 320 000. Sedan 1980-talet har antalet
flygtimmar minskat enligt GAMA, se figur 9. Fran 2004 har flygtidsproduktionen
stabiliserats en bit under 30 miljoner timmar.*

Figur 9. Antalet flygtimmar for allméanflyget i varlden
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Kélla: GAMA Annual Report 2007°* Sammanstallt av Luftfartsstyrelsen.

33 GAMA 2007 General Aviation, GAMA (General Aviation Manufacturers Association) ar
intresseorganisation som representerar ett 60-tal av varldens ledande tillverkare av
flygplan, motorer, flygelektronik, och komponenter for allménflyg. Statistiken avser Piston,
Turbopropp, Turbojet, Gliders, Lighter-than-air, Experimental och Light-Sport.

34 The Use Categories are defined as part of the FAA General Aviation and Part 135 Activity
survey. Starting in 2004, Far Part 135 Air Taxi, Air Tours, Air Medical, and Commuter use
categories were added and tabulated separately from other general use categories.
Beginning in 2004, commuter activity is excluded from all estimates. 2003 and prior,
commuter activity was included in the Air Taxi use category. Table cells that are populated
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9.2 Allmanflyget i EU

Den klart dominerande delen av allménflyget i Europa &r normalklassade kolv-
motordrivna en- och tvamotoriga flygplan med en startmassa under 2 250 kg.
Dessa flygs av ca 90 000 piloter vilka generar omkring 3-4 miljoner flygtimmar
arligen. Det finns ca 22 000 segelflygplan och 90 000 utfardade segelflygcertifi-
kat, dartill ocksa ett stort antal motorsegelflygplan (Touring Motor Glider, TMG).
Antal gallande UL-certifikat ar ca 40 000 och precis som i Sverige véxer denna
verksamhet kraftigast inom segmentet, bade vad galler antal piloter och antal

flygplan.

Kartlaggningar i Storbritannien och Frankrike visar att allmanflyget ger syssel-
sattning at omkring 11 000 respektive 5 300 personer. Arbetstillfallen aterfinns i
bl.a. klubbar, flygskolor och industri.

Uppskattningar fran Eurocontrol visar att antalet affarsflyg i Europa kommer att
oka med 50 procent inom de narmaste tio aren, fran 2 000 till 3 000 luftfartyg. En
betydande del av dessa kommer att vara VLJ. Flygplansflottan inom afférsjet i
Europa uppgar till totalt 1 217. Storre delen av flygplansflottan finns i Tyskland,
Storbritannien, Frankrike, Italien och Schweiz.

Figur 10. Flygplansflottan av affarsjet i Europa.
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Kélla: HSH Nordbank 2005 "Business Jets” Sector Report.

I jdmforelse med USA och Australien &r det europeiska allmanflyget begransat.
Det kan dock formodas att verksamheten kommer att spela en mer betydande roll

by a small number of hours may display relatively high standard errors for the
corresponding estimates. Estimates in these types of categories also may vary noticeably
from year to year and should be interpreted with caution. Columns may not add to totals due
to rounding procedures.
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9.21

9.3
9.3.1

i framtiden i takt med att EU:s inre marknad utvidgas och nya koncept introduce-
ras (exempelvis VLJ och UAS, se avsnitt 8.2-8.3).

Ballongflygning internationellt

I manga lander ar flygning med varmluftballonger starkt begransad i omraden
med omfattande flygtrafik, vilket ofta sammanfaller med befolkningscentra. Flyg-
ning i kontrollerat luftrum inom dessa omraden ar otillaten eller belagd med sér-
skilda restriktioner och villkor. Inte sallan stalls krav pa sarskild utrustning eller
tillstand for flygningens genomfdérande.

Infrastruktur i Europa
Flygplatser
Det finns inom EU ca 3 390 flygplatser (2006)*® som kan indelas i tre kategorier.

» Allman flygplats — Av Luftfartsstyrelsen godké&nd och till allmént bruk in-
rattad och driven flygplats.

* Instrumentflygplats (Trafikflygplats) — Godkéand enskild flygplats, all-
man flygplats, eller militar flygplats upplaten for civil luftfart dar flyg-
trafikledningstjanst utdvas (utgdrs av minst AFIS®). Viss meteorologisk
informationstjanst ska inga.

» Enskild flygplats — For enskilt bruk inrattad och driven flygplats.

Allméanflyget bedriver verksamhet pa samtliga typer av flygplatser. Tyskland har
flest flygplatser i Europa med 550 stycken. Sverige har 250 flygplatser och intar
dérmed fjardeplatsen i Europa och 27:e placering internationellt. Flertalet av dessa
ar enskilda flygplatser som drivs i privat regi eller av flygklubbar. Tyngre allman-
flyg &r ofta beroende av en utvecklad infrastruktur med teknisk utrustning, ban-
standard, raddningstjanst etc. | tabell 3 presenteras det totala antalet flygplatser i
ett antal europeiska lander.*’

35 The World Factbook CIA 2008.

36 AFIS - Flyginformationstjanst for flygplats, Aerodrome flight information service.
forekommer pa de mindre flygplatserna och utgor en servicefunktion for piloterna, dvs
piloten ar ansvarig for flygningen. De nordiska ldnderna férutom Danmark, samt Skottland
uppvisar en hég andel av AFIS tjanst pa flygplatserna. Medan flertalet flygplatser i Osterrike,
Danmark, Irland, Portugal och Spanien bedriver flygtrafikkontroll. Vid vissa forekommer en
kombination av TWR (Aerodrome control tower) och AFIS pa samma flygplats beroende pa
flygtrafikens art och tid.

37 ] tabellen ingar samtliga flygplatstyper, aven enskilda flygfilt.
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Tabell. 3. Urval av europeiska landers antal flygplatser.

Ranking i | Land Antal flygplatser
Viérlden

13 Tyskland 550
14 Frankrike 476
17 Storbritannien 449
27 Sverige 250
37 Spanien 154
40 Finland 148
46 Italien 132
48 Polen 123
49 Tjecken 122
51 Turkiet 117
61 Island 99
62 Norge 98
65 Danmark 91
72 Grekland 81
75 Kroatien 68
78 Portugal 66
80 Schweiz 65
82 Ruménien 61
85 Osterrike 55
97 Ungern 46
102 Belgien 43
104 Lettland 42
107 Serbien 39
113 Irland 34

Kalla: The World Factbook CIA 2008.

| foljande redogorelse behandlas forekomsten av instrumentflygplatser (trafik-
flygplatser). Nedan presenteras jamforande statistik av ett antal europeiska stater
med avseende pa flygplatsernas standard, service, utrustning etc. | figur 11 indelas
flygplatserna i tre kategorier efter banléangd.

Figur 11. Bankapacitet i ett urval europeiska lander.
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Kélla: Air transport Dependence in European Countries. Cranfield University 2006.
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9.3.2

Av figuren framgar att Frankrike har flest flygplatser, foljt av Storbritannien och
Norge. Norge har flest kortbanor i Europa. Sverige har 42 instrumentflygplatser
varav huvuddelen har en banldngd som Overskrider 1 800 m. | Sverige och Fin-
land har flertalet flygplatser en banlangd som Gverskrider behovet utifran den exi-
sterande linjetrafiken. Langre banor har motiverats av militdra och sakerhets-
politiska skal snarare &n flygtrafik.

I tabell 4 illustreras flygplatsernas Oppettider enligt tre kategorier. Den forsta
kategorin avser flygplatser som har Oppet dygnet runt, vilket ofta ar huvud-
flygplatser. Den andra kategorin utgérs av flygplatser med Gppettider fran tidig
morgon till kvall. Den tredje kategorin ar flygplatser som har varierande Gppet-
tider och mindre an 12 timmar. Flygplatsernas Oppettider ar anpassade till linje-
trafiken vilket innebar att de ofta &r stangda under helger och vid lunchtid.

Tabell 4 Flygplatsers Oppettider i ett antal europeiska lander
Land 24  tim- | Mer &n 12 | Mindre 4n 12 | Totalt flyg-
mar timmar timmar platser
Osterrike 1 5 0 6
Danmark 5 5 2 12
Finland 6 6 11 23
Frankrike 18 40 20 78
Tyskland 16 16 6 38
Grekland 7 22 9 38
Island 3 4 8 15
Irland 3 3 7 13
Italien 28 7 7 42
Norge 10 33 6 49
Portugal 9 0 5 14
Skottland 3 7 12 22
Spanien 11 26 5 42
Sverige 4 25 13 42
England 18 22 18 58

Kélla: AIP och Jeppesen.

Hélften av flygplatserna i Finland, Irland och Skottland har begransade Oppettider.
Flygplatserna i Italien, Frankrike, Grekland och Norge har generellt sett langre
Oppettider. Att de norska flygplatserna i regel har langre Oppettider &n i de dvriga
nordiska landerna kan foérklaras med en utvecklad flygambulansverksamhet. Det
ligger i den norska regeringens uppdrag till flygplatshallaren, AVINOR, att halla
flygplatserna tillgangliga.

Avgifter

Privatisering av flygplatser och en mer marknadsorienterad flygplatshallare har
medfort att avgifterna i manga lander tilltagit. Allt fler flygplatser har gatt mot
user pays” for den service som finns tillgangligt vid flygplatsen.
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9.3.3

9.4

9.5

Kostnader for regelsystemet

I Europa finns ingen enhetlig policy for kostnadsfinansiering av regelverk for all-
manflyget. | Tyskland, Italien och Frankrike finansieras verksamheten framst ge-
nom anslag, medan avgiftsfinansiering ar vanligast inom Norden.

USA

Allmanflyget i USA har en mycket stark stallning.*® Allmanflyget betraktas som
en naturlig del av transportsystemet. En forklaring & USA:s vidstrackta geografi
och transportsystemets utformning. Under 2004 fanns omkring 220 000 registre-
rade GA-luftfartyg i USA, enligt statistik fran den amerikanska tillstandsmyndig-
heten FAA®.

Flygplatser och luftrum

Flygplatsinfrastrukturen i USA &r vl utbyggd. Agarforhéllandet varierar, men
flertalet av de amerikanska flygplatserna drivs av lokala och regionala myndighe-
ter, i vissa fall tillsammans med privata intressenter. FOr att utveckla flygplatserna
har FAA en arlig ekonomisk budget pa 3,5 miljarder dollar som fordelas till flyg-
platserna utifran kapacitet och aktivitet vid flygplatsen. Merparten av bidragen gar
till de storre flygplatserna, men dven flygplatser som framst betjanar allménflyg
ges mojlighet till bidrag, i synnerhet de som avlastar en storre flygplats.

FAA stravar efter att maximera utnyttjande av flygplatser och luftrum for att till-
motesga allmanflygets behov, se exempelvis utvecklingen av SATS avsnitt 8.1.

Sammanfattning och slutsatser

Allmanflyget har globalt sett minskat sedan 1980-talet métt i antalet flygtimmar.
Affarsflyg och UL visar dock en tydlig tillvéxt, bade vad géller flygtimmar och

flygplan.

Forutsattningarna for allmanflyget skiljer sig at mellan lander, bade vad galler
infrastruktur och politisk uppmarksamhet. I USA har FAA en proaktiv policy for
att underlatta infrastrukturen for allmanflyget. Det galler saval tillgang till luft-
rummet som flygplatser. Luftfartsstyrelsen konstaterar att Sverige totalt sett &ar
valforsett med flygplatser relativt andra lander. Sverige intar en fjarde plats i
Europa och en 27:e plats globalt med totalt 250 flygplatser. Har ingar alla typer av
flygplatser d.v.s. fran grasfalt till trafikflygplatser. En avgorande forutsattning for
allmanflyget ar oppettider vid flygplatserna. Oppettiderna for de trafikflygplatser
som ingar i undersokningen varierar. Intressant att notera ar den hoga nivan av

38 Enligt General Aviation Manufacturers Association (GAMA), som representerar en
betydande del av den internationella GA-industrin, bidrar GA i USA med omkring 150
miljarder dollar arligen och sysselsatter direkt eller indirekt 1,2 miljoner manniskor. Tva
tredjedelar av alla GA-flygningar genomfors av kommersiella skil. GAMA Annual Industry
Review & 2007 Market Outlook

39 Federal Aviation Administration. FAA finansierar en del av allménflygets forutsattningar
genom dels en avgift fran flygindustrin, dels genom statliga avgifter.

rapport allménflyg Is 2008-4920



F LU F T FART S S T Y R E L S E N Dokumenttyp Beteckning Sida

Swedish Civil Aviation Authority RAPPORT LS 2008-4920 59(69)
Upprattad av Godkand Datum Ver.rev Referens
Henrik Sandén, 011-415 21 19 2008-09-26 01.00

oppethallande pa de norska flygplatserna, som har sin forklaring i statens krav pa
AVINOR (den norska motsvarigheten till LFV) att flygplatserna ska vara till-
gangliga for krisberedskap dygnet runt.

Jamforande undersdkningar av allménflyget i olika lander &r problematisk. Luft-
fartsstyrelsen bor darfor, inom ramen for sitt internationella arbete, verka for att
ett enhetligt synsatt etableras. Myndigheten bor daven se dver den interna natio-
nella statistiken.
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10
10.1

10.2

INTERNATIONELLT ARBETE
Europeiska Kommissionen

I mars 2007 inledde Europeiska Kommissionen ett gemenskapsarbete for att ut-
reda allménflygets situation inom EU. Arbetet syftar bl.a. till att utreda definitio-
nen av sjalva begreppet samt att granska hur allmanflygets tillgang till luftrum ska
se ut framover. Man konstaterar ocksa att det saknas jamfcérbara data om allméan-
flyget i Europa, vilket gor det mycket svart att narmare studera allmanflygets
forekomst och utveckling. Det europeiska samradsorganet ECAC (European Civil
Aviation Conference) har lamnat ett forslag pa modell for att forbattra datainsam-
lingen fran olika lander. Sverige genom Luftfartsstyrelsen har valkomnat Kom-
missionens initiativ och instdimmer bland annat i nddvandigheten att analysera
allmanflygets behov. Nya koncept har etablerats pa luftfartsmarknaden som be-
finner sig i granslandet mellan kommersiell och icke-kommersiell luftfart, t.ex.
fractional ownership. Luftfartsstyrelsen anser att sakerhetsnivan inom dessa nya
verksamheter ska vara i niva med vad som galler for kommersiell luftfart. Déarfor
ar det viktigt att dessa verksamheter definieras.*

Kommissionens arbete resulterade i ett meddelande (KOM 2007 869) dar kom-
missionen bland annat slar fast att man kommer att bevaka utvecklingen for all-
man- och affarsflyget i syfte att sékerstélla att de sarskilda behoven for alla typer
av luftrumsanvandare tas i beaktande i samband med de politiska processerna.
Kommissionen kommer att verka for att grundldggande uppgifter avseende det
europeiska allman- och affarsflyget tas fram, att proportionalitets- och subsidiari-
tetsprinciperna tilldmpas korrekt samt att alla luftrums- och infrastruktursanvanda-
res behov i samband med kapacitetsplanering och kapacitetsoptimering beaktas.**
Europeiska unionens rad har stallt sig bakom kommissionens meddelande och
understryker allmanflygets sociala och ekonomiska betydelse*?.

Kommissionen har dven uppmarksammat en omfattande nationell kartlaggning av
allmanflyget som genomforts av den brittiska motsvarigheten till Luftfartsstyrel-
sen, CAA. | rapporten betonas bland annat allmanflygets samhallsekonomiska
betydelse.*”®

Flygets inforlivande i EU:s handelssystem for koldioxid 2012

Overenskommelse har under sommaren 2008 natts om att flyget ar 2012 ansluts
till EU:s handelssystem for utslapp av koldioxid. Alla flygningar omfattas emel-
lertid inte. Det finns ett flertal undantag, bland annat for att undvika att de admi-

40 Luftfartsstyrelsen, LS 2007-2138.

41 Meddelande fran Kommissionen. En dagordning for en hallbar framtid f6r allman- och
affarsflyget, KOM (2007) 869.

42 Council Conclusions on the Commission communication on an agenda for sustainable
future in general and business aviation. 2861st TRANSPORT, TELECOMMUNICATIONS AND
ENERGY Council meeting Luxembourg, 7 April 2008

43 Strategic Review of General Aviation in the UK (July 2006).
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nistrativa kostnaderna i handelssystemet blir oproportionerligt stora i forhallande
till miljévinsten. De undantag som kan komma att bertra alimanflyget &r foljande:
* Flygningar i samband med eftersokning och réddning och flygningar for
brandbekédmpning och humanitéra flygningar.
* Alla flygningar som uteslutande genomfotrs enligt visuellflygregler (VFR)
enligt bilaga 2 till Chicago-konventionen.
e Flygningar som avslutas vid samma flygplats som ett luftfartyg startade ifran
utan mellanlandningar.
»  Flygningar med luftfartyg vars maximala certifierade startmassa understiger
5700 kg.
10.3 Europeiska byran for luftfartssakerhet (EASA)

En ny EASA-forordning, férordning (EG) nr 216/2008, har tratt i kraft den 8 april
2008. Forordningen ersétter forordning (EG) nr 1592/2002. Genom den nya for-
ordningen utvidgas tillampningsomradet fran att ha omfattat enbart luftvardighet
till att &ven omfatta flygdrift (OPS), flygcertifikat (FCL) och sdkerhet hos tredje-
landsoperatorer. De artiklar som ror de nya omradena ska vara helt genomforda
genom tillampningsforeskrifter den 8 april 2012.

| bilaga Il till férordningen fortecknas sadana luftfartyg som ar undantagna for-
ordningens tillampning. Det ror sig om t.ex. historiska luftfartyg, experiment-
luftfartyg, amat6rbyggda luftfartyg, ex-militara luftfartyg, samt sma flygplan,
helikoptrar, motordrivna fallskarmar, gyroplan, hangglidare och obemannade luft-
fartyg for vilka anges maximala viktgranser. De angivna luftfartygen omfattas inte
heller av kraven for OPS och FCL, utan da galler nationella bestammelser. Alla
andra luftfartyg omfattas av EASA-forordningen.

Begreppet allméanflyg definieras inte i forordningen. Daremot skiljer man pa
komplexa och icke-komplexa luftfartyg samt pa kommersiell och icke-kommersi-
ell verksamhet. Kommissionens kommande tillampningsforeskrifter ska inbegripa
bestimmelser om flygcertifikat for fritidsflygning som omfattar icke-kommersiell
verksamhet med luftfartyg med en maximal certifierad startmassa pa 2 000 kg
eller mindre och som inte svarar mot nagot av de kriterier som anges i definitio-
nen pa komplexa motordrivna luftfartyg.

Hos EASA pagar arbete med att utveckla tillampningsforeskrifter till EASA-for-
ordningen for de nya omradena. Nar det géller allmanflyget, tillsatte EASA en
séarskild arbetsgrupp och remissbehandlade under 2006 ett idéforslag bendmnt ”A
concept for better regulation in General aviation (Aircraft other than Complex
Motor Powered Aircraft, used in Non-commercial activities)”. Remissen genere-
rade en méangd synpunkter. Resultatet av remissen har delvis forts in i de arbets-
grupper som utvecklar forslag till tillampningsforeskrifter for OPS respektive
FCL. Nagra sarskilda OPS-foreskrifter for icke-kommersiell flygning med luft-
fartyg under 2 000 kg har dock hittills inte utvecklats, utan den allménna delen
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(GEN) avses omfatta all icke-kommersiell flygning saval med komplexa som
icke-komplexa luftfartyg.
Forslagen till tillampningsforeskrifter for OPS respektive FCL kommer att remiss-
behandlas av EASA under 2008. Dérefter kommer de att dverldmnas till EU-
kommissionen och genomga det foreskrivande forfarandet med kontroll, vilket
beréknas ske under 2009.
Nar det galler underhall av luftfartyg, galler forordning (EG) nr 2042/2003, Del
M, for kommersiell luftfart sedan tidigare och ska tillampas for icke-kommersiell
luftfart fran och med den 28 september 2008. EASA har dock nyligen éverlamnat
ett yttrande till kommissionen som foreslar 6vergangsbestammelser for att under-
latta inforandet av dessa regler for allmanflyget. Har ska dock understrykas att
begreppet allméanflyg &r otydligt och i Sverige kan omfatta dven viss tillstands-
pliktig luftfart.

10.4 Sammanfattning och slutsatser

Allmanflyget ar en diversifierad sektor som pa senare tid uppméarksammats och
fatt erkannande pa manga hall. Samtidigt konstateras att allmanflyget hanteras och
definieras olika mellan landerna. Luftfartsstyrelsen stoder Kommissionens arbete
och uppmaning att ndrmare granska allméanflygets forutsattningar och utveckling.

EU:s handelssystem for utslapp av koldioxid beddms endast marginellt paverka
allmanflyget eftersom undantagen utesluter merparten av sadan verksamhet.

Genom den pagaende utvecklingen av tillampningsforeskrifter till EASA-forord-
ningen kommer allmanflyget successivt att omfattas av allt fler EU-regler, bade
nar det galler underhall av luftfartyg, flygdrift och flygcertifikat. Endast for sa-
dana luftfartyg som &r undantagna forordningens tillampning fortsétter nationella
regler att gélla. Gemensamma regler bor underlatta den fria rorligheten for all-
manflyget inom EU. Introduktionen av en ny typ av flygcertifikat for fritids-
flygning kommer att gora det mojligt att for vissa typer av luftfartyg ta ett flyg-
certifikat pa en lagre kravniva, vilket bor minska kostnaderna for att ta certifikat. |
den remiss som EASA nyligen har publicerat foreslas att flygcertifikat for fritids-
flygning inréattas for saval flygplan och helikopter, som segelflygplan och ballong.
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11

111

11.2

PROGNOS

Internationell utveckling

Allmanflyget har pa senare tid fatt sarskild uppmarksamhet och erkannande av
EU:s ledande institutioner. Sarskilt understryks allmanflygets samhalls-
ekonomiska betydelse. Samtidigt har allménflyget som helhet haft en starkare
position historiskt an idag. Under 1980-talet var allmanflyg betydligt vanligare,
saval i Sverige som internationellt. Tillverkningsorganisationen GAMA ser dock
en okad tillvaxt inom segmentet i en rad regioner i varlden, vilket forklaras av en
langvarig stark ekonomisk tillvaxt. Produktionen och forsaljningen av luftfartyg
inom segmentet allmanflyg ser saledes ljus ut, vilket framstar som nagot paradox-
alt eftersom antalet flygtimmar faller, savél i Sverige som internationellt. Delfor-
klaringar anses vara dels vissa &ndringar av lag inom produktansvar och dels
sammanfallande tekniska utvecklingssprang inom konstruktionsteknik inklusive
nya material, men ocksa inom elektronik, navigering och motorteknik. Pa sikt
formodas darfor saval produktionen som antalet flygtimmar att 6ka. I USA forut-
spas tillvaxten att bli storst for turbojet och kolvmotorflygplan. Antalet flygplan
inom dessa bada kategorier beraknas att 6ka med 6-7 procent per ar fram till 2017.
Flygtidsproduktionen inom turbojet i USA uppskattas fa en arlig tillvaxt pa hela
10,2 procent under samma period. Det &r for narvarande oklart om den internatio-
nella ekonomiska nedgangen foranleder GAMA att revidera sin prognos.**

Utvecklingen i Sverige

Den officiella statistiken for luftfarten avser landningar och flygverksamhet med
svenskregistrerade motordrivna luftfartyg. Redovisningen omfattar aerial work
(bruksflyg), taxiflyg, privatflyg och skolflyg. Med utgangspunkt fran underlag for
perioden 1988-2007 har Luftfartsstyrelsen gjort en trendframskrivning av utveck-
lingen fram till 2010 och 2020. Fram till 2010 &r trenden att totala antalet land-
ningar i Sverige minskar fran dagens niva pa ca 500 000 till knappt 438 000 land-
ningar eller med 12 procent, se figur 12.

44 GAMA Annual Industry Review & 2007 Market Outlook.
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Figur 12. Allmanflygets utveckling 1988-2007 och trendframskrivning till 2020
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Kélla: SIKA statistik, Luftfart och Luftfartsstyrelsens berédkningar

Antal landningar inom taxi- och allméanflyget pa nationell niva har minskat med
16,3 procent under perioden 2000-2005. I utredningen om allmanflyget i Stock-
holms lan fran 2001 (se avsnitt 4.2.2) bedomdes att trafiken under samma period
skulle 6ka med 17,7 procent. Luftfartsstyrelsen drar darfor slutsatsen att namnda
utredning underskattat konsekvenserna av att stanga flygplatser samt effekterna av
Okade kostnader och dérfor varit alltfor optimistisk i sin beddmning av allman-
flygets utveckling i Stockholms lan. Det kan ocksa noteras att de senaste arens
forandring géller bruksflyg som dkat och att privatflyget har minskat.

Luftfartsstyrelsen kan konstatera att utvecklingen for det svenska allmanflyget
som helhet varit stabilt negativ under en lang rad ar. Trendframskrivningen ovan
visar ett allmanflyg som pa kort och lang sikt minskar. Utvecklingen for UL utgor
ett undantag. Luftfartsverksamhet av sarskild art har ocksa okat under de senaste
15 aren.
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12 AVSLUTANDE SYNPUNKTER

Efter varje avsnitt i foreliggande rapport aterfinns de eventuella synpunkter och
forslag som Luftfartsstyrelsen formulerat inom omradet. | detta avsnitt formuleras
nagra synpunkter, forslag och iakttagelser som ar av mer dvergripande karaktar.

Behov och politik

Allmanflygets flygtidsproduktion och antalet certifikat har under en 10-arsperiod
minskat stadigt. Kostnaderna har 6kat vasentligt framst avseende bransle och un-
derhall. Ett vaxande antal piloter dvergar till att flyga de billigare ultralatta flyg-
planen vilket antyder att det &r just UL-flyget som framéver kommer att dominera
privatflyget, inte minst i flygklubbarnas regi. Den negativa trenden for allmén-
flyget beddms inom kort bli an tydligare da konsekvenserna av bransleskatten har
slagit igenom i statistiken.

Som konstaterades i avsnitt 9.3 &r Sverige antalsmassigt vélforsett med flygplatser
som &r anpassade for allmanflyget. Undantaget ar Stockholmsregionen dar ned-
laggningen av Tullinge och Barkarby innebér att allmanflygets tillgang till infra-
struktur kraftigt forsamras. Stockholm, som utgor navet i flygets transportsystem,
kommer inom kort att sakna en egen flygplats for allménflyget. Behovet av alter-
nativa flygplatser i Stockholmsregionen ar tydligt for allmanflyget, bade pa kort
och pa lang sikt.

Da allmanflyget inte &r en statlig angelédgenhet anser Luftfartsstyrelsen att kravet
pa infrastruktur maste riktas till i forsta hand kommunala och regionala instanser.
Samtidigt inser myndigheten allméanflygets dilemma eftersom det pa kommu-
nal/regional niva ofta saknas intresse for att stodja eller upplata mark till en all-
manflygplats. Luftfartsstyrelsen ar inte infrastrukturhallare och har inte som upp-
drag att allmént framja flyget. | det har sammanhanget kan utredningen om dver-
syn av myndigheter och verksamheter inom transportomradet namnas (N
2008:06). Utredningens syfte ar att kartldgga och analysera vissa verksamheter
och funktioner hos myndigheterna inom transportsektorn och ska redovisas till
regeringen senast den 1 april 2009.

Huruvida allmanflyget ska garanteras tillgang till infrastruktur och/eller lagre
kostnader ar en politisk fraga. Luftfartsstyrelsen anser att ett sadant politiskt stall-
ningstagande bor grundas pa allmanflygets uppskattade samhallsnytta. Saval all-
manflygets intressenter som Europeiska Kommissionen, Radet och den brittiska
luftfartsmyndigheten betonar allménflygets samhéllsekonomiska betydelse. |
foreliggande rapport gors en oversiktlig beskrivning av samhallsnyttan och en
grov uppskattning av dess bidrag till samhallsekonomin, men en mer ingaende
analys bor genomforas. Luftfartsstyrelsen foreslar darfor att regeringen 6vervager
att lata SIKA, med bistand av Luftfartsstyrelsen, utreda allmanflygets samhalls-
ekonomiska nytta. Darmed far regeringen ett beslutsunderlag som kan klargora
allménflygets betydelse for samhallet i allménhet och transportsystemet i synner-
het.
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Luftballong och luftrumsproblematik vid Bromma

| frdgan om utnyttjandet av luftrummet Gver Stockholm star olika intressen mot
varandra. Under de forutséttningar som rader anser Luftfartsstyrelsen att ballong-
foretagen i enlighet med géllande regelverk ges rimliga mojligheter att flyga i
Bromma kontrollzon nar aktuell trafiksituation och vindférhallandena s medger.
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Regler och foreskrifter
Bestammelser for Civil Luftfart — Luftfartsskydd (BCL-SEC)

EASA-forordning, (EG) nr 216/2008
EASA-forordning (EG) nr 2042/2003
ICAO Annex 11 paragraf 2.5.2.2.1

Luftfartsstyrelsens foreskrifter (LFS 2007:57) om utformning och anvéndning av
luftrummet

Luftfartsstyrelsens foreskrifter (LFS 2008:6) Certifikat for fri varmluftsballong
och varmluftskepp

Luftfartsforordningen (SFS 1986:171)
Luftfartsverkets foreskrifter (LFS 2004:16) om flygning med bemannad ballong i

Bromma kontrollzon.

Elektroniska kallor
http://sats.larc.nasa.gov

Luftfartsforvaltningen (2008) www. luftfartsforvaltningen.fi

Statens Luftfartvaesen (2008) www.slv.dk

Utredningar och propositioner

Kommittén om forbattrad transportsituation i Stockholmsregionen (Dir. 2001:17)
Inrikesflyget under 1980-talet (SOU 1981:12)

Regeringens proposition 1981/82:98 om vissa luftfartspolitiska fragor

Tillracklig flygplatskapacitet i Stockholm-Malardalsregionen (SOU 2003:33)
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Foljande organisationer och foretag har deltagit i Luftfartsstyrelsens referens-
grupp:

AOPA-Sweden

Ballongfederationen

EAA Sverige

Frivilliga Flygkaren (FFK)

Kungliga Svenska Aeroklubben (KSAK)
Luftfartsverket (LFV)

SFSA Holding KB

Stockholms Ballongféretags Intresseférening (SBI)
Svenska Flygforetagens Riksforbund (SFR)
Svenska Flygsportférbundet (FSF)

Svenska Segelflygférbundet
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