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INLEDNING

Syftet med denna omvirldsanalys &r att skapa en samlad bild av de
verksamhetsomrdden som Luftfartsstyrelsen, som central forvaltningsmyndighet,
ansvarar for inom ramen for sitt sektoransvar.

Omvirldsanalysen skall ocksd wvara ett stod for Luftfartsstyrelsens
verksamhetsplanering genom att identifiera och beskriva omraden och viktiga
fragestéllningar som myndigheten behdver fokusera pa i det kommande arbetet
och for att kunna ha tillricklig beredskap for den framtida utvecklingen pa
luftfartens omrade.

I detta arbetsmaterial har vi i mojligaste man avstatt fran att kommentera eller
spekulera i konsekvenserna av de tendenser vi ser. Konsekvensanalysen dr nista
viktiga steg 1 arbetet och en viktig forutsittning for en lyckad konsekvensanalys ar
att hela myndigheten far ta stillning till trenderna utan att de kommenteras med
olika typer av konsekvenser.

I kap 2  Dbelyses de viktigaste utvecklingstendenserna/trenderna som
Luftfartsstyrelsen har att ta hinsyn till i det fortsatta arbetet.

I kap 3 ges en bild av flygmarknadsutvecklingen samt en prognos for 2005 —
20009.

I kap 4 redogors for vilka institutionella forutsittningar, internationella som
nationella, som vi ser framover.

I kap 5 ges en Overgripande beskrivning av den svenska marknaden for
flygoperatorer, flygplatser, flygtrafiktjanst samt ovriga tillstindshavare vari ingér
verkstédder, utbildningsorganisationer, privatflyget och andra verksamhetsutovare.

Arbetet har genomforts 1 en arbetsgrupp med deltagande av olika avdelningar
inom Luftfartsstyrelsen under ledning av avdelningen f{or utredning och
omvdérldsanalys.

UTVECKLINGSTENDENSER/TRENDER

Luftfarten genomgér stora forandringar vilket stéller krav pa Luftfartsstyrelsen att
bevaka luftfartsmarknadens utveckling och identifiera
trender/utvecklingstendenser har identifierats.
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1. Fortsatt tillvaxt och 6kad dynamik i marknaden
Antalet operativa licenser har dokat markant den senaste tiden, vilket framgar av
figuren nedan'. Det beror till viss del p4 nya marknadsforutsittningar som en foljd
av EU-utvidgningen och utdkade mojligheter att bedriva tredjelands trafik fran
Sverige och dvriga Europa.
Antalet utfardade / indragnastora operativa licenser per
ar 1993-2004
14 -~
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An si linge har ndgon konsolidering av marknaden inte skett. Air France och
KLM iér de enda EU-flygbolagen som har tagit steget fullt ut och fusionerat till ett
gemensamt bolag. Lufthansa och Swiss nimns som ténkbara parter i en framtida
fusion.

P& flygtrafiktjinstomradet har ett svenskt bolag, ACR (Aviation Capacity
Resources AB), bildats. Bolaget har som affirsidé att driva
flygtrafikledningstjénst och flygplatstjanster 1 Sverige och internationellt. Bolaget,
som har ansokt om drifttillstand for lokal flygtrafiktjinst, har lamnat anbud till ett
antal kommunala flygplatser som Onskat konkurrensupphandla lokal
flygtrafiktjanst. Enligt Luftfartslagen och LFV: s instruktion kan endast LFV i
dagslaget bestimma om ndgon annan kan ombesorja flygtrafiktjénst i deras stélle.

Enligt Luftfartsstyrelsens prognos for perioden 2005-2010 forvintas antalet
avresande passagerare Oka med 3,7 procent per ar. IFR*-rorelser okar med i
genomsnitt 2,1 procent per ar. Overflygningar, som ir en del av IFR-rorelserna,
forviantas oka mest per &r med 4,7 procent. Boeing spar en okad efterfrigan pa
passagerarflyget med 4,8 % per 20 ar framat. Den fOrvdntade ekonomiska

! Stor operativ licens utfirdas for flygplan som har en MTOW (Maximum Take Off Weight) pa
minst 10 ton eller som har 20 siten eller fler.
? Flygning som utfors enligt instrumentflygreglerna
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tillvixten, den pagdende avregleringen av flyget leder till fler direktflyg, fler
flyglinjer och ett 6kat antal flygresendrer.

2. Fortsatt dalig Ionsamhet for de etablerade bolagen

Flygbolagens (de flygbolag som ér anslutna till IATA® och som tillsammans stir
for 95 procent av den reguljéra luftfarten) samlade forluster beréknas dka i ar med
25 % till 6 miljarder dollar. Enligt IATA beror det pa kraftigt 6kade brinsle- och
lonekostnader. Priset pa flygbrinsle, som utgér mellan 15 och 40 % av ett
flygbolags driftskostnader, 6kade med upp till 70 procent under 2004. Efter
orkanerna Katrina och Rita har flygbrénslet nétt prisrekord med 125 dollar per fat
och flygbolagen tvingas hdja sina priser och/eller dra ned sin trafik.

Den samlade forlusten for USA-bolag mellan 2001 — 2004 uppgick till drygt 32
miljarder USD vilket motsvarar 90 % av de totala forlusterna for de
internationella flygbolagen.

Vissa nitverksbolag som British Airways, Air France/KLM och Lufthansa
redovisar positiva resultat mycket tack vare lonsamma interkontinentala flyglinjer.

Inom Skandinavien rader stor Overkapacitet pa flygstolar och biljettpriserna ar
bland de ldgsta i Europa. SAS har fortsatt svért att locka tillbaka affdrsresendrerna
till att kopa de dyrare affirsbiljetterna vilket paverkar bolagets yield*. Det finns en
del som talar for att utvecklingen med fallande yield kommer att fortsétta
ytterligare.

3. Lagprisflyget tar marknadsandelar

Det ar framfor allt pa de icke statliga flygplatserna som lagprisflyget expanderar.
Tillvdxten dr storst pad Stockholm-Skavsta, men &dven Goteborg-Sdve och
Stockholm-Visteras visar pd en stark tillvixtspotential. Nya lagprisaktorer startar
flyglinjer till Sverige.

Lagprisflyget som verkar pd den svenska inrikesmarknaden uppvisar for
ndrvarande en délig l16nsambhet. Ett troligt scenario dr dérfor att marknaden pé sikt
kommer att konsolideras med férre aktérer som f6ljd.

Tidigare var det enkelt att sdrskilja lagprisflyget fran den traditionella
nétverkstrafiken, men detta har blivit svarare. Flera av nétverksbolagen tillimpar
olika lagpriskoncept for delar av produktionen och 1 manga fall dr det omgjligt att
avgora vilken trafikkategori en viss passagerare tillhor.

3 Flygbolagens intresseorganisation
* Genomsnittlig intikt per passagerarkilometer
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4. Okad konkurrens — fortsatt behov av stod pa olénsamma linjer

Overkapacitet och prispress pa vissa av de konkurrensutsatta linjerna gynnar
resendrerna som har ett 0kat utbud och laga priser att vilja fran. Den kraftiga
satsningen pa de storsta inrikeslinjerna kan leda till att olonsamma linjer 1 storre
utstrackning ldggs ner vilket i sin tur leder till forsdmrad tillganglighet. For att
uppritthélla adekvata transporter framfor allt i omrédden dér alternativa transporter
saknas finns inget annat alternativ dn att upphandla den olénsamma trafiken om
inte nagon annan aktor kan upprétthalla trafiken pa kommersiell basis.

Konkurrensen mellan de tre skandinaviska naven hardnar som en foljd av SAS
nya struktur for verksamheten. Det innebdr utdkade affarsmissiga mojligheter for
Stockholm/Arlanda att pa egna meriter utveckla mer direkttrafik till och fran
ovriga Europa men dven dvriga vérlden.

5. Okad produktdifferentiering

Affarsresendren har blivit mer kostnadsmedveten och aker i storre omfattning i
ekonomiklass. Den klassiska charterresan har tappat mark till formén for mer
flexibla researrangemang. Resendren koper i allt storre utstrickning enbart
flygstolen for att sjdlva ordna med Overnattning separat. Charterbranschen tappar
marknadsandelar till framfor allt 1agprisflyget. Efterfragan péa direktlinjer (point to
point) har 6kat pa senare ar och forvéntas fortsétta dka.

SAS erbjuder upp till ett tjugotal produkter med olika villkor och prismodeller till
sina kunder. Sedan sommaren 2002 d& konceptet med Scandinavia Direkt
lanserades har fem nya produktférindringar genomforts. De senaste i raden dr
lanseringen av konceptet Nya Inrikesflyget i méanadsskiftet mars/april och Nya
Europaflyget under september manad 2005.

Foreteelsen med flygreseorganisatrer’” kommer med all sannolikhet att utvecklas
och ta nya former. Regeringen har ocksd uppmirksammat flygreseorganisatérerna
ur ett konsumentperspektiv nar det giller skyddet vid kop av biljett.

6. Positiv trafikutveckling

Trafiken 6kade under 2004 och efter flera ar av vikande passagerarsiffror och
negativt resultat ser det mer positivt ut. Trafikutvecklingen for de forsta
manaderna under 2005 tyder pa en fortsatt positiv utveckling. Samtidigt finns
stora skillnader vad géller trafikutvecklingen pé olika flygplatser och linjer, se
figur nedan.

De flygplatser som vixer mest har, med undantag f6r Pajala och Torsby, en profil
med lagprisflyg. Pa Pajala 6kade antalet passagerare fran 2755 ar 2003 till 4354 ar

> Foretag som marknadsfor och siljer flygresor men som later ett flygbolag utfora sjilva
flygtransporten.
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2004. P4 de flygplatser som har relativt simst utveckling dr det framfor allt
konkurrensen fran tdg och biltrafiken som ligger bakom utvecklingen.

Arlanda betjanar hela landet genom sin navfunktion. Flygets mojlighet att
Overbrygga ldnga avstdind och dirmed sdkerstdlla ett transportsystem si att
medborgarnas och niringslivets grundldggande transportbehov kan tillgodoses pa
ett tillfredsstdllande sitt innebdr att kapacitetsfrdgan 1 Stockholms region maste fa
en langsiktig 16sning.

Flygplatser med den basta respektive samsta relativa passagerarutvecklingen 2004

-60,0% -40,0% -20,0% 0,0% 20,0% 40,0% 60,0%

80,0%

Pajala

Goteborg City

Stockholm/Skavsta

Stockholm/Visterds

Torsby

Mora

Hultsfred

Kramfors

Jonkoping

Borlénge

Som ett led i den fortsatta grona skattevaxlingen har regeringen foreslagit en skatt
pa flygresor utformad som en skatt pd transporterade passagerare. Skatten
foreslas variera mellan 96 och 430 kronor beroende pé destination och biljettklass.
Vissa destinationer omfattas inte av skatten av regionalpolitiska skdl. Skatten
foreslas triada i kraft den 1 juli 2006. Forslaget kommer att behandlas vidare under
forsta halvaret 2006.

7. Fortsatt dalig l1onsamhet pa en majoritet av flygplatserna

Det samlade driftunderskottet for de kommunala och privata flygplatserna har
okat kraftigt, se tabell nedan, och beddms 6ka under de ndrmaste &ren. Om
forslagen 1 utkastet till transportpolitisk proposition angaende forandringar 1
fordelningsmodellen for driftbidraget genomfors innebér detta att driftbidraget for
de 1 systemet ingdende flygplatserna 1 genomsnitt kommer att 6ka. Bidragsnivan
motsvarar i genomsnitt ca 40 procent av det totala underskottet.
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LFV ser over sitt engagemang i de mindre l6nsamma flygplatserna som ingér i det
statliga flygplatssystemet. LFV strdvar efter att effektivisera driften vid
flygplatserna och finna kostnadseffektiva 16sningar for ansvaret och formerna for
driftorganisationen vid de statliga flygplatserna. En tillimpning av principen om
tillgdngen till alternativa kollektiva transportmdjligheter innebdr  att
Luftfartsverket sannolikt kommer att Overvdga sitt huvudmannaskap vid fler
statliga flygplatser. Den aviserade dversynen av flygplatsstrukturen kan leda till
att flygtrafik kommer att upprétthdllas pa ett farre antal flygplatser. Om
regeringens intentioner om att minska statens engagemang i det svenska
flygplatssystemet genomfors kan antalet flygplatser med driftstod minska. En
utglesning av flygplatssystemet kan ddrmed forvintas.

8. Ny teknik — nya marknader

Den svenska flyg- och rymdindustrin® har stor betydelse ur ett samhills- och
tillvaxtperspektiv. Branschen sysselsdtter cirka 12 000 personer (exklusive
underleverantdrer) och omsétter omkring 20 miljarder kr/ar, hélften civil och
hilften militdr. Andelen forskning och utveckling dr hog och omfattar arligen
omkring 3 miljarder kronor.

Utveckling av ny teknik skapar ofta nya marknader for flygindustrin. Nya projekt
utvecklas och produceras i gransoverskridande samarbete. Fran regeringshéll ser
man positivt pd denna utveckling. Det &r ett sétt att behalla teknisk kompetens
inom svensk flygindustri. Genom minskningen av fOrsvarsutgifterna méste den
svenska flygindustrin hitta nya marknader med mer civil pragel pa produktionen.

UAYV, obemannade luftfartyg (unmanned aerial vehicle), dr motorférsedda
luftfartyg utan pilot som kan flyga autonomt eller fjarrstyrt. De kan vara
ateranvéandbara eller av engangstyp och kan anvindas for stridsinsatser eller for
overvakning. UAV anvinds idag for olika forskningsaktiviteter och for
kommersiell foto- och filmflygflygning. Det finns for ndrvarande drygt fem civila
foretag med tillstand till UAV-verksamhet. SAAB har sedan nagra ér drivit flera
militira UAV-projekt och har annonserat flera civila applikationer i ett demo-
projekt, CASTOR. Ténkbara uppgifter dr bl.a olika sorters &vervakning och
spaning over land och hav. Systemet forutsétter en hog grad av autonomi och skall
kunna dela luftrum med bemannad luftfart. Aven om det idag foretriidesvis ér

6 Inbegriper framst Saab, Volvo Aero Corporation, Ericsson Microwave Systems, Saab Ericsson
Space och Rymdbolaget
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frdga om militdra applikationer finns det ett stort intresse fran flygindustrin att
utveckla denna framtidsprodukt dven for civilt bruk.

For nirvarande saknas bestimmelser for UAV-verksamhet i Sverige och flygning
med UAYV fér bara ske pd de villkor som Luftfartsstyrelsen meddelar 1 ett sdrskilt
tillstand enligt 131 § Luftfartsforordningen. Bade inom ICAO och EASA har
arbete paborjats med att ta fram riktlinjer och bestimmelser for internationell
UAV-verksamhet men arbetet berdknas ta ett par ar.

For att mota framtida miljo- och kostnadskrav pagar tvd stora utvecklingsprojekt
av nya flygplan. Airbus utvecklar en superjumbo (A380) med plats for 500 - 600
passagerare, medan Boeing utvecklar ett ndgot mindre flygplan (787) med plats
for 220 till 290 passagerare. SAAB levererar vingbalkar till Airbus och Volvo
Aero levererar bl.a. komponenter till Airbus flygmotorer.

En ny typ av mindre jetflygplan (s.k. MicroJets eller Very Light Jet) héller ocksa
pa att utvecklas. Dessa plan vdger under 2 ton och kostar motsvarande ett
tvamotorigt propellerplan och kan starta och landa pad mindre flygfalt. Det finns
idag tio tillverkare och ett hundratal plan har bestillts i Europa.

Vid sidan av nya produkter uppstdr nya koncept pd marknaden. Fractional
Ownership (FO) uppkom i liten skala i USA i borjan av 80-talet och har sedan
viaxt och utvecklats till en omfattande verksamhet. FO innebér att ett antal
personer, fysiska eller juridiska, gar samman for att skaffa ett eller flera flygplan.
Bemanning och drift men dven underhdll omhéndertas av ett for detta dndamaél
kontrakterat foretag. FO finns &dven i Europa men i mindre omfattning. Lufthansa
har lanserat en egen “Private Jet Set” service’ som opereras av Netlets, en av de
storsta aktorerna pa marknaden.

9. Den europeiska samordningen och standardiseringen tilltar

EU spelar en allt storre roll i harmoniseringen av luftfartens villkor pa global niva
genom bl.a. skapandet av EASA (European Aviation Safety Agency),
forordningarna om det gemensamma luftrummet och forordningen om
forhandling om och genomforande av luftfartsavtal mellan medlemsstater och
tredje land. Luftfartsstyrelsen dr behorig myndighet nér uppgifter skall fullgoras
enligt ett antal rattsakter som beslutats inom Europeiska unionen och som ror civil
luftfart, se forordning (1994:1808) om behoriga myndigheter pd den civila
luftfartens omréade.

Regeringen anser att samarbetet mellan Regeringskansliet, myndigheterna,
néringslivet och dvriga intressenter behdver forstirkas for att ge Sverige bittre
forutséttningar 1 forhandlingsarbetet. For att 0ka effektiviteten i EU-arbetet bor
tydligare prioriteringar goras.

7 www lufthansa-private-jet.com
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EASA:s ansvar pd flygsdkerhetsomradet kommer successivt att utdkas till att d&ven
omfatta normer for flygdrift och certifiering av piloter. EASA har planer pé att
dven Overta normgivning vad géller flygplatser och flygtrafiktjanst.
Luftfartsstyrelsen har for avsikt att bli en langsiktig samarbetspartner till EASA.
En konsekvens av EASA:s inrdttande dr att luftfartsmyndigheterna kommer att
konkurrera med varandra om de uppgifter som skall fullfoljas dér taxan ar en
faktor som kan paverka slutvalet.

EU har fétt ett allt storre inflytande och en ledande roll i1 luftfartsrelationerna med
tredje linder. EG-kommissionen forhandlar med tredje ldnder i fragor dér det
foreligger exklusiv gemenskapskompetens och soker mandat att inleda
forhandlingar om luftfartsavtal med flera lénder.

I takt med att EU utokar sin kompetens kommer arbetet 1 andra organisationer att
skifta karaktir. ECAC®:s, Eurocontrols’ och JAA:s'® roller kommer mer och mer
att vara av stodjande karaktir. Det dr dock fortsatt viktigt att under en
overgangsperiod medverka i1 organisationernas arbete for att kunna paverka
utvecklingen inom Europa i svensk riktning. JAA fortsdtter arbetet med de JAR
(Joint Aviation Requirements) som inte har omarbetats till EG-forordningstext
och tagits om hand av EASA.

Internationella dtaganden och forpliktelser paverkar den europeiska gemenskapens
intressen pa en rad omraden. Inom ICAO'' pagér ett kontinuerligt arbete med att
utveckla bilagorna till Chicagokonventionen. ICAQO:s regler méste beaktas vid
utformandet av lagstiftning inom luftfartsomradet. EU kommer att ha en allt mer
framtrddande roll pa den internationella arenan och denna forskjutning av fokus
forvintas forstirkas under de kommande &ren. EU har som mal att bli fullvérdig
medlem i ICAO och kommer inledningsvis att ha en permanent observatorsroll i
ICAO:s rdd. EU:s tilltagande roll kommer att pa sikt paverka Luftfartsstyrelsens
strategiska arbete 1 I[CAO.

10. Flygsékerhetsarbetet fortsatt hog prioritet

En sédker luftfart dr grundldggande for att marknaden skall kunna fortsitta att
utvecklas.

Nya krav stélls pd myndigheten i sitt tillsynsarbete. Nya marknadsforutséttningar
skapas genom utvidgningen i Europa och den utdokade konkurrensen stiller krav
pa branschen men ocksd pd Luftfartsstyrelsen att effektivisera sin verksamhet.
Flygbolagen har nu utdkade mdjligheter att etablera sig fritt inom unionen och
bedriva verksamhet fran ett annat land &n sitt hemland vilket forsvarar tillsynen.
Det flygsdkerhetsarbete som Luftfartsstyrelsen, liksom Ovriga nationella

¥ European Civil Aviation Conference

? Europeisk organisation for luftfartens sikerhet
19 Joint Aviation Authorities

" International Civil Aviation Organisation
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myndigheter i andra ldnder, bedriver dr fokuserat pa de foretag som har svenska
tillstand och som stir under svensk tillsyn, dvs. den svenska marknaden med
svenska OL (operativa licenser) och svenska AOC (drifttillstand).

En grundlidggande fradga dr vilken tillsyn vi vill ha eller skall ha 6ver flygbolag
som bedriver verksambhet i/till/fran Sverige.

En prioriterad fraga &ar att tillse en enhetlig tillimpning av
flygsdkerhetsbestimmelserna inom unionen. Som exempel kan ndmnas att
medlemsstaterna i JAA inte har infort det europeiskt harmoniserade JAR-
regelverket pa ett enhetligt sétt varfor tillimpningen av inforda JAR mellan
staterna varierar. Kravbilden for tva flygforetag med liknande verksamhet, men
frén varsitt land, skiljer sig t, vilket innebér att man har 1 viss utstrickning skilda
konkurrensforutsittningar. Detta forhallande géller bl.a. for
flygdriftsbestimmelserna JAR-OPS 1 Kommersiella flygtransporter (flygplan)
och JAR-OPS 3 Kommersiella flygtransporter (helikopter).

Luftfartsstyrelsen har hir en viktig roll att spela for att tillforsdkra att den
fastlagda inriktningen pé flygsékerheten kan upprétthéllas.

11. Ekonomisk miljéstyrning blir allt viktigare

Sverige har haft ambitionen att vara padrivande for skérpta krav pa buller och
emissioner samt for 6kad anvindning av miljodifferentiering av luftfartsavgifter.
Sverige medverkar i den fortsatta utvecklingen av ERLIG-modellen (ECAC:s
modell for emissionsrelaterade avgifter) och medverkar aktivt i CAEP'*:s arbete
med handel med utsldppsritter. Enligt regeringen bor styrmedel syftande till att
minska flygets utsldpp av vixthusgaser inforas pa internationell niva.
Luftfartsstyrelsen skall verka for att den ekonomiska miljostyrningen kan utvidgas
till att omfatta en sé stor del av flygningen som m&jligt och inte enbart LTO" -
cykeln bl.a. med avseende pa kvédveoxider.

12. Okat konsumentfokus

Regeringen betonar att transportkunderna sjilva skall fa vélja hur de vill resa och
hur en transport skall utféras. Beslut om transportproduktion skall ske i
decentraliserade former. Luftfartsstyrelsen skall anldgga ett kundperspektiv i sin
verksamhet och aktivt verka for att medborgarna och néringslivet har tillgéng till
adekvata flygtransporter i hela landet.

Konsumenterna skall enkelt kunna skaffa sig information om tider, priser och
kvalitet 1 det kollektiva trafikutbudet samt ha mojlighet att boka och kopa
kombinerade resor med flera trafikslag pa ett och samma fardbevis.

2 1CAO:s kommitté for miljofragor
" Landing Take Off. Flygplansrorelser under 900 meters hdjd i samband med start och landning
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Brister i tillgéngligheten for funktionshindrade som finns inom transportsystemet
skall atgérdas fram till 2010 for att uppfylla det transportpolitiska malet om full
tillgidnglighet (prop. 1999/2000:79). Ett prioriterat nationellt sammanhéngande nat
av kollektiva transporter skall utgéra stommen for arbetet. Inom nitet skall
samtliga tranportslag arbeta gemensamt for att uppna full tillganglighet.

Passageraren kommer fortsatt att std i fokus i det internationella arbetet. ECAC
har utarbetat en rekommendation samt en manual om passagerares hilsotillstdnd
som medlemslédnderna forvéintas infora i sin nationella lagstiftning. ICAO
kommer ocksa att géra en Oversyn av géllande standarder och rekommendationer
pa omrédet.

13. Ambitionen med liberaliseringen 6kar

Regeringen har slagit fast att konkurrensen mellan olika trafikutovare och
transportalternativ skall vara effektiv.

Det krivs stora ekonomiska och organisatoriska resurser for att paborja och
utveckla flygtransportverksamhet. Ett starkt nationellt bolag har, tack vare sin
storlek, en stor fordel i detta sammanhang och kan utnyttja sin starka position pé
marknaden och i viss méin forsvara nyetablering. En flygmarknad med fungerande
konkurrens &r viktig for att tillgodose medborgarnas och néringslivets
grundldggande transportbehov.

Flygtransporter &r avreglerade i EU och USA. Savil flygplatstjdnster som
flygtrafikledning saknar ddremot konkurrens i ndgon stérre omfattning. Genom
Single European Sky paketet har gemensamma regler inforts for reglering av det
gemensamma europeiska luftrummet och de flygtrafiktjanster som tillhandahalls.
Utvecklingen inom Europa skapar forutsittningar for konsolidering av marknaden
for flygtrafiktjéanster. Regeringen har i prop. 1999/2000:140 meddelat att den har
for avsikt att utveckla konkurrensen vad giller flygtrafiktjdnster. Mojligheten for
andra operatorer dn Luftfartsverket att utfora flygtrafiktjanster vid flygplats
kommer att innebdra nya marknadsforutsittningar for nytilltradande savdl som
etablerade bolag men ocksé utdkade krav pd Luftfartsstyrelsen inte minst nér det
giller att bevaka utvecklingen ur ett konkurrensperspektiv.

14. Kraven pa Luftfartsstyrelsen som marknadsovervakande myndighet 6kar

I takt med en tilltagande dynamik pd marknaden blir omvérlden mer och mer
beroende av tillforlitlig statistik och information om luftfartsmarknadens
utveckling for att kunna planera for framtiden. Aktdrerna ldgger inte lingre ner de
resurser som krdvs och forlitar sig mer och mer pa att Luftfartsstyrelsen, som har
ett samlat sektoransvar, redogér for den samlade bilden av luftfartens utveckling.
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Vilken marknadsinformation som dr nddvéndig och hur siddan information kan
sakerstillas for att pa ett effektivt satt kunna f6lja luftfartsmarknadens utveckling
mdste utredas nidrmare. Regelutredningen (SOU 2005:4) pekar ocksé pa behovet
av statlig marknadsovervakning fran Luftfartsstyrelsen och Konkurrensverket och
av tillgdngliga regler for att forhindra utnyttjande av dominerande stillning.
3 FLYGMARKNADENS UTVECKLING
I detta avsnitt ges en bild av marknadsutvecklingen avseende trafiken,
biljettpriserna, trafikavgifterna, driftskostnadsutvecklingen. Dessutom ges en
sammanfattning av prognosen 2005 — 2009.
3.1 Trafikutvecklingen

d 2005-20535

Ar 2004 karakteriseras av aterhimtning p4 bred front efter flera &r med motgéngar
for luftfarten. Den starka ekonomiska utvecklingen i vérlden dr sdkert en viktig
drivkraft bakom trafikuppgéngen. Virldsekonomin véxte med ca 5 procent under
2004, vilket dr den hogsta tillvixten pa ndra 30 ar. Antalet passagerare pa de
svenska flygplatserna Okade under 2004 efter tre &r av fallande
passagerarvolymer.

Under 2004 uppgick antalet passagerare i linjefart och charter pa de svenska
flygplatserna till ndrmare 23,5 miljoner, se bilaga 1 figur 1. Jimfort med det
foregéende aret dr det en 6kning med cirka 1,8 miljoner passagerare, motsvarande
en 0kning med 8,1 procent. Utrikestrafiken dkade i savél absoluta som relativa tal
mer dn inrikestrafiken, plus 10,7 procent jamfort med plus 2,5 procent. En viktig
forklaring till att utrikestrafiken klarat sig béttre dr ldgkostnadsflygets fortsatta
snabba expansion i1 Sverige.

Antalet landningar i linjefart och charter uppgick till cirka 266 800 under 2004,
vilket var ndrmare 9 000 fler &n under 2003. Inrikestrafiken 6kade med en procent
och utrikestrafiken med sju procent, se bilaga 1 figur 2.

Utover antalet landningar kan den utbjudna kapaciteten ocksd beskrivas i1 termer
av det antal flygstolar som flygbolagen erbjuder marknaden. Under 2004 uppgick
stolsutbudet till ndrmare 33,7 miljoner'*. Jimfort med 2003 &r det en 6kning med
over 2,7 miljoner stolar. Okningen var storst i utrikestrafiken, plus 2,1 miljoner
stolar. Detta motsvarar en procentuell 6kning med 10,2 procent. Motsvarande for
inrikestrafiken var en 6kning med 6,4 procent. Se bilaga 1 figur 3.

Kabinfaktorn &r ett matt pa flygplanens kapacitetsutnyttjande dvs.
beldggningsgraden. Under 2004 var det genomsnittliga antalet passagerare per

' Har ingar enbart trafiken pa de statliga flygplatserna. For nirvarande saknas data for de icke-
statliga flygplatserna. LFV:s flygplatser svarade under 2004 for cirka 90 procent av
passagerarvolymen.
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flygning i inrikestrafiken 51,4 passagerare. Motsvarande for utrikestrafiken var 1
snitt 71,5 passagerare. Jamfort med 2003 innebdr detta en svag Okning for
utrikestrafiken (plus 0,7 procent) och en svag minskning for inrikestrafiken
(minus 0,7 procent). Den genomsnittliga flygplansstorleken (métt i antalet
flygstolar) 6kade i savél in- som utrikestrafiken under 2004. For inrikestrafiken
Okade den fran 84,3 till 86,4 stolar och 1 utrikestrafiken fran 105,6 till 108,6 stolar.
Kabinfaktorn for 2003 och 2004 framgér av bilaga 1 figur 4.

Overflygningar &r den trafik som sker i det svenska luftrummet utan att flygplanen
startar eller landar pa svensk flygplats. Under 2004 uppgick antalet 6verflygningar
till 228 416, vilket &r drygt 31 000 fler &n aret innan, motsvarande en 6kning med
15,8 procent. Overflygningarna har kat betydligt mer én vad antalet starter och
landningar pé flygplatserna gjort. Okningen kan dérfor till stor del forklaras av en
fortsatt god trafikutveckling i Europa. Trafik frdn Europa till Fjirran Ostern,
Baltikum och Ryssland gér ofta genom det svenska luftrummet. Utvecklingen av
overflygningarna ar séledes starkt beroende av trafikutvecklingen i var omvérld.
Se bilaga 1 figur 5.

Den flygbefordrade frakten till och fran de svenska flygplatserna uppgick under
2004 till knappt 171 000 ton. Det innebdr en minskning med 10,2 procent jamfort
med 2003. Utrikesfrakten minskade med 10,5 procent medan inrikesfrakten, som
endast svarade for 2,6 procent av den totala fraktvolymen, 6kade med 1,1 procent,
se bilaga 1 figur 6. De kommande tjugo aren berdknas flygfrakten 6ka med fem
till sju procent arligen."” Runt fyra procent av virldshandelns gods transporteras
med flyg, fyrtio procent av det totala fraktvdrdet. For Sverige dr motsvarande
siffror en procent av volymen och tio procent av virdet.

Vilka flyglinjer som finns till och fran de svenska flygplatserna fordndras stindigt.
I bilaga 1 tabell 1 visas hur antalet in- och utrikesdestinationer for linjefarten
fordndrats mellan december 2003 och december 2004. Fordndringarna i
inrikestrafiken &r relativt begriansade. For dessa linjer kan ett enskilt foretags
utveckling vara avgorande for om linjen kan Gverleva eller inte. Négra av
forandringarna 1 trafiken till, frdn inom Norrland beror pa forédndrad slingning av
den upphandlade trafiken. Betriffande utrikesdestinationerna &r nettot klart
positivt med 32 nya destinationer mot 13 nedlagda destinationer. De flesta
destinationsfordndringarna har 4dgt rum pa de tre stora utrikesflygplatserna
Arlanda, Landvetter och Skavsta.

Biljettprisutvecklingen

Biljettpriserna for inrikes och utrikes privatresor har utvecklats olika under de
senaste aren. Priserna pd utrikesresor har minskat medan inrikesresornas priser har
Okat. Den storre konkurrensen inom utrikestrafiken dr en viktig forklaring till

'* Transport Barometern Kv3/2005
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detta. Aven pa inrikesmarknaden har konkurrensen dkat men det har inte fatt
samma genomslag i prisutvecklingen. Okad konkurrens och bolagens
tillvagagéngssitt att bestimma pris for att sidlja s& minga flygstolar som mojligt
innebdr dock mojligheter for den enskilde resendren att hitta billiga flygbiljetter.

Utvecklingen av biljettpriserna for inrikes privatresor var frdn och med mitten av
1990-talet och fram till slutet av 2001 tdmligen konstant. Dérefter har priserna
Okat kraftigt med ndstan 30 procent till januari 2005. Priset pa utrikesresorna
okade kontinuerligt till och med &r 2001. Sedan mitten av 2002 har priserna
emellertid sjunkit kraftigt. Se bilaga 1 figur 7.

Konkurrensen har dock dkat dven pa inrikesflyget under den senaste tiden. Det dr
framfor allt pd de mest trafiktunga linjerna som konkurrensen 6kat och pd dessa
strickor har snittintdkterna fallit kraftigt. Detta tycks dock inte ha fatt nagot
genomslag pa SCB:s prisindex, vilket kan bero pd ett flertal olika faktorer. Det dr
till exempel vélként att det i allménhet under lang tid skett en dverstromning av
affdrsresendrer frn affdrsklass till privatklass. Flygbolagen har di tvingats hoja
priserna i privatklass for att forsoka forhindra en alltfor stor negativ paverkan pa
den sé kallade yielden.

Trafikavgifternas utveckling

De senaste aren har avgiftsokningarna for luftfartstrafik varit kraftiga, men under
2004 har avgiftshdjningar totalt sett varit relativt marginella. Dessutom har
passagerar-, landnings- och luftfartsskyddsavgifterna sankts.

P& wvissa strickor, Stockholm/Arlanda — Jonkoping, Stockholm/Arlanda —
Sundsvall och Stockholm/Arlanda — Luled, har avgifterna okat med drygt 50
procent sedan 2000. Strickorna Stockholm/Bromma - Goteborg och
Stockholm/Bromma — Malmé har haft den relativt bista utvecklingen, med
okningar pa “endast” 25 respektive 29 procent.

Som exempel kan ndmnas att pa strickan Arlanda-Luled med Boeing 737-800 har
trafikavgiften 6kat med drygt 12 900 kronor (per landning) mellan 2000 och 2004,
fran cirka 25 500 till 38 500 kronor. Avgiften for luftfartsskyddet har 6kat mest i
sévil absoluta som relativa tal, plus 5 611 kronor motsvarande plus 486 procent.
En av avgiftskomponenterna, startavgiften har minskat. I dvrigt kan noteras att
avgasavgiften 6kade med 102 procent under aret. Se bilaga 1 figur 8-10.

Luftfartsstyrelsen forvaltar ett avgiftsutjamningssystem for sékerhetskontroll av
passagerare och deras bagage pa svenska flygplatser. Systemet omfattar 38
sikerhetsgodkinda flygplatser och infordes den 1 januari 2005. En enhetlig avgift
skall tas ut for varje avresande passagerare av de flygforetag som transporterar
dessa. Avgiften for 2006 har faststillts till 30,00 kronor, vilket innebdr en
sankning med 1,40 kronor jamfort med 2005 ars avgift.
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Driftskostnadsutvecklingen

Flygbolagens driftskostnader har okat under 2004. Tabell 2 i bilaga 1 visar
driftskostnadsutvecklingen under 2001 — 2004. Den viktigaste forklaringen till
Okningen av de flygoperativa kostnaderna fran 2003 till 2004 4r hdojda
brinslepriser. Dessutom har avgiften for luftfartsskyddet o©kat liksom
personalkostnaderna for piloterna. De indirekta kostnaderna &r totalt sett ndrmast
ofordndrade, d&ven om kostnaderna for passagerarservice (frimst kabinpersonal)
har 6kat markant. Denna 0kning bygger pa flygbolagens rapportering till ICAO.
Det &r svart att hitta ndgon uppenbar forklaring till denna kostnadsdkning, men
rationaliseringarna inom de traditionella nétverksbolagen kan vara forknippade
med omstillningskostnader liksom med en fordndrad personalsammansittning
p.g.a. att de flesta som sdgs upp har arbetat kort tid och ddrmed har forhallandevis
laga loner.

Prognos 2005 - 2009

Har foljer en sammanfattning av prognosen for 2005 — 2010. Hela underlaget for
prognosen framgér av bilaga 2.

Enligt prognosen forvintas antalet avresande passagerare oka med 3,7 procent per
ar fram till 2010. IFR-rorelser forvédntas 6ka med i genomsnitt 2,1 procent per ar
medan antal Overflygningar, som &r en del av IFR-rorelserna, dkar med 4,7
procent. Prognosen Over antal avresande passagerare, antal IFR-rorelser och
overflygningar framgar av diagrammen nedan dir dven min- och maxalternativ
visas.



/ . LUFTFARTS STYRE LS EN Dokumenttyp Diarienummmer
).j Swedish Civil Aviation Authority RAPPORT

Upprattad av Godkéand Datum Ver.rev Referens

Ingrid Cherfils, 011-4152170 2006-01-20 00.02

Sida
19(110)

d 2005-20535

Prognos 6ver antal avresande passagerare
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Prognos 6ver 6verflygningar
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INSTITUTIONELLA FORUTSATTNINGAR

Inledning

Enligt forordning (2004:1110) med instruktion f{or Luftfartsstyrelsen har
myndigheten som en av sina huvuduppgifter att frimja en sdker, kostnadseffektiv
och miljosdker civil luftfart. Luftfartsstyrelsen skall ocksa folja
luftfartsmarknadens utveckling och 1 samrdd med Konkurrensverket dvervaka att
verksamheten fungerar effektivt ur ett konkurrensperspektiv samt anméla
missforhallanden till Konkurrensverket.

Regeringens beslut for Luftfartsstyrelsens verksamhet samt for civilt férsvar och
svéra pafrestningar i fred i1 det arliga riktlinjebeslutet dterges i regleringsbrevet.

I den av Riksdagen antagna transportpolitiken for en hallbar utveckling
(1997/98:56) betonas att transporterna syftar till att uppnd O&verordnade
vélfardsmal och att transportsystemet maste ses som en helhet. Den vidgade synen
pa transporternas funktion i samhillet markeras genom att begreppet trafikpolitik
ersitts med transportpolitik. Luftfartsstyrelsen skall verka for att de
transportpolitiska mélen uppnas.
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Den overgripande utgdngspunkten dr att transportpolitiken skall bidra till en

socialt, kulturellt, ekonomiskt och ekologiskt hallbar utveckling.

Det Overgripande malet for transportpolitiken &r att sdkerstilla en

samhéllsekonomiskt effektiv och lingsiktigt hallbar transportfoérsorjning for

medborgarna och néringslivet i hela landet.

For verksamhetsomradet luftfart har foljande delmal antagits:

« Tillgangligt transportsystem: Flygtransportsystemet utformas sa att
medborgarnas  och néringslivets grundldggande transportbehov kan
tillgodoses.

» HOg transportkvalitet: Flygtransportsystemets utformning och funktion skall
medge en hog transportkvalitet for medborgarna och néringslivet.

o Séker luftfart: Ingen skall dodas eller allvarligt skadas inom
flygtransportsystemet genom att flygtransportsystemets utformning och
funktion anpassas till de krav som foljer av detta.

*  God miljo: Flygtransportsystemets utformning och funktion anpassas till krav
pa en god och hélsosam livsmiljo for alla, dér natur- och kulturmiljé skyddas
mot skador. En god hushillning med mark, vatten, energi och andra
naturresurser skall frimjas. Flygtransportsystemets utformning skall bidra till
att de nationella miljokvalitetsmélen nés.

»  Positiv regional utveckling: Flygtransportsystemet bidrar till att utjamna
skillnader i mojligheterna for olika delar av landet att utvecklas och motverka
nackdelar av ldnga transportavstind.

«  Ett jamstallt flygtransportsystem. Flygtransportsystemet dr utformat sa att det
svarar mot bade kvinnors och méns transportbehov. Kvinnor och mén skall
ges samma mojligheter att paverka transportsystemets tillkomst, utformning
och forvaltning och deras vérderingar skall tillméitas samma vikt.

4.2 Allménna forutsattningar

d 2005-20535

Luftfarten &r global till sin natur och regleringsarbetet sker dérfor 1 stor
omfattning 1 EU och i olika internationella organisationer, till exempel ICAO
(International Civil Aviation Organization, FN:s organ for civil luftfart) och i viss
utstrickning ocksa i ECAC (European Civil Aviation Conference, europeiska
civila luftfartskonferensen), JAA (Joint Aviation Authorities, europeisk
samarbetsorganisation for civil luftfart) och Eurocontrol (europeisk
samarbetsorganisation for sikrare flygtrafiktjanst).

Ett av mélen med EU:s transportpolitik dr att flytta 6ver fler langre bilresor och
kortare flygresor till jarnvdgen genom att bl.a. fraimja kombinerade resor bade for
passagerartrafiken och for frakt.

I vitboken om den gemensamma transportpolitiken fram till 2010, Vagval infor
framtiden, redovisas EG-kommissionens strdvan att forma en gemensam
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transportpolitik for de kommande tio aren. Vitbokens huvudinriktning ligger mot
viagtrafiksektorn och jarnvagssektorn. Luftfartssektorn far ett begrénsat utrymme.
Den gemensamma transportpolitiken syftar till att &stadkomma en storre
integrering och samordning av jarnvigs- och lufttransportsystemen. Den
integrering av jarnvégstrafiken och luftfarten som foreslas bor bl.a. ske genom att
jarnvagsstationer anldggs vid flygplatser och att jirnvigens terminalanldggningar
anpassas till flygets terminaler. For att uppmuntra till och underlitta for
passagerarna att anvdnda kombinerade resor i1 stOrsta allmdnhet kommer
kommissionen dven att vidta atgérder for att utveckla ett integrerat biljett- och
bokningssystem.
Villkoren for svensk luftfart bestdms i allt storre omfattning inom ramen for EU,
se acquis communautaire 1 bilaga 3. Ordférandeskapet kommer under de nidrmaste
aren att innehas av foljande lander:
Ordférandeskap Period
Storbritannien Juli — December 2005
Osterrike Januari — Juni 2006
Finland Juli — December 2006
Tyskland Januari — Juni 2007
Portugal Juli — December 2007
Slovenien Januari — Juni 2008
Frankrike Juli — December 2008
Tjeckien Januari - Juni 2009
Sverige Juli — December 2009
Under kommande ordférandeskap kan arbete initieras pd foljande omraden vilket
kommer att innebéra Luftfartsstyrelsens medverkan och expertkunskap.
»  Forstirkt skydd for personer med funktionshinder
*  Forstirkt skydd for konsumenten vid flygbolags konkurs
*  Oversyn av tredje luftfartspaketet (licensieringsforordningen,
marknadstilltrddesforordningen och tarifférordningen)
*  Principer for avgiftssittning vid flygplatser
....men det dr framfor allt foljande omraden som kommer att sétta sin priagel pa
verksamheten under nérmaste ar:
4.3 EASA (European Aviation Safety Agency)

d 2005-20535

Den europeiska byran for luftfartssikerhet inom EU, EASA pédborjade sin
verksamhet den 28 september 2003 i enlighet med tidigare beslutad forordning
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(EG) Nr 1592/2002 om faststéllande av gemensamma bestammelser pé det civila
luftfartsomradet och inréittande av en europeisk byra for luftfartssdkerhet.

EASA:s uppgift ar att frimja harmonisering av tekniska regler och sdkra en
enhetlig tillimpning av dessa regler samt att certifiera luftfartsprodukter bl.a.
luftfartyg. EASA ansvarar dven formellt for tillstindsgivning och tillsynsansvaret
inom konstruktionsomradet. EASA skall ocksd bistd medlemsldnderna med att
uppfylla skyldigheter enligt Chicagokonventionen.

EASA ir i faird med att bygga upp sin organisation i Koln och skall vara fullt
bemannat 2008. Under 6vergdngsperioden kommer de nationella myndigheterna
genom avtal att hantera vissa av byrans granskningsuppgifter. Detta innefattar
alltsd inte sjdlva besluten. Byrdn kan med kort varsel &dndra fOrutsittningarna for
Luftfartsstyrelsens verksamhet och det dr darfor viktigt med ett ldngvarigt EASA-
kontrakt. Det vore dnskvért med en avsiktsforklaring frdn EASA {6r vér framtida
verksamhetsplanering. For ndrvarande har EASA problem med sin finansiering pa
grund av en oldmpligt utformad avgiftsforordning i kombination med tung
byrakrati. Detta ger en osdkerhet for 1 vilken man EASA behdver
Luftfartsstyrelsens tjinster pd ldng sikt.

EASA:s ansvar pd flygsdkerhetsomrddet kommer successivt att utdkas.
Kommissionen publicerade i november 2005 lagstiftningsforslag for utvidgning
av EASA:s kompetensomrade till att 4ven omfatta flygdrift, flygcertifikat samt
luftvirdigheten for luftfartyg som ar registrerade i en icke-medlemsstat, s.k.
tredjelandsluftfartyg. Arbetet med att parlamentet och radet skall godkinna
forslaget berdknas tidigast vara avslutat sommaren 2007 och mer sannolikt under
hosten 2007. Forslaget innebér en dndring av den tidigare ndimnda férordningen
1592/2002 (EASA-forordningen) samt framtagning av tillimpningsforeskrifter
(Implementing Rules, IR) for flygdrift (OPS) och certifikat (FCL).

Det forvintas innebdra mycket arbete att omarbeta foreskrifterna JAR-FCL och
JAR-OPS till EG-rittsakter. Arbetet antas ske inom ramen for EASA och det ar
viktigt att Luftfartsstyrelsen deltar i detta arbete i sa stor utstrickning som mojligt
for att paverka kraven sa att sarskilda svenska behov blir omhéndertagna.

Utvidgningen av EASA:s kompetensomrade har direkt padverkan pd ett antal nu
gillande nationella foreskrifter. Dessa maste upphidvas alternativt revideras nir
EU-regelverket tritt 1 kraft. Eventuellt kommer EASA dven att reglera ultra-ldtta
flygplan, certifikat for ballongférare samt att infora ett forenklat
privatflygarcertifikat. EASA avser komma med forslag till en &ndring till
forordning (EG) 1592/2002 under senare delen av 2005 1 avsikt att inkorporera
foreskrifter om flygplatser och flygtrafiktjanst i gemenskapsritten. Detta kommer
att innebéra paverkan pé det nationella regelverket vad avser flygplatser fran 2008
och flygtrafiktjanst frén 2010.
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Regelhierarkin enligt EASA-férordningen

Typ av regler Beslutas av Resultat Status

Andringar och tilligg | Europaparlamentet och radet | EG- Bindande foreskrifter

(ER) till EASA- | (medbeslutandeforfarande) forordning

forordningen

Tillampningsforeskrifter | Kommissionen (EASA- | EG- Bindande foreskrifter

(IR) kommittén) forordning

Avgiftsforordning Kommissionen (EASA- | EG- Bindande foreskrifter

kommittén plus styrelsen) forordning
Luftvérdighetskoder EASA:s VD Certifierings- | Ej bindande
och AMC'® specifikation
(CS), AMC

d 2005-20535

Vigledande material EASA:s VD

Vigledande Ej bindande
material

Hur och var kan Sverige paverka ?

Réadsarbetsgrupp

Granskar forslag till dndringar och tillagg tilll
EASA-férordningen

EASA-kommittén

Yttrar sig enligt EASA-forordningen over
forslag till tillimpningsforeskrifter,
avgiftsforordning och beslut om undantag

EASA:s styrelse

Yttrar sig 6ver och beslutar om EASA:s budget
och arbetsprogram, utser ledamdter i
overklagandenimnden och direktdrer for
EASA, yttrar sig Over avgiftsforordningen,
antar riktlinjer och beslutsforfaranden

AGNA

Yttrar sig Over EASA:s program for
regelutveckling samt tillsdttning av, deltagare i
och direktiv for arbetsgrupper, yttrar sig over
konsekvensutredningar och metoder.

Deltagare i arbetsgrupper

Deltar i regelutveckling som experter pa
fackomrdden och deltar i véardering av
remissyttrandena.

Remisser (NPA)

LS yttrar sig 6ver EASA:s remissforslag.

' AMC (Acceptable Means of Compliance) 6versitts i EASA-forordningen med “godtagbara sitt

att uppfylla kraven”; motsvarar ungefar Allménna

rad
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Som en konsekvens av att EASA:s verksamhet 6kar 1 omfattning och att ECAC i
augusti 2005 tog beslut om att ldgga ner JAA:s verksamhet, med undantag av ett
mindre kontor 1 Kdln for koordinering mellan EASA och de JAA-stater som dnnu
inte skrivit avtal med EASA, kommer samarbetet inom JAA i sin nuvarande form
att upphora den 31 december 2006. Den 1 januari 2007 ska EASA ha tagit dver
alla uppgifter som har legat pa JAA:s huvudkontor, trots att EASA inte kommer
att ha formell behorighet forrdn under slutet av 2007. Detta kommer att innebéra
att EASA behover ett avtal med JAA-staterna eftersom EASA inledningsvis
saknar formell behdrighet. D& det uppstar ett tidsméssigt gap mellan stingningen
av JAA:s huvudkontor i Nederldnderna och den tidpunkt ndr EASA har erhallit
kompetens for flygdrift- och certifikatfrdgor overviager EASA att tills vidare ta
over den regelutvecklingsverksamhet som bedrivits inom JAA med ett stort antal
arbetsgrupper inom de berérda omradena. Troligen kommer en del av
Luftfartsstyrelsens medarbetare att fortsatt vara engagerade i det europeiska
regelarbetet inom flygdrift- och certifikatfrdgor (OPS och FCL).

EASA:s arbete med att skapa ett gemensamt regelverk for tillimpning i hela EU
paverkar idag &dven tillstdndsgivningen for flygtekniker och flygteknikerskolor,
tillverkare av flygmateriel och underhallsverkstdder och om ndgra &r kommer,
som namnts, ytterligare omraden att ingd 1 EASA:s kompetensomréde.

Fordndringarna kommer ocksd att péverka samarbetet genom STK (Det
Skandinaviske Tilsynskontor) mellan de skandinaviska luftfartsmyndigheterna vid
tillstindsgivningen.  Overflyttningen av  regelsystemet och tillhérande
arbetsaktiviteter kommer att innebéra att det skandinaviska myndighetsarbetet far
bedrivas delvis i andra former.

Parallellt med arbetet inom EASA med att ta fram foreskrifter for flygdrift
bedriver kommissionen ett arbete med att ta fram en forordning for flygdrift, s.k.
EU-OPS som enligt den aktuella planeringen kan tridda 1 kraft under forsta halvan
av 2006. Forordningen avses dock inte borja tillimpas forrdn 18 ménader senare
for att ge flygforetagen mdjlighet att anpassa sin verksamhet. EU-OPS innehéller
regler for flygarbetstid men det finns mdjlighet att fortsitta med nationella regler
forutsatt att det nationella regelverket haller sig inom EU-OPS grédnser. Detta
innebér att de skandinaviska myndigheterna maste ta stéllning till om man skall
tillampa reglerna i EU-OPS eller om det gemensamma skandinaviska regelverket
(podngsystemet) skall anpassas till EU-OPS.

Flygsakerhetsarbetet i 6vrigt

Flygsédkerhetsstandarden 1 Sverige skall vara ldgst 1 nivd med den som finns i
ovriga vélutvecklade nationer. Antalet haverier per flygtimme inom tung
kommersiell luftfart och antalet haverier per ar inom privatflyget bor halveras
under perioden 1998-2007.

Tillsynen Over flygsédkerheten ér till stor del inriktad pd kontroll av att den som
utovar eller skall utéva en viss verksamhet har utvecklat ett eget kvalitetssystem
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for styrning och uppfoljning av verksamheten. De som utdvar driften och deras
kvalitetssystem &r ansvariga for flygsdkerheten i1 sin verksamhet. En siddan
systeminriktad tillsyn kompletteras med granskning av verksamhetsutdvare i form
av bl.a. linjeinspektioner och granskning av enskilda detaljer for verifikation av
hur kvalitetssystemet fungerar. Flygsdkerheten genomsyrar varje led i
luftfartsverksamheten fran tillverkare, underhéllsverkstdder, skolor till sjdlva
driften av ett flygbolag, flygplatser och flygtrafikledningsorganisationer m.fl.

Samarbetet i Europa och 1 ICAO stiller krav pa okad tillsynsfrekvens liksom 6kad
formalisering av innehéllet i tillsynen. Utokade krav riktade mot branschen och
flygindustrin leder ocksa till mer granskningsarbete. Det internationella kravet pé
de nationella myndigheterna okar for rapportering av luftfartshiandelser och analys
bade pa hindelseniva och dvergripande nivd. Tendensen &r att analyserna gar mot
ett helt riskbaserat tankesitt.

Luftfartsstyrelsen bidrar ocksd genom tillsyn av utlindska operatorer till att
uppritthdlla de flygsdkerhetsstandarder som Overenskommits internationellt.
Under 2004 genomforde Luftfartsinspektionen 60 st. inspektioner av utlindska
flygforetag enligt ECAC:s SAFA-program (Safety Assessment of Foreign
Aircraft). Ett relativt stort antal av de utforda rampinspektionerna, ca 25 procent,
resulterade 1 ndgon form av korrigerande dtgird innan avgang tilldts. Inom ECAC
genomfordes under 2004 totalt 4568 inspektioner jamfort med 3414 under 2003.
EG:s SAFA-direktiv (2004/36/EG) skall vara implementerat i april 2006 och
delvis nya mekanismer for inspektioner kommer att kunna vara inférda under
2007. Prioriterade omrdden for framtida SAFA-inspektioner é&r utrustning,
sakerhet avseende frakt och hantering av farligt gods.

Mot bakgrund av ett antal allvarliga flyghaverier under forsta halvaret 2005
enades ECAC:s generaldirektorer om foljande handlingsplan vilket aterges 1
ECAC:s pressmeddelande den 29 augusti 2005.

* Increase monitoring by national and European authoritites to ensure full
compliance with existing rules and procedures;

* Increase transparency so that passengers will know in advance the identity of
the airlines they will be using;

* Establish European common criteria for imposing European-wide bans on
unsafe aircraft/airlines; and publish on the web the list of those banned;
*Strengthen the system of inspections on third country aircraft (SAFA
Programme) including resources and enhance the exchange of information
amongst aviation authorities on revealed findings;

* Adopt European measures for assessing foreign airlines prior to authorizing
them to fly into Europe.

Rorligheten pd marknaden och utdkade mdjligheter att etablera sig fritt inom
unionen innebdr nya marknadsforutsiattningar for flygindustrin. Bolag etablerar
sig och bedriver verksamhet i andra ldnder &n dér de har sin hemmabas. Nagra
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svenska bolag bedriver verksamhet uteslutande fran andra EU-ldnder och Ryanair
som star under irlandskt tillsynsansvar har etablerat en fast bas i Sverige. Det
finns ett behov av att undersoka i vilken omfattning det dr funktionellt mojligt och
kostnadseffektivt att samarbeta med utldndska luftfartsmyndigheter i fraga om
tillsyn av utlandsbaserade foretag. Ett utdkat samarbete mellan myndigheter kan
pa lang sikt effektivisera tillsynen.

Antalet haverier inom privatflyget bor halveras under perioden 1998-2007.
Haverifrekvensen for privatflyget uppvisar ingen klar positiv forbattring och det
finns enligt regeringens mening anledning att oka de olycksforebyggande
insatserna pa detta omrade. Erfarenheterna av intrdffade haverier har visat att de
flesta haveriorsakerna beror pé att foreskrivna krav inte har foljts. Avsteg fran
kravbilden har med attitydproblem och riskbedomning att gora. Ett omfattande
projektarbete, H50P (halvering av antalet haverier inom privatflyget) ar ett
informationsprojekt som har for avsikt att forsoka paverka privatflygarnas attityd
till sékerheten och sdkerhetsbestimmelserna. Projektet, som pagér t.o.m. 2007 i
nuvarande form, bedrivs i samverkan med de stora allmédnflygorganisationerna
och atta olika foreningar/organisationer dr och har varit aktiva i olika grad.
Djupast engagerad dr KSAK (Kungliga Svenska Aeroklubben) som med sina ca
140 flygklubbar organiserar flest privatflygare. For nirvarande har mer dn 50 %
av alla privatflygare deltagit i en H50P-grundkurs och é&tskilliga privatflygare har
deltagit i olika HS0P-moéten. Vid en enkit som genomfordes for en tid sedan har
informationsprojektet fatt dvervigande positivt gensvar bland 2000 svaranden.

Inom ICAO péagar ett kontinuerligt arbete med att utveckla bilagorna till
Chicagokonventionen, se bilaga 4 tabell 1. Fordndringar i bilagorna innebar att
regelverket méste anpassas till de dndrade kraven. Anpassningen sker antingen
genom forandringar i EG-regelverket eller i det nationella regelverket.

Eurocontrol utvecklar foreskrifter om flygtrafiktjdnst, ESARR, (Eurocontrol
Safety Regulation Requirements). Genom medlemskapet 1 Eurocontrol har
Sverige forbundit sig att fora in beslutade ESARR i det nationella regelverket.
Vissa ESARR, eller delar déirav, arbetas emellertid in i EU-regelverket. Som
ndmnts ovan dr det vardefullt att delta i Eurocontrols regelutvecklingsarbete och
fora in svenska synpunkter och erfarenheter i foreskrifterna eftersom dessa pa sikt
kommer att gilla i Sverige. Eurocontrol planerar att kopa standarder fran
EUROCAE", vilket ur svensk synvinkel 4r ett steg i ritt riktning eftersom JAA
under alla &r drivit att EUROCAE och RTCA"™ ska erkidnnas som
standardiseringsorgan. Vi dr redan medlemmar och Luftfartsstyrelsen bor delta 1
arbetsgrupper inom EUROCAE eftersom det ger en mdjlighet att paverka pa
systemniva.

I tillsynsarbetet pa flygplatser borjade for nagra ar sedan ett riskbaserat arbetssétt
att tillimpas med bl.a. anvdndning av s.k. riskmatriser vid beddmningen av

"7 European Organisation for Civil Aviation Equipment
'8 Radio Technical Commission for Aeronautics
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avvikelser, det s.k. FRO-projektet (Fact Based Resource Optimisation). Modellen
utvecklas for nirvarande med malsdttningen att tillimpas pa tillsyner av alla
grenar inom luftfartssystemet. Luftfartsstyrelsen arbetar inom JAA och European
Action Plan for Runway Incursions for att 4stadkomma ett harmoniserat synsatt
och ensade riskmatriser. Modellen forvintas ge bide forenkling i forfattandet av
tillsynsrapporter och vésentligt forbéttrat underlag for analysarbetet.

Fran och med 2006 oOvertar Luftfartsstyrelsen Luftfartsverkets insamling av
produktionsdata frdn marknaden. Insamlingen sker arligen genom utsédndning av
blanketter till alla foretag och dgare av luftfartyg med anmodan om rapportering
av verksamheten. Uppgifter om bl. a typ av verksamhet samt producerade antal
flygtimmar, landningar, passagerarkilometer m.m. samlas in. Underlaget ar
tillgdngligt normalt i aggregerad form 1 slutet av april varje ar.

Det pégir for ndrvarande ett internationellt arbete inom ICAO for att ta fram
harmoniserade SPI (Safety Performance Indicators) for luftfarten. For att
underlitta marknadens rapportering av luftfarthdndelser krivs att rapportsystemet
forbattras och anpassas till modern teknik. Detta innebér att rapportblanketter for
avvikelserapportering och haverianmédlan bor utvecklas till att omfatta dven
webbaserade formulér.

Det krivs nya insikter i hur sékerheten skall métas och testas hos aktorer ute pa
marknaden och hur vi som tillsynsmyndighet ska bevaka vilka trender och
ledande indikatorer som ar lampliga och vérdefulla for att kunna skapa och styra
de mest effektiva atgirderna. I det sammanhanget spelar Human Factors en
framtrddande roll och det 4r inom det omradet som framsteg i sdkerhetsarbetet far
storst effekt vilket framgar inte minst i det dkande intresset och behovet av
forskning. Arbete pagar redan bl.a. inom Eurocontrol.

Miljoarbetet

Riksdagen har beslutat om inriktningen for miljoarbetet inom transportsektorn i
propositionerna “Transportpolitik for en hallbar utveckling” (1997/98:56),
“Infrastruktur for ett ldngsiktigt héllbart transportsystem ~(2001/02:20),”Sveriges
klimatstrategi” (2001/02:55) samt den senaste miljomalspropositionen ’Svenska
miljomal — ett gemensamt uppdrag”(2004/05:150). Inom kort véntas riksdagen
anta en ny transportpolitisk proposition samt en ny klimatproposition.

Riksdagens oOvergripande miljopolitiska ambitioner har formulerats i femton
miljokvalitetsmél. I den senaste miljomalspropositionen finns dven ett forslag ett
sextonde miljokvalitetsmal om biologisk mangfald med tre tillhdrande delmal.
Flygverksamhet péaverkar nidstan alla femton miljokvalitetsmal, men framst
Begransad klimatpaverkan, Skyddande ozonskikt och Frisk luft, direkt eller
indirekt. Darutéver ar flygbuller en viktig faktor for méalet om en God bebyggd
miljo6. Delmalet for flygbuller under detta mal innebér att antalet ménniskor som
utsétts for bullerstorningar dverstigande de riktvirden som riksdagen stillt sig
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bakom for buller i bostidder skall minska med 5 procent till 2010 jamfort med
1998.  Luftfartsstyrelsen har bl.a. som uppgift att meddela de
flygtrafiktjanstforeskrifter som behdvs fran miljo- och bullersynpunkt for in- och
utflygning vid flygplatser.

Transportsektorn ska verka for att miljopolitikens delmal nas. Detta innebér bl.a.
att LS och Miljomalsrddet kommer att fi ett uppdrag att utarbeta forslag till
kompletterande atgirder som medfor att miljomalspropositionens delmal om
utslapp av kvdveoxider (delmal 4 till miljokvalitetsmalet Bara naturlig
forsurning) kan nas till 2010. Luftfartsstyrelsen har dven genom f6rordning
(2004:675) om omgivningsbuller fatt i uppdrag att senast juni 2007 ha kartlagt
buller fran flygtrafik vid civila flygplatser med en trafiktéithet pd mer dan 50 000
flygrorelser per ar, samt ta fram ett atgérdsprogram som ska vara faststéllt i juli
2008.

En stor del av det internationella arbetet pa miljdomradet sker i EU. EU:s system
for handel med utslappsrétter dr central 1 unionens arbete med klimatfradgor. EU-
kommissionen har i ett meddelande den 27 september 2005 foreslagit att flyget
skall tas med 1 EU:s system for utslippshandel. Kommissionen (DG ENV) har
darfor tillsatt en flygarbetsgrupp dér Sverige far delta tillsammans med experter
fran 12 andra EU-linder och foretrddare frdn bransch- milj6- och
konsumentorganisationer. Regeringskansliet har nominerat en person fran
Luftfartsstyrelsen tillsammans med en person fran Naturvardsverket som svenska
experter 1 gruppen. Miljoradet har i december 2005 vilkomnat kommissionens
meddelande och givit viss vigledning till flygarbetsgruppen, bland annat att det
bor vara flygoperatorerna som handlar med utsléppsritterna. Arbetsgruppen, som
ar radgivande, skall rapportera till kommissionen senast under april 2005.

EU avser verka for att utslippen frén internationell luftfart inkluderas i den inter-
nationella klimatregimen under klimatkonventionen efter 2012, vilket stottas av
Sverige.

Inom ICAO pégar arbete som syftar till att ge vdgledning for hur flyget skall
kunna anpassas till den utslappshandel som utvecklats under klimatkonventionen
(UNFCCC) och Kyotoprotokollet. ICAO:s kommitté for miljofragor, CAEP, har
fitt 1 uppdrag att fortsitta arbetet med detta. En arbetsgrupp, for vilken
Luftfartsstyrelsen innehar ena halvan av det delade ordforandeskapet tillsammans
med IATA, skall avrapportera sina slutsatser senast vid arsskiftet 2006/2007.
CAEP har ocksa bildat en arbetsgrupp som kommer att ta fram vigledning for
medlemsstater som vill infora lokala utslédppsavgifter i vilken Luftfartsstyrelsen
medverkar. Den tekniska utvecklingen av flygplansmotorer drivs pa genom
certifierade standarder dverenskomna inom ICAO. En ny dversyn kommer att ske
2010. ICAO:s ndsta generalforsamlingsmote kommer att d4ga rum under hosten
2007 dar bl.a. miljéfragorna kommer att ha en framtriddande plats.
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ECAC:s miljoarbetsgrupp ANCAT, diar EU-kommissionen deltar, har tillsatt en
arbetsgrupp for att bevaka frdgan om handel med utslappsritter for samtliga 42
medlemslénder. Vidare har ocksa en arbetsgrupp tillsatts for att arbeta med lokala
utslépp, bl.a. utvirdering av ECAC: s modell for emissionsrelaterade avgifter, den
s.k. ERLIG-modellen som tillimpas 1 Sverige.

Eurocontrol arbetar for en 6kad miljdanpassning av luftfarten vidtagits genom
framfor allt operationella insatser som resulterar i1 kortare flygvdgar och
effektivare flygtrafikledning. Sverige, genom Luftfartsstyrelsen, dr padrivande i
detta arbete.

Regeringen har ocksd uppdragit &t  Luftfartsstyrelsen att  infora
milj6ledningssystem. Luftfartsstyrelsen skall under viren 2007, i samband med
arsredovisningen, redovisa miljomal och handlingsplan samt uppgift om hur
miljoledningssystemet har integrerats i den ordinarie verksamheten. Arbetet med
att miljdanpassa myndighetens upphandlingar skall ocksé redovisas varen 2007.

Konkurrensfragor

Liberalisering av luftfartsmarknaden pagar kontinuerligt. Atgirder vidtas for att
skapa forutséttningar for 6kad konkurrens samtidigt som det dr nddvandigt att se
till att de bestimmelser som skall garantera en réttvis konkurrens f6ljs. Detta dr
sarskilt viktigt ndr det géller statsstod. Ryanair har lyckats forhandla fram
forménliga avtal med flygplatserna de beflyger. Dessa avtal har ifrgasatts alltmer
och flygplatserna granskas nu av kommissionen for de stod som beviljats i
samband med nyetablering. Nya riktlinjer for finansiering av flygplatser och for
statliga igangsittningsstod for flygbolag med verksamhet pa regionala flygplatser
héller pa att tas fram.

Luftfartsstyrelsen skall vid tilldimpning av de bilaterala luftfartsavtalen ocksa
prova fragor om fordelning av begrinsade trafikrittigheter enligt riktlinjer som
utfdrdats med stod av Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 847/2004
av den 29 april 2004 om forhandling om och genomférande av luftfartsavtal
mellan medlemsstater och tredje land. I urvalsprocessen far foretrdde ldmnas till
sddan trafik som bl.a. medfér maximal konsumentnytta, frdmjar en sa effektiv
konkurrens som mojligt bland gemenskapens flygforetag samt tillhandahaller
lufttrafiktjdnster som tillmotesgar alla kategorier av allméint efterfrdgad trafik till
lagsta rimliga pris.

I Luftfartsstyrelsens rapport Flygtrafiktjanst i Sverige — En utredande och
jamforande studie om forutsattningar for konkurrensutsattning kartliggs bl.a.
flygtrafiktjanster 1 Sverige och fOrutsdttningarna for att konkurrensutsitta
produktionen av hela, eller delar av, dessa tjénster. I rapporten gors dven en
internationell utblick och vissa relevanta jimforelser med andra lidnder bland
annat avseende prisbild och effektivitet i verksamheten.
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Rapporten konstaterar bl.a. att flera faktorer paverkar mojligheten for andra
aktorer att etablera sig pa en konkurrensutsatt marknad, till exempel storleken pa
marknaden, legala fOrutsittningar och tillgdng till nddvindig infrastruktur.
Infrastrukturens dgande och utveckling kommer att bli en nyckelfraga inte minst
nér flygtrafiktjinster blir grinsoverskridande och nyttjar teknisk infrastruktur fran
flera lander.

Fragan om en revidering av 1952 &rs Romkonvention, som reglerar ansvaret for
skador, fororsakade av luftfartyg, pd tredje man pd marken, har ater aktualiserats 1
ICAO. Sverige ér padrivande i detta arbete. Fa stater har ratificerat den befintliga
konventionen varfor behovet av ett nytt internationellt regelverk pd omradet ar
stort. Fragan har fatt ytterligare aktualitet sedan forsdkringsmarknaden signalerat
att den avser att exkludera erséttning for skador till foljd av s.k. ”smutsiga
bomber”, elektromagnetiska impulser och biokemiskt material fran
forsakringsskyddet. Flygindustrin har foreslagit att ett europeiskt eller globalt
forsakringssystem inréttas for att kunna ge stabilitet at industrin vid liknande
héndelser. En gemensam syn inom EU/EES och en langsiktig héllbar 16sning pa
forsdkringsproblematiken &  en  fOrutsdttning  for  att  undvika
konkurrenssnedvridningar mellan medlemsldnderna.

Single European Sky — Det gemensamma europeiska luftrummet

Genom EG-forordningarna'® om det gemensamma europeiska luftrummet (Single
European Sky) som trddde i kraft den 20 april 2004 har gemensamma foreskrifter
inforts for reglering av det gemensamma europeiska luftrummet och de
flygtrafiktjanster som tillhandahalls. Foreskrifterna syftar till att 6ka effektiviteten
och sidkerheten 1 gemenskapens flygtrafiksystem genom bl.a. en mer rationell
indelning av luftrummet 1 s.k. funktionella luftrumsblock. Vidare skall
medlemsstaterna forbéttra samarbetet mellan civila och militdra myndigheter for
att nd en mer flexibel anvindning av luftrummet.

Konsekvenserna for luftfarten blir efterhand omfattande genom savél institutionell
nyordning med reglering av leverantérer av flygtrafiktjanster, luftrum samt
driftskompatibilitet jamfort med hittillsvarande situation déar flygtrafiktjanster
regleras inom ramen for ICAO standarder.

Inom det gemensamma luftrummet skall flygtrafiktjdnster kunna tillhandahallas
inom griansoverskridande funktionella luftrumsblock. En grundforutsittning for
detta dr att alla tjansteleverantdrer dr certifierade enligt samma regler vilket
beréknas ske under andra halvédret 2006. En medlemsstat har handlingsfrihet att
utndmna en tjinsteleverantor av flygtrafikledningstjanster och ev. &ven
flygvédertjanster under fOrutsittning att leverantdren har blivit certifierad inom

' En ramférordning om inrittande av ett gemensamt europeiskt luftrum, en forordning om
planering och anviandning av det gemensamma europeiska luftrummet, en férordning om
tillhandahallande av flygtrafiktjanster inom det gemensamma europeiska luftrummet och en
forordning om driftskompabiliteten hos det europeiska nitet for flygledningstjénst
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gemenskapen. En kontinuerlig strdvan bor vara, enligt regeringen, att langsiktigt
fa samtliga nordiska och/eller andra lander att delta i ett eller flera gemensamma
funktionella luftrumsblock.

Det pégar ett kontinuerligt arbete med att ta fram genomforandebestimmelser och
kommissionen har till dags dato identifierat behov av kompletterande lagstiftning
pa foljande omriden.

*  Airspace design
*  Charging scheme
*  Flexible use of Airspace
*  Functional Airspace Blocks
*  Interoperability
0 Co-ordination and transfer
Flight message transfer protocol
Initial flight plan
Air —Ground voice channel spacing
Surveillance requirements
Standards for Air Navigation Services systems in accordance with
EG 552/2004
0 Mode S interrogator addressing plan
O Aecronautical data integrity
. European Upper Information Region (EUIR)/Aeronautical Information
Service (AIS)
*  Air Traffic Flow Management (ATFM)
*  Performance Review/ Monitoring of SES implementation
. Common requirements for the provision of air navigation services
(fardigbehandlad av SSC och KOM)

O O 00O

Kommissionen bitrdds 1 sitt arbete av "Kommittén for det gemensamma
luftrummet®™” som bestir av tva foretridare fran varje medlemsstat. Sverige
representeras av en representant fran Luftfartsstyrelsen och en fran
Forsvarsmakten. Kommissionen utfardar mandat till Eurocontrol (den europeiska
organisationen for sékrare flygtrafiktjanst) och andra organisationer att ta fram
forslag pa genomforandebestimmelse till forordningarna. Forslagen ska dérefter
vidarebehandlas av  Single Sky Committee och EU-institutionerna.
Genomforandebestimmelserna kommer att ha direkt paverkan pa vara nationella
bestammelser. Vidare behover gillande avtal med Forsvarsmakten revideras.

Det ar wviktigt att Luftfartsstyrelsen deltar 1 arbetet med att ta fram
genomforandebestammelser eftersom ett aktivt deltagande innebar mdjligheter att
paverka bestimmelserna sd att sédrskilda svenska behov blir omhéndertagna.
Enligt kommissionens planering kommer arbetet att pagé dtminstone till och med
2008.

2 Single Sky Committee SSC
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Flygindustrin, kommissionen och Eurocontrol, driver tillsammans ett projekt,
SESAR, for genomforandet av det gemensamma europeiska luftrummet. Projektet
kommer att implementeras gradvis fram till 2020. Luftfartsstyrelsen kommer att ta
del av information om projektet genom deltagandet i Single Sky Committee.

Ett direktiv om certifikat for flygledare inom EU planeras vara klart i december
2005. Eventuellt kommer ytterligare foreskrifter inom detta omrade att tas fram
inom EU.

Internationaliseringen av flygtrafiktjinstens myndighetsuppgifter tillfér en ny och
langsiktig dimension i verksamheten. Den svenska flygtrafiktjanstens langtgdende
integrering mellan civil och militir verksamhet medfor ocksé att de institutionella
fraigorna maste hanteras i ndra samverkan mellan Luftfartsstyrelsen och
Forsvarsmakten.

Idag har Luftfartsverket ensamritt att utova flygtrafiktjinst 1 Sverige. Skapas
forutsittningar for konkurrens kan antalet utdvare av flygtrafiktjdnster komma att
fordndras  framover. Verksamheten kommer pa sikt att innehdlla
gransoverskridande produktion och systemutnyttjanden. Detta bedoms ge ett
Okande behov av strategiska dvervdganden och samverkan med sdvil angransande
som andra staters reglerande myndigheter samt stdlla krav péd att nodvéndig
tillgdng till infrastrukturen sdkerstélls exempelvis genom att den tekniska
infrastrukturen kan nyttjas oberoende av leverantor av flygtrafiktjanst. Vidare
krdver den svenska flygtrafiktjédnstens langtgdende integrering mellan civil och
militdr verksamhet att hidnsyn dven framover tas till den svenska forsvars- och
sdkerhetspolitiken.

Kostnader for savil reglering och produktion av flygtrafiktjénster liksom Sveriges
medlemsavgift till Eurocontrol finansieras genom avgifter.

Inom ramen for arbetet med att skapa forutsittningar for ett gemensamt europeiskt
luftrum pagar utvecklingen av genomforandebestimmelser for ett avgiftssystem
for flygtrafiktjdnster inom gemenskapen. Bestimmelsen ska nédr den ar klar
tillimpas for undervigsavgifter och eventuellt dven for samordnade TNC?!
avgifter vid de svenska flygplatserna. Syftet &r &dven att skapa storre insyn for
anvandarna hur de olika flygtrafiktjinsternas verksamheter belastar terminal- och
undervégsavgifterna.

Ovriga fragor

I 6vrigt kan sdrskilt ndmnas fortsatt arbete pd foljande omraden.

2! Terminal Navigation Charge
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Externa relationer

Den 1 maj 2004 anslot sig de tio nya medlemsstaterna Cypern, Estland, Lettland,
Litauen, Malta, Polen, Slovakien, Slovenien, Tjeckien och Ungern till EU.
Forhandlingarna med Bulgarien och Ruménien avslutades i december infor de
bada ldndernas anslutning 2007 och beslut fattades om att inleda
anslutningsférhandlingar med Turkiet och Kroatien. Makedonien har ocksé ansokt
om EU-medlemskap. Det &r viktigt, ur bla. ett sdkerhets- och ett
konkurrensperspektiv att det omfattande regelverket pa luftfartsomréadet tillimpas
harmoniserat 1 unionen. Luftfartsstyrelsen har en viktig roll att spela i det
avseendet.

Genom den s.k. open skies domen i november 2002 har nya forutsittningar
skapats och gemenskapen har fatt ett storre inflytande och en ledande roll 1
utarbetandet av en gemensam strategi for unionens relationer med tredje ldnder.
Kommissionen har fatt ett generellt mandat att forhandla med tredje linder om
fragor diar det foreligger exklusiv gemenskapskompetens. Kommissionen har
ocksd som mél att senast 2010 skapa gemensamma luftfartsomrdden med
grannlédnderna i sdder och Gster samt att inleda forhandlingar med inriktning pa
globala luftfartsavtal med andra regioner i1 virlden, i forsta hand Ryssland och
Kina. Luftfartsstyrelsen kommer att medverka i mer eller mindre omfattning 1
detta arbete genom att verkstilla utredningar och medverka vid
luftfartsforhandlingarna.

Luftfartsskydd

Det trafikpolitiska maélet for luftfartsskyddet &r att skyddet mot brottsliga
handlingar inom den civila luftfarten (luftfartsskydd) skall vara i niva med det
som finns 1 6vriga vilutvecklade nationer.

Kommissionen har tagit initiativ till en omarbetning av Europaparlamentets och
radets forordning (EG) nr 2320/2002. Malséttningen med arbetet dr att minska
detaljeringsnivan i forordningen och att strukturen mer skall efterlikna ICAO
Annex 17. Den nya forordningen kan forvéntas trada 1 kraft tidigast vid arsskiftet
2006/2007.

Parallellt med detta arbete kommer kommissionen att arbeta med utformningen av
en tillimpningsférordning som skall ersdtta forordning (EG) nr 622/2003. Detta
kommer i hog grad att paverka arbetet inom AVSEC Commitee under det
narmaste aret. Dock kommer kommittén dven att fortsitta arbetet med de fragor
som finns pd arbetsprogrammet och som bland annat innefattar tredjelandstrafik,
krav pa teknisk utrustning, fraktkonceptet och fragor relaterade till
kommissionens inspektioner.
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Nya strategiska mal for luftfartsskyddsarbetet har beslutats inom ECAC. ECAC:s
roll gentemot Europeiska kommissionen har fortydligats och det finns ocksé en ny
struktur for organisationen, dir ECAC:s roll 1 forsta hand kommer att vara av
stodjande karaktar.

ICAO har utarbetat ett forslag till amendment 11 till Annex 17 som under
sommaren har varit ute pa remiss. Forslaget innebér inga stora forédndringar utan
omhiéndertas redan i stor utstrackning av befintliga forordningskrav.

Krav pa inrapportering

EU-direktivet 2003/42 om rapportering av hindelser inom civil luftfart, som beror
héndelserapportering och utbyte av information mellan stater, har tritt i kraft den
4 juli 2005. T nuldget kommer Sverige inte att leva upp till direktivet p.g.a.
sekretesslagstiftningen. En dndring av sekretesslagen kravs for att skydda kénslig
flygsdkerhetsinformation, material i utredningar och for att skydda rapportoren.

Utbyte av data enligt EU-direktivet med andra ldnder innebédr ocksé att sddana
data 1 nulédget ej gar att skydda, vilket ocksa kriver dndring av sekretesslagen. En
utbyggnad av det Nordiska avtalet om utbyte av haveridata till att omfatta dven
storningsdata dvervigs inom den Nordiska arbetsgruppen NAWG. Detta innebér
att storningsdata, som inte dr offentlig, i t ex Danmark, maste skyddas. For att ett
avtal mellan de Nordiska linderna, innefattande &ven utbyte av storningsdata,
skall kunna goras utan dndring av sekretesslagen, kriavs att Riksdagen godkinner
avtalet. Om dndring av sekretesslagen gors for att skydda datautbyte kan sddana
avtal upprittas mellan myndigheterna.

Flygplatskapacitet

Uppsvinget inom flygsektorn har lett till att vissa flygplatser i Europa natt sin
maximala kapacitet och att de nuvarande trafikdvervakningssystemen blivit
Overbelastade. Detta leder till 6kade forseningar och 6kade miljoproblem pa grund
av att flygplanen tvingas vénta pad marken eller cirkulera i luften i1 véntan pé att fa
landa.

For att komma till rdtta med kapacitetsproblemen vid hdogtrafiktider pa
flygplatserna kommer kommissionen att foresla ytterligare dtgidrder. Nya regler
for tilldelning av start- och landningstider och en granskning av flygplatsernas
avgifter for att “avskréicka flygbolagen frin att tranga ihop alla flygningar pa vissa
tider” kommer att tas fram.
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Stod till flygplatser

Syftet med ett statligt driftbidrag till kommunala och privata trafikflygplatser skall
vara att frimja en god interregional flygtransportforsorjning i landet i de fall
tillfredsstéllande alternativa kollektiva transportmdjligheter saknas. Stodsystemet
administreras av Luftfartsstyrelsen som ocksd fattar beslut om fordelning av
driftbidraget 1 egenskap av sektorsmyndighet. Om den nuvarande
fordelningsmodellen skall anpassas till de nya riktlinjerna innebér detta att
driftbidraget till flygplatserna i Linkoping, Séve, Visterds och Orebro kommer att
upphora. Under 2005 uppgar driftbidraget till dessa flygplatser till 9,5 mkr. For att
sakerstilla fortsatt drift av flygplatserna méste dgarna tdcka motsvarande belopp.

Oversyn av det svenska flygplatssystemet

En samlad 6versyn av det svenska flygplatssystemet och forutséttningarna {for det
statliga engagemanget i ett sddant system fOrvidntas genomforas. Det finns
exempel pa regioner i landet dér flygplatstitheten dr hog och dér staten antingen
dger flygplatser eller ldmnar stod i form av driftbidrag, investeringsbidrag och
genom upphandling av olonsam flygtrafik. Regeringen anser att om en och samma
region har flera alternativa flygplatser bor en prioritering ske av resurserna till ett
farre antal flygplatser under forutsdttning att transportbehoven kan sikerstéllas pé
ett tillfredsstéllande sétt.

Oversynen av flygplatssystemet kommer sannolikt att kriva medverkan frin
Luftfartsstyrelsen i form av expertkunskap. Ett minskat statligt engagemang i
flygplatssystemet kommer att paverka Luftfartsstyrelsens direkta insatser inom en
rad arbetsomraden till exempel ndr det giller hanteringen av driftbidraget,
investeringsbidrag och upphandlad trafik.

Fysisk planering

Antalet kommunala planer som remitteras till Luftfartsstyrelsen kommer dven i
fortsdttningen att ligga pa en hog niva. En bidragande orsak &r att kommunernas
oversiktsplaner skall aktualiseras en gang varje mandatperiod. Antalet
vindkraftsdrenden forvintas 6ka som en effekt av beslutet att avveckla kédrnkraften
och de subventioner som finns till vindkraftsutbyggnaden.

Genom statens infrastruktursatsningar pa vag och jérnvig dr det viktigt att vdrna
om flygets befintliga anldggningar samt att bevaka och initiera mojligheterna till
intermodalitet mellan trafikslagen.

Nya EU-direktiv stéller storre krav pa Luftfartsstyrelsen nér det géller medverkan
1 nationellt miljo- och planarbete. Exempelvis medfor detta att Luftfartsstyrelsen 1
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transporter och fysisk planering. Vidare kommer styrelsen ocksé att delta i det
svenska ESDP (European Spatial Development Perspective) —arbetet med en
gemensam, tvirsektoriell bild av Sverige inom ramen for EU:s malsattningar for
regional utvecklingsplanering.
Luftfartsstyrelsen skall ocksd se oOver de flygplatser som bedoms vara av
riksintresse enligt forordning (1998:896) om hushéllning med mark- och
vattenomradden m.m. Arbetet berdknas vara klart 2006.

4.8.8 Raddningsresurser
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Flygraddningstjédnsten pdverkas av att Forsvarsmakten fran och med 2006 inte
langre erbjuder att sta i dygnet runt beredskap pa mer dn en basering (Ronneby).
Forsvarsmaktens nuvarande baseringar pd Berga och Sdve kommer att ersittas
under vintern 2005/2006 med civila baseringar 1 Stockholm och
Goteborgsomradet med dygnet runt beredskap. Forsvarsmakten kommer dock att
kvarstdi med FRAD-beredskap vid flottiljflygplatserna (Luled, Satendis och
Ronneby) under militér flygévningstid for egen verksamhet.

Inférandet av fler civila baseringar medfér o©kade kostnader for
flygraddningstjénsten. Kostnaderna forvintas stiga fran nuvarande 5,4 Mkr till ca
10 Mkr ar frdn 2006 {6r upphandlingen av resurser med undséttningsférméga.

Luftfartsstyrelsen verkar for att teckna ett fornyat avtal med Sjofartsverket for
sakerstillande av tillgang till resurser med undséttningsformaga.

Luftfartsstyrelsen arbetar dven med att etablera Gverenskommelser med HEMS*
foretrddare for att sdkerstilla tillgdng till helikopterresurser i 6vriga delar av
rdddningsregionen  dér  Luftfartsstyrelsen = har  efterforskning  och
lokaliseringsansvar. Kostnaderna for tillgang till dessa resurser forvéntas till ca
1,5 Mkr per ér.

Indelningen av luftrummet 1 sd kallade funktionella block” innebir
gransoverskridande flygledning (ATS) mellan flera lédnder. I detta sammanhang
behover rutiner for alarmeringstjansten fran ATS till rdddningscentraler (RCC)
ses oOver d& ldnderna har olika lagstiftningar och huvudmin for
rdddningstjénsterna. De bilaterala dverenskommelserna for rdddningstjénst kan
komma att bli paverkade.

En fordandring inom allménflyget sker fran traditionella sportflygplan till forman
for ultralétta flygplan, glidvingar mm. Det numerira antalet av mindre luftfartyg
Okar 1 stor omfattning vilket innebdr flera individer blir foremal for
flygraddningstjénst. Det dr angeldget att na ut till denna grupp av brukare med
forebyggande information.

*2 Helicopter Emergency Medical Service
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Efterfragan av flygraddningskompetens i form av civil motsvarighet till Cefyl-
uppgifter efterfrgas i allt storre utstrackning inom krisberedskapsfunktioner.
4.8.9 Forstarkt 1T-stod
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Luftfartygsregistret hanterar ca 800 drenden per ar gillande frimst registrering,
avregistrering, &dgande- eller innehavarfordndringar. Registret innehdller for
nirvarande ca 3.300 luftfartyg. De ca 700 st. som saknar luftvirdighetsbevis
kommer, om de inte dr foremal for ndgon inteckning, att successivt avforas fran
luftfartygsregistret.

Enligt Europaparlamentets och Radets Forordning (EG) nr 785/2004 av den 21
april 2004 om forsdkringskrav for lufttrafikforetag och luftfartygsoperatorer, ska
lufttrafikforetag och luftfartygsoperatorer deponera forsikringsbevis eller annat
bevis pa giltig forsdkring hos medlemsstatens behoriga myndighet.
Luftfartsstyrelsen kommer fran och med den 1 juli 2005 att vara behorig
myndighet for Sveriges rikning. Det befintliga luftfartygsregistret planeras
anvindas for att registrera forsdkringsuppgifter om de berorda luftfartygen.

Med anledning av detta kommer IT-stodet for luftfartygsregistret att behdva
uppdateras med vissa funktioner. Luftfartsstyrelsen planerar ocksd att utreda
mojligheterna kring samarbete med forsdkringsgivarna nir det géller insamling av
uppgifter om forsdkringar, och eventuellt &ven uppdatering i registret.

Inskrivningsregistret inrdttades hos Luftfartsstyrelsen den 1 april 2005. Fram till
dess administrerade Stockholms tingsritt ett inskrivningsregister i vilket det var
mojligt att f4 en inteckning 1 ett luftfartyg inskriven och dérmed sakrittsligt
skyddad. I Luftfartsstyrelsens inskrivningsregister, som ar frivilligt, ar det mojligt
att ansoka om att fa ett forvirv, en inteckning eller en nyttjanderitt som man har 1
ett luftfartyg inskriven med sakrittslig verkan.

Luftfartsstyrelsen tar ut avgifter for inskrivningsérenden i enlighet med forordning
(2005:142) om inskrivning av ritt till luftfartyg. Under de forsta tvd ménader nir
registret varit i drift har antalet inskrivningsérenden i genomsnitt varit ett per dag.
Omfattningen berdknas dock successivt att dka.

Det aterstar arbete dels med att forfina det IT-stod som utvecklades for att stodja
registret, dels med att vidareutveckla rutiner for, och utbildning om,
handldggningen av inskrivningsdrenden. Utover detta aterstar arbetet med att fora
over de giltiga inteckningarna fran Stockholms tingsritts inskrivningsbocker.
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Regelforenklingsarbetet

Bestimmelserna pa luftfartsomrddet &4r omfattande och domineras av
sakerhetsforeskrifter. Luftfartsstyrelsens forfattningssamling (LFS) omfattar
niarmare 9500 A4-sidor. Av dessa dr ndrmare 3500 sidor luftvardighetsdirektiv
som numera ingdr 1 EASA:s ansvarsomrdde. Ett flertal annex till
Chicagokonventionen kommer att revideras under 2006 och 2007 vilket kommer
att direkt paverka véra bestimmelser. Luftfartsstyrelsen skall i sitt regelarbete
minska den administrativa bordan. Myndighets- och regelverksstrukturen i
Sverige bor langsiktigt utvecklas mot en mer anvidndarvinlig form dir man sitter
medborgaren och foretagen i centrum och bygger upp myndigheter och regelverk
runt medborgaren/foretagen och dess behov.

Arbetet med regelforenkling ar en aktuell frdga och bedrivs bade nationellt och
inom EU. Pa regeringens uppdrag har samtliga foreskrifter och allmédnna rad i
Luftfartsstyrelsens forfattningssamling inventerats och virderats med anledning
av regeringens uppdrag till myndigheter och departement att minska den
administrativa bordan for foretagen i Sverige. Luftfartsstyrelsen har tagit fram en
handlingsplan i vilken olika atgirder ingar i syfte att minska den administrativa
bordan for foretagen. De redovisade atgdrderna skall vara genomforda senast
september 2006.

Regelforenklingsarbetet pégar &dven inom EU. En viktig uppgift for
Luftfartsstyrelsen dr att delta i regelutvecklingsarbetet inom EU och forsoka
paverka EU-reglerna sé att de blir enkla att tillimpa for de svenska foretagen och
att de ej innehéller onddiga administrativa bordor.

Regelforenklingsarbetet maste genomsyra Luftfartsstyrelsens arbete och
myndigheten bor utvecklas mot en mer anvindarvinlig myndighet ddr man sétter
medborgaren och foretagen i centrum och bygger upp rutiner och regelverk runt
medborgaren/foretagen och dess behov.

24-timmarsmyndighet

24-timmarsmyndighet d4r en myndighet som é&r brukarorienterad, som arbetar
Oppet och effektivt med offentlig service och ar tillgidnglig for medborgare och
foretag nér de efterfragar den, som pa ett klart och tydligt sitt informerar om sin
verksamhet och om medborgarnas réttigheter och skyldigheter i relationen till det
offentliga och som ger snabba och rittvisa besked oavsett vem du &r och var i
landet du bor, www.24-timmarsmyndigheten.se.

Regeringen har uppdragit at samtliga myndigheter att bli sk. 24-
timmarsmyndigheter. Mélet dr att forbattra servicen for medborgare, foretag och
andra organisationer. Detta innebir 1 korthet att myndigheterna ska kommunicera
elektroniskt med medborgarna. Den inre effektiviteten ska forbéttras liksom
samarbetet myndigheter emellan.
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Vanliga funktioner som bor inga &r att elektroniskt kunna hantera ansdkningar och
anmilningar, ge besked om fattade beslut, tillhandahalla information, samt ge
mojlighet att folja ett drendes handlidggning for medborgare, foretag och andra
organisationer. En viktig del &r att myndigheten elektroniskt ska kunna
kommunicera med andra myndigheter i enskilda drenden.

Luftfartsstyrelsen ar i startgroparna att initiera ett program inom myndigheten for
att utveckla wwwe.luftfartsstyrelsen.se och pd denna plattform tillhandahdlla
tjdnster for att realisera 24-timmarsmyndigheten till vara intressenter.

Den forsta tjdnsten blir mojligheten till teoriprov. Luftfartsstyrelsen har bestillt ett
nytt examinationssystem som ska anvindas vid teoretiska prov for certifikat for
piloter. Systemet minskar séavil administrationen som tiden for bade myndigheten
och eleverna. Det blir dessutom mojligt for flygskolorna att vélja nir och var
proven ska skrivas. Examinationssystemet &verensstimmer ddrmed med
tankegangarna kring den s.k. 24-timmarsmyndigheten.

Andra tjdnster skulle kunna omfatta till exempel betalning, sjdlvbetjéning, tillgang
till information, samverkan med marknaden och samverkan med EASA.

Andrade krav for krisberedskapsfunktion

Den senaste tidens nedskdrningar inom forsvaret och det sidkerhetspolitiska laget
innebér nya forutsittningar for vdra ataganden gentemot Forsvarsmakten.

Luftfartsstyrelsen har enligt forordning (2002:472) om atgéirder for fredstida
krishantering och hdjd beredskap ett sérskilt ansvar for fredstida krishantering
samt ett sdrskilt ansvar infor och vid hojd beredskap.

Luftfartsstyrelsen skall arligen analysera om det finns sddan sérbarhet och sddana
risker inom myndighetens ansvarsomrade som synnerligen allvarligt kan forsamra
formagan till verksamhet inom omradet.

Vid denna analys skall Luftfartsstyrelsen sdrskilt beakta

1. situationer som uppstér hastigt, ovintat och utan férvarning

2. situationer som kridver bradskande beslut och samverkan med andra
samhéllsorgan

3. situationer som allvarligt paverkar samhillets funktionsformaga eller tillgang
pa nodvandiga resurser och

4. forméagan att hantera mycket allvarliga situationer inom myndighetens
ansvarsomrade.
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4.8.13 Gemensam trafikinspektion
Den inspektionsverksamhet som bedrivs inom transportomradet bestdr i huvudsak
av normgivning, tillstdndsgivning och tillsyn. Verksamheten &r uppdelad efter de
olika trafikverken. Fragor om statlig tillsyn har under senare &r behandlats av en
rad utredningar. Riksdagen har genom ett tillkdnnagivande anmodat regeringen att
snarast tillsdtta en utredning med uppdrag att utreda hur en gemensam
trafikinspektion skall vara organiserad. Bildandet av en gemensam
trafikinspektion enligt riksdagens intentioner skulle leda till att forutsittningarna
for bildandet av Luftfartsstyrelsen i grunden raseras.

5 BESKRIVNING AV FLYGSEKTORNS AKTORER

51 Flygoperatorer

5.11 Allmant

d 2005-20535

For att kunna utfora lufttransport av passagerare, post och/eller gods mot
betalning krivs att foretaget innehar en operativ licens (OL) enligt de
gemensamma europeiska kraven i licensieringsforordningen (EEG 2407/92) och
dels ett drifttillstdnd (Air Operator Certificate, AOC) som &r utfirdat enligt de
europeiskt harmoniserade foreskrifterna JAR-OPS 1 Kommersiella flygtransporter
(flygplan) eller JAR-OPS 3 Kommersiella flygtransporter (helikopter).

Utover detta bedrivs kommersiell verksamhet av foretag som har drifttillstdnd
som dr utfardade i1 enlighet med det nationella regelverket Bestimmelser for Civil
Luftfart  Driftbestimmelser (BCL-D), till exempel bruksflyg och
luftfartsverksamhet av sérskild art.

Under aren 2001-2003 drogs 8 stora” OL in och 14 sma. Under denna period var
flygbranschen synnerligen orolig och fylld av bland annat svara ekonomiska
problem. Redan i slutet av 2000 kunde man skonja en nedgéng i trafiken. Det ar
inte omdjligt att etablerade bolag, stora som sma, kinde av de problem som
branschen hade, 1 form av skenande forsdkringskostnader och vikande
kundunderlag, och att det dr en del av forklaringen till att s ménga licenser drogs
in under perioden. Bolagen runtom i bland annat Europa tvingades till
omstruktureringar och nedskdrningar som ledde bade till sammanslagningar och
konkurser.

2 Stor licens utfirdas for flygplan som har en MTOW (Maximum Take Off Weight) p4 minst 10
ton eller som har 20 séten eller fler.
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Antalet utfirdade operativa licenser okade kraftigt under 2004 jimfort med
tidigare ar, da det varit vanligt med en eller ett par stycken, och ibland inga nya
licenser vissa dr. Under 2004 beviljades 8 helt nya OL, varav 4 stora och 4 sma.
Utover detta omvandlades 3 tidigare sma OL till stora.

2004 Stor Liten Omvandlad till stor
Fly Me Copterflyg Avitrans
Nordic Regional NextJet Swe Fly
Amapola Lufttransport Svenska EFS
SwedJet SWT Aero

De nya aktorerna fokuserar framst pa svensk och nordisk inrikesmarknad och har
tydliga drag av ldgkostnadsbolag.

Under forsta delen av 2005 har det tillkommit tvd nya OL-innehavare; Transwede
som har stor OL och Flygcentrum i Stockholm som har liten OL. I augusti 2005
forfoll SwedlJets drifttillstand utan att ndgon flygverksamhet &nnu péborjats,
varfor dven bolagets OL upphévdes. I skrivandets stund innehar sammanlagt 65
flygforetag en OL. Av dessa ér 21 stycken stora och 44 stycken sma.

Nedan listas de svenska flygbolag som innehar stor OL per oktober 2005.

Huvudsaklig verksamhet Flygbolag

Linjefart City Airline
Fly Me
Golden Air

Malmé Aviation

Nordic Airlinc (FlyNordic)
Nordic Regional

SAS

Swe Fly

Skyways

SwedJet (&nnu ingen trafik)
Swedline Express
Svenska Direktflyg

Charter Britannia Airways
Nova Airlines (Novair)
Viking Airlines

Frakt Amapola
Avitrans

Falcon Air

West Air Sweden
Ad hoc/charter EFS

IBA
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I oktober 2005 fanns det 37 stycken AOC utfardade for flygplan och 25 AOC for
helikopter, det vill siga drygt 60 flygforetag som bedriver kommersiell
verksamhet 1 enlighet med JAR-OPS.

Parallellt med denna utveckling har s.k. flygreseorganisatorer, dvs. foretag som i
sin marknadsforing i vissa fall givit sken av att vara flygbolag trots att de inte har
licens eller andra tillstdnd att sjdlva bedriva kommersiell flygtrafik, etablerat sig
pa den svenska marknaden. Dessa bolag marknadsfor och séljer flygresor men
anlitar sedan flygbolag till att utfora sjdlva flygtransporten. Till exempel
trafikerar Gotlandsflyg linjen Visby — Stockholm och Kullaflyg flyger pa linjen
Angelholm — Stockholm. Dessa bolag har varit framgéngsrika och tagit
marknadsandelar fran de mer etablerade flygbolagen. Denna foreteelse kommer
med all sannolikhet att utvecklas och ta nya former pa sikt.

Nagra nyckelaktorer pa den svenska marknaden

I detta avsnitt fokuseras analysen kring SAS, Skyways, Malmo Aviation och Fly
Me som tillsammans innehar 90 % (2004) av marknaden i Sverige.

SAS som dr den 1 sdrklass storsta aktéren med 60 % (2004) av marknaden
kommer att analyseras mer detaljerat, medan de ovriga tre bolagen beskrivs mer
Overgripande.

SAS

Allmént

SAS Group ér Europas fjarde storsta flygbolagskoncern sett till antalet passagerare
och omsittning. Koncernen omsatte drygt 58 mdr SEK for verksamhetsaret 2004
och det totala antalet passagerare uppgick till ca 32,4 miljoner. SAS Group égs till
50 procent av privata intressen och till 50 procent samégt av de skandinaviska
staterna, se bilaga 5 figur 1 och 2.

Scandinavian Airlines Businesses, flygbolagsdelen, omsatte 35,7 mdr SEK, 62
procent av hela koncernens omsittning 2004. Resten utgérs av hel- och deldgda
dotterflygbolag (17 procent av koncernens omsittning), fraktbolag, flygskola och
hotell inom koncernen (sammanlagt 31 procent av koncernens omsittning).

Scandinavian Airlines Businesses dr i sin tur uppdelat i fyra bolag, Scandinavian
Airlines Danmark, SAS Braathens, Scandinavian Airlines Sverige och
Scandinavian Airlines international. Den 24 mars 2004 fattade SAS styrelse
beslut om en ny struktur for SAS flygverksamhet. I Norge bildade Braathens och
SAS Norge ASA ett eget fristdende flygbolag, SAS Braathens med eget
drifttillstand (AOC) och ny OL. I Sverige och Danmark bildades separata bolag



o LUFTFARTS STYRELS EN Dokumenttyp Diarienummmer
Swedish Civil Aviation Authority RAPPORT

Upprattad av Godkéand Datum Ver.rev Referens

Ingrid Cherfils, 011-4152170 2006-01-20 00.02

Sida
44(110)

d 2005-20535

dock ej flygbolag i den mening att de inte har egen OL eller AOC. Flygplanen
tillhandahalles av SAS konsortiet som ocksd ansvarar for den interkontinentala
trafiken. Produktionen, dvs. vilka linjer som skall beflygas, bestdms av respektive
nationella bolag.

De tre nationellt knutna bolagen svarar for hemlandets inrikestrafik samt trafik till
och fran hemlandet och ovriga Europa. Scandinavian Airlines International
ansvarar for koncernens interkontinentala flygningar 1 huvudsak fran
Kopenhamn/Kastrup. SAS bedriver trafik frdn Stockholm till foljande
destinationer i tredje land, per november 2005: Chicago, New York, Moskva, St.
Petersburg, Istanbul, Genéve och Ziirich.

Delarsrapporterna under 2005 har visat pa vissa positiva tendenser for koncernens
hart provade ekonomi. Det handlar frdmst om en uppbromsning av nedgangen for
yielden, en ndgot Okande omsdttning, en blygsam passagerardkning och en
minskning av det negativa resultatet. Figurerna 3 och 4 i bilaga 5 kan ocksa
antyda att den negativa utvecklingen har vént, atminstone for koncernens
flygbolagsdel.

For det nio fOrsta manaderna 2005 redovisade koncernen en Okning av
omséttningen med 5,7 procent jamfért med samma period forra aret till drygt 45
mdr SEK och passagerarantalet steg med motsvarande 5,2 procent for samma
period. Trots detta blev resultatet en forlust pa 155 m SEK, vilket dr en betydande
forbattring jimfort med samma period 2004. Kabinfaktorn har stigit relativt
mycket hittills under 2005.

Koncernen fortsétter med sitt kostnadsbesparingsprogram Turnaround 2005 som
totalt uppgar till 14 mdr SEK.

Koncernens ledning &r blygsam i sin framtoning men gor énda beddmningen att
ett positivt resultat kan komma att uppnds for verksamhetséret 2005. Utvecklingen
under &rets forsta nio manader pekar at réitt hall men detta forutsitter att
trafikutvecklingen fortsdtter att vara positiv, att inte yielden sjunker ytterligare
och att inga visentliga negativa forandringar sker i omvirlden.**

SAS Scandinavian Airlines Sverige AB

For SAS Scandinavian Airlines Sverige AB, som sidrredovisades for forsta
gangen, kunde en forlust med 219 mkr noteras for innevarande ars forsta kvartal®.
Trenden har sedan dess hallit i sig och den ackumulerade forlusten efter arets
tredje kvartal uppgar till 373 m SEK. Den huvudsakliga forklaringen som ges till
det daliga resultatet dr problemet med Overkapacitet pa den svenska
inrikesmarknaden.

2 SAS koncernen: Delarsrapport januari-mars 2005
* Ibid.
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Ar 2004 reste ca 5,5 miljoner passagerare med bolaget till 44 olika destinationer,
vilket gér SAS Scandinavian Airlines Sverige AB till Sveriges storsta flygbolag®.
Bolaget har 47 flygplan i1 sin flotta (av sammanlagt 181 flygplan for hela
koncernen) och ca 2 800 medarbetare®’.

Under april 2005 lanserades ett nytt koncept som kallas Nya Inrikesflyget och
som innebar att man erbjod 300 000 inrikesbiljetter till priset av 450 kr/st.
Aktiviteten innebar bland annat att ett stort antal biljetter saldes och kabinfaktorn
steg med 6 procent jamfort med arsskiftet 2004/2005.%* Det ar dock for tidigt att
sdga om denna satsning har langsiktiga positiva effekter.

I september 2005 lanserades dessutom Nya Europaflyget med biljetter fran 650 kr
vilket 1 huvudsak innebar envigspriser och ett flexibelt prissystem som baseras pa
efterfragan. Enligt bolaget har dven denna satsning tagits vél emot av marknaden.

Bolaget ser positivt pa framtiden och forvéntar sig en starkare BNP-utveckling i
Sverige jimfort med &vriga linder i Europa. Overkapaciteten pa den svenska
inrikesmarknaden forvéntas minska samtidigt som den starka prispressen bestér.
Ambitionen framdver &r att stidrka sin position pa den svenska marknaden, bland
annat genom satsningen pa Nya Inrikesflyget.

SAS brottas dock med en rad problem som riskerar att underminera en positiv
utveckling.

1. Langdistanstrafiken ett fortsatt problem

Den kanske storsta utmaningen for SAS ar att konsolidera och tillgodose den
decentraliserade, och mycket begrinsade hemmamarknaden. Totalt sett servar
man ca 19 miljoner minniskor fordelade i tre l&nder, med tre huvudstéder.

SAS flyger huvudsakligen pa kortare strackor inom Europa dir konkurrensen fran
framfor allt lagkostnadsbolagen hardnar. SAS har en vildigt liten andel long haul
trafik jAmfort med sina frimsta europeiska konkurrenter. Trots att man samlar
thop den splittrade marknaden vid navet i Kopenhamn, s& ger marknadsunderlaget
relativt begrdnsat utrymme for stor langdistansverksamhet.

2. Fortsatt 14g andel affarsresenidrer
SAS ekonomiska vilgang har historiskt sett byggt pa en storre andel

affarsresendrer dn Ovriga europeiska flygbolag. Som ett resultat av detta har
yielden varit hog. Nér sé biljettpriserna sjunker till riktigt 1dga nivaer, bland annat

26 SAS koncernen: Delérsrapport oktober-december 2004
%7 Pressmeddelande fran SAS Scandinavian Airlines Sverige AB, 2005-05-03
8 pressmeddelande fran SAS Scandinavian Airlines Sverige AB, 2005-05-03
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beroende av konkurrensen frdn ldgkostnadsbolagen, blir de ekonomiska
konsekvenserna for SAS storre dn for 6vriga europeiska bolag, se bilaga 5 figur 5.

3. Fortsatt negativt resultat och strukturella problem

Trots omfattande kostnadsbesparingar genom Turnaroundprogrammet pekas SAS
ut som ett av flygbolagen det gar sdmst for i Europa. Det beror frimst pa fortsatt
lag kabinfaktor jamfort med andra europeiska flygbolag.

Ett stort problem for SAS ligger ocksd i dess nuvarande struktur som inte ar
anpassad for omvérldens krav pd snabba omvixlingar. SAS &r “national flag
carrier” for tre lander, med arbetskraft verksam i vart och ett av de tre ldnderna.
Det innebdr en komplex vdv av anstéllningslagar och forordningar och inte
mindre 4n 37 fackforeningar. SAS flygplansflotta utgors av en stor miangd olika
flygplanstyper och modeller vilket fordyrar bade drift och underhall.
Uppdelningen 1 tre nationella bolag och ett som ansvarar f{or
interkontinentaltrafiken gor koncernen svarstyrd och det finns tydliga exempel pa
dér enskilda bolags mélséttningar direkt kommer i konflikt med koncernens.

Skyways

Skyways, som &gs till 25 procent av SAS, trafikerar 17 inrikes- och 5 utrikeslinjer,
och utgdngspunkten for merparten av verksamheten dr Arlanda. Ar 2004 hade
Skyways omkring 1,2 miljoner passagerare och omséttningen uppgick till ndrmare
1,6 mdr SEK. Bolaget har ca 550 medarbetare.”

Skyways har tidigare haft en positiv utveckling resultatméssigt men mycket pekar
pa att resultatsiffrorna for 2005 blir rdda. Dessutom dr bolagets soliditet
orovickande 1ag.

Skyways forsoker nu komma tillritta med problemen och vidtar atgéarder i form av
nedskdrningar och besparingsprogram. Bland annat satsar bolaget pa en enhetlig
flygplansflotta bestdende av Fokker 50-plan. Bolaget ldgger ocksé ned trafiken pa
linjerna Mora — Arlanda och Orebro — Arlanda. Samtidigt &ppnas en ny direktlinje
mellan Hemavan och Stockholm. Under de tva senaste aren har Skyways ocksa, 1
likhet med manga andra flygbolag, lanserat flera nya produktkoncept sidsom
lagprissatsningen Skyways Klick och Skyways Enkel som bygger péd individuellt
prissatta enkelbiljetter utan invecklade bokningsregler eller pappersbilj etter.”
Skyways forsoker pad sd& vis mota den oOkande konkurrensen frén
lagkostnadstlyget.

29
30

www.skyways.se
www.skyways.se
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Bolaget agerar ocksa alltmer sjdlvstandigt gentemot SAS. Tecken pa det dr bland
annat att man numera konkurrerar pé strickan Skellefted — Arlanda, och att man
samarbetar med danska Sterling under epitetet Skyways Kontinental.

5.1.2.3 Malmd Aviation

d 2005-20535

Flygbolaget Malmé Aviation har sin hemmabas med huvudkontor i Malmd, men
mycket av verksamheten utgar fran Stockholm/Bromma. Agare dr Per G Braathen
som ocksé dr bade styrelseordforande och, sedan varen 2005, vd i bolaget.

Malmo Aviation trafikerar direktlinjer mellan Stockholm/Bromma och Malmd,
Goteborg och Umed. Dessutom flyger man till Bryssel frdn Bromma och
Goteborg. Tilldggas kan att det 4r Malmd Aviation som har kontrakterats av
svenska staten for trafiken mellan Sverige och Bryssel.”!

Utover detta har bolaget tidigare ocksa haft viss chartertrafik pa ad hoc-basis som
komplement till linjetrafiken. Sedan véaren 2005 har dock denna del av
verksamheten knoppats av och lagts 1 det dterbildade charterbolaget Transwede
Airways som fick sina operativa tillstind i mars. Bade Malmd Aviation och
Transwede dr dotterbolag till BRZ Sverige AB, som i sin tur ingar 1 den norska
koncernen Bramora AS.

Under verksamhetséaret 2004 reste ca 1 miljon passagerare med Malmd Aviation
och omsittningen uppgick till 1,4 mdr SEK. Flygplansflottan bestdr av 9
jetflygplan av modellen Avro RJ 100. Bolaget har en personalstyrka pa ca 500
anstillda.*

I likhet med flera andra bolag har Malmo Aviation ett eget 14gpriskoncept som
kallas Snalskjutsen. Hér erbjuds passageraren ett 14gre pris pa strickan Bromma —
Malmo/Goteborg och pé ett par utrikesdestinationer.

Under perioden 1998 till halvérsskiftet 2005 gick bolaget med sammanlagt 928
mkr 1 forlust pd en omsdttning av 9 775 mkr. En markant forbattring har dock
intraffat under forsta halvaret 2005 da forlusten blev 4 mkr att jamféra med 34
mkr under forsta halvaret 2004. Forbéttringen beror inte pd 6kad volym, tvirtom
minskade passagerarantalet fran 519 000 till 510 000, och dven intdkterna har
sjunkit men kostnaderna har sjunkit &nnu mer genom besparningsprogrammet
“Livskraft”.

3! www.malmoaviation.se
2 www.malmoaviation.se
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Malmg Aviation 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005  96-%205
Nettoomséttning 792 910 996 1557 970 931 1075 1283 1259 1 9775
Resultat e fin poster 1 39 2 -480 -41 -186  -121 -59 =79 -4 -928
Balansomslutning 196 289 267 632 837 782 650 540 375 485 4569
Eget kapital 35 36 27 21 36 349 316 222 134 171 1175

5.12.4
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Kalla: arsredovisningar, delarsrapport 2005

FlyMe

Fly Me startade sin verksamhet i mars 2004 och &r ett heldgt dotterbolag till Fly
Me Europe AB. Det isldndska investmentbolaget Fons Eignarhaldsfélad hf, som
dger det islandska lagprisflygbolaget Iceland Express, &r numera huvudigare i
FlyMe. Bolaget har sitt huvudkontor i Goteborg. Konceptet &dr utpriglat
lagkostnadsflyg. Fran Stockholm — Arlanda flyger bolaget till Malmo, Géteborg,
Helsingborg, Ostersund, Sundsvall och Helsingfors.

Flygplansflottan bestar av fyra Boeing 737-300, men flygplan hyrs dven in fran
andra bolag (Falcon och Nordic Regional) pa timbasis vid behov. Ungefir 110
personer jobbar inom Fly Me, varav 75 stycken 4r flygande p4 hel- eller deltid.”?

Nir bolaget startade sin verksamhet lades stor vikt pa att f& en slimmad
organisation med sa laga kostnader som mojligt. Som exempel pd det kan ndmnas
att bokningar av flygbiljetter i huvudsak sker via Internet och att alla resor ar
biljettlosa vilket bidrar till att minska kostnaderna.

For det forsta verksamhetsdret, som utgjordes av tio manader, uppgick antalet
passagerare till 300 000. Under forsta halvaret 2005 har passagerarantalet 0kat
med 90%. Kabinfaktorn har dkat frdn 53,5 procent i oktober 2004, till 63,3
procent 1 oktober 1 ar.

Under den ganska begriansade verksamhetstiden har man lyckats med att oka
omsdttningen per passagerare for varje kvartal som passerat. Bolaget har dven
visat sjunkande produktionskostnader per passagerare under 2005.

Ur Fly Me:s delarsrapport januari - sept 2005
och arsredovisning 2004

Jan-sept 05 Helar 04
Stolkilometrar milj | 314,5 2949
Betalda stolkm 177,3 157,9
Kabinfaktor
(rpk/ask) 56,4 53,5
Omséttning mkr 303,8 200,2
Resultat e fin poster |-85,2 -136,6

3 Fly Me Europe AB: Arsredovisning 2004 samt Bokslutskommuniké 2004
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Direkta
flygkostnader 332,1 266,9
Antal pax 347 891 305317
Det dr i sig inte anmédrkningsvért att ett helt nyetablerat flygbolag gar med forlust
eftersom det brukar ta tid innan man lyckas etablera sig pa marknaden. I Fly Me:s
fall handlar det dock om ganska kraftiga forluster och under 2004 genomfordes tre
nyemissioner om sammanlagt 200 Mkr, det vill sédga lika mycket som flygbolaget
hade 1 omséttning for samma period.
Fly Me har fram till sista september 2005 forlorat 221 mkr, dvs. drygt 11 mkr per
ménad, pa en omsittning av 504 mkr.
FlyMe redovisar ett minusresultat for tredje kvartalet med -25,5 Mkr och for
delarsperioden januari — september 2005, -85,2 Mkr. Bolaget hoppas kunna
leverera vinst under andra halvaret nésta ar.
Fran den 30 mars 2006 startar FlyMe direktflyg fran Goteborg/Landvetter till 12
destinationer i Europa. Biljetterna siljs frdn 359 kr inklusive skatter och avgifter.
5.1.3 Flygtidsproduktion for linjefart/charter

d 2005-20535

Med flygtidsproduktion menas det antal timmar som ett luftfartyg varit i drift frdn
det att motorerna startats till dess att det parkerats och motorerna stannats. Denna
redovisning omfattar svenskregistrerade luftfartyg.

Linjefart och charter uppvisar en kraftig uppgéng av flygtidsproduktionen under
sista 10-arsperiodens inledning fram till och med 1999 med nira 34 %, varefter en
nedgang kan konstateras. Nedgéangen tilltar efter 2001 bl.a. som en f6ljd av en
tilltagande allmén lagkonjunktur, terrorhdndelserna den 11 september i USA och
ett omfattande behov av att dndra fOretagens profil i den alltmer hirdnande
konkurrensen fran lagprisforetag.

Fran och med 2002 till utgangen av 2004 har flygtidsproduktionen okat med
sammanlagt 8,9 % med den storsta tillvixten redovisad for 2004 jamfort med
2003 pé 6 %.

Sett for den kommande tvaarsperioden kommer troligen tillvéixten stanna pa en
genomsnittlig tillvixt av 5 % per ar. Detta bor jamforas med den genomsnittliga
totala tillvixten inom EU som forvéntas ligga pa cirka 2,5 %.
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L agprisflyget i Sverige 2002-2004

Basiq Air

Fly Me

Germania
Germanwings
Goodjet*
Gotlandsflyg*
Kullaflyg*

MD Airlines
Nordic East Airlink
Norwegian Air Shuttle
Ryanair

Snowflake
Snalskjutsen
Sterling

Trans Jet

V-bird

Wizz Air

* Flygreseorganisatorer

Goodjet och Nordic East Airlink har gatt i konkurs.

Lagprisflyget i Sverige har uppvisat en mycket stark tillvixt under de senaste aren
och fOrvantas oOka ytterligare de kommande aren. Andelen passagerare i
lagprisflyget i forhallande till det totala antalet passagerare har 6kat fran runt 4
procent i borjan av 2002 till ndrmare 20 procent i december 2004. Under 2003 var
andelen knappt 10 procent i Sverige, motsvarande uppgift for intracuropeisk trafik
var 15 procent och for amerikansk inrikestrafik 25 procent.

Utvecklingen pa nationell niva for trafiken med dessa bolag framgar av figur 1

nedan.
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Fig 1. Lagkostnadstrafik totalt i Sverige
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Den kraftiga trafiknedgdngen i december 2002 beror i stor utstrickning pé att
Goodjets trafik upphorde, medan den kraftiga uppgingen i april 2003 kan
forklaras av att Ryanair etablerade ett antal nya linjer frdn Stockholm-Skavsta.
Det kan dven ses sdsongsmonster, dér i synnerhet januari och februari ar relativt
svaga médnader for 1agprisflyget, medan juli &r en relativt stark ménad.

Lagprisflyget har okat pd sdvil statliga som icke-statliga flygplatser. Andelen

passagerare som reser med lagprisflyg dr dven betydligt hogre pa de icke-statliga
flygplatserna, se figur 2 nedan.

d 2005-20535
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Fig 2. Lagkostnadstrafik i Sverige fordelat pa statliga och icke-statliga
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Andel passagerare

Under 2003 var antalet passagerare i lagprisflyget pad de statliga och de icke
statliga flygplatserna ungefdar lika stort, medan Luftfartsverket uppvisat fler
passagerare 1 lagprisflyget under 2002 och 2004. Antalet passagerare i
lagprisflyget pa de statliga flygplatserna 6kade mycket kraftigt under varen 2004,
vilket till stor del kan forklaras av trafikstarten for Fly Me och av en kraftig
expansion for Flynordic.

Andelarna skiljer sig kraftigt mellan de statliga och de icke statliga flygplatserna.
Péa Luftfartsverkets flygplatser passerade andelen passagerare i 1agprisflyget 10
procent under andra kvartalet 2004, medan motsvarande andel for de icke statliga
flygplatserna legat runt 70 procent sedan andra halvéret 2003. Trafiken pa
Stockholm-Skavsta dominerar naturligtvis bilden for de icke statliga
flygplatserna, men dven Goteborg-Sdve och Stockholm-Visteras har uppvisat en
mycket stark procentuell tillvixt.

I tabellen nedan visas en sammanstillning av den samlade informationen
avseende ovanndmnda flygbolag. Uppgifterna avser helaret 2004.

2004 SAS (Sverige) Skyways Malmo Aviation | Fly Me**
Antal destinationer (inrikes/utrikes) 44 21 5 6
Flygplansflotta (antal) a7 32 9 4

Antal anstallda 2200 550 500 110
Antal &rspassagerare 5 500 000 1200 000 1 000 000 300 000
Marknadsandel* 60% 12% 14% 4%
Omsattning (MSEK) 7 800 1600 1400 200

d 2005-20535
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Resultat (MSEK)*** - -21 -79 -136
ASK*rx* 7758 na na 295
RPK****x 4410 na na 158
Kabinfaktor 56,9 na na 53,5
5.15 Kommersiell verksamhet med latta luftfartyg och helikoptrar

d 2005-20535

En verksamhet som innebdr transport av passagerare, gods eller post mot
betalning skall ha ett drifttillstdnd enligt det europeiskt harmoniserade regelverket
JAR-OPS 1 Kommersiella flygtransporter (flygplan) respektive JAR-OPS 3
Kommersiella flygtransporter (helikopter). Detta regelverk infordes i Sverige
under senare delen av 90-talet och de svenska flygforetagen som bedriver sddan
verksamhet har nu tillstind enligt JAR-OPS, istillet for som tidigare enligt det
nationella regelverket BCL-D. Flygforetag som bedriver kommersiell verksamhet
som inte innebdr transport av passagerare, gods eller post mot betalning med
helikopter eller flygplan har ett drifttillstdind som &r utfirdat enligt BCL-D 2.2
Bruksflyg (flygplan), BCL-D 2.3 Luftfart i forvarvssyfte (helikopter) eller BCL-D
2.4 Forvarvsmissig flygning med bemannad varmluftsballong.

Detta innebér att regelverket idag gor en atskillnad mellan kommersiell luftfart
som avser transport av passagerare, gods och post mot betalning med helikopter
eller flygplan (JAR-OPS) och kommersiell luftfart som omfattar Ovriga
verksamheter (BCL-D).

Innan JAR-OPS infordes i1 Sverige gav regelverket BCL-D en annan
skdarningslinje inom den kommersiella luftfarten genom definitionen av bruksflyg.
Med bruksflyg definierades luftfartsverksamhet i forvarvssyfte med luftfartyg vars
hogsta tilldtna startmassa inte 6versteg 5 700 kg och som inte var skolflyg.

Definitionen av bruksflyg dr saledes inte ldngre korrekt eftersom JAR-OPS
definition av kommersiell luftfart &ven omfattar luftfartyg som har en startmassa
under 5 700 kg. Definitionen av bruksflyg dr emellertid dnnu inte upphavd vilket
medfor en viss osdkerhet ndr begreppet bruksflyg anvénds.

Begreppet bruksflyg har idag en tillimpning som innebér tillstdndspliktig
forviarvsmassig luftfart som omfattar olika uppdrag med flygplan och helikopter
som inte innebdr personbefodran (med undantag av rundflyg med flygplan).

BCL-D genomgér for narvarande en omfattande revision som bl a syftar till att
renodla och anpassa regelverket till bl.a. .JAR-OPS. Revisionen planeras vara
slutférd under 2006 och ett forslag till ny definition av begreppet bruksflyg har
tagits fram. Den foreslagna definitionen bygger pa ICAO:s definition av aerial
work “verksamhet med luftfartyg dar luftfartyget anvands for sarskilda uppgifter,
som t.ex. jordbruksflyg, lyft vid byggnadsarbeten, fotoflyg, Gvervakningsflyg,
patrulltjanst, flygraddningstjanst och reklamflygning”.
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I detta avsnitt behandlas kommersiell luftfartsverksamhet med helikoptrar och
latta flygplan oavsett om foretagen har drifttillstand enligt JAR-OPS eller BCL-D.
Nér begreppet bruksflyg anvdnds avses dagens tillimpning av begreppet dvs.
tillstandspliktig forvarvsmaéssig luftfart som omfattar olika uppdrag med flygplan
och helikopter som inte innebdr personbefodran (med undantag av rundflyg med

flygplan).

Kommersiell verksamhet med helikopter

Merparten av de svenska helikopterforetagen 1 Sverige har tillstdnd att frakta
passagerare och gods enligt JAR-OPS 3, men bedriver i relativt stor omfattning
ocksd bruksflygverksamhet. I dagslidget har 25 st helikopterforetag drifttillstdnd
(AOC, Air Operator Certificate) enligt JAR-OPS 3 medan endast 6 foretag har
drifttillstdind enligt BCL-D och enbart bedriver bruksflygverksamhet
(ledningsbesiktning, fotoflygning, rendrivning, lyft jobb, skogskalkning/gddsling
0.s.v.). Rikspolisstyrelsen bedriver ocksa helikopterverksamhet 1 rétt stor
omfattning.

Det finns en utvecklingstrend att smé operatorer kdps upp av storre och att foretag
renodlar sin verksamhet till att omfatta farre eller enstaka verksamhetsformer.
Svensk helikopterverksamhet har ocksd under senare &r uppméirksammats av
norska intressenter och uppkdp av foretag har forekommit i ett antal fall.

Ett nytt verksamhetsomréde for svenska civila helikopteroperatorer dar SAR (sj0-
och flygraddningstjinst). Fran att ha varit ett omrdde som tidigare tagits omhand
helt av Forsvarsmakten bedrivs denna verksamhet idag huvudsakligen med civila
helikopterresurser. En upphandling har nyligen avslutats for en kommande
femarsperiod, vilket innebédr fyra civila baseringar med beredskap dygnet runt
med helikoptrar och beséttningar som klarar att under de sédmsta
viderforhdllanden efters6ka och radda méinniskor i ndd ute till havs. Nagra bolag,
Norrlandsflyg, SOS Helikopter p4 Gotland och Lufttransport, har specialiserat sig
pa ambulans- helikopterverksamhet. Norrlandsflyg svarar dven sedan ett par ar
tillbaka for flyg- och sjordddning med for detta &ndamédl specialutrustade
helikoptrar.

Regeringens delmél om buller under miljokvalitetsmalet Storslagen fjallmiljo ar
ett orosmoment for de helikopterforetag som bedriver verksamhet i berdrda
geografiska omrdden. Luftfartsstyrelsen har fatt uppdraget att ndrmare kartldgga
omfattningen och utbredningen av flygverksamheten i de aktuella omradena infor
ett kommande regeringsbeslut om hur denna verksamhet skall regleras och
begrinsas.

De gemensamma europeiska luftfartsbestimmelserna som reglerar den
kommersiella flygtransportverksamheten med helikopter (JAR-OPS 3) utgor ett
problem for svensk helikopterverksamhet. Bestimmelserna ar svara att ldsa och
forstd och anses dessutom inte vara anpassade till den typen av verksamhet som
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forekommer 1 Sverige. I en ambition att styra flygsékerhetsutvecklingen inom
helikopteromradet mot en allt hogre standard har de gemensamma europeiska
bestammelserna pa en del omraden kommit att hamna pa en nivd som ligger fore
bade den tekniska utvecklingen och en ekonomiskt forsvarbar anpassning.
Foreskrifterna har av detta skél reviderats ett antal ganger med inférande av
undantag pé flera omraden. Konsekvensen har blivit att operatdrerna vintar med
uppfyllandet av kostnadskrdavande bestimmelser, eftersom man inte vet om kravet
kommer att vara bestéende.

Ett arbete har inletts for att definiera gapet mellan verklig tillimpning och
géllande bestimmelser for att dérefter vidta atgérder och astadkomma losningar
som gor att svensk helikopterverksamhet verkligen bedrivs inom ramen for av
myndigheten utgivna foreskrifter.

Ett annat fenomen som stor och oroar helikopterbranschen 1 Sverige é&r
forekomsten av s.k. svartflyg. Det dr dgare till helikoptrar, som inte har
myndighetens tillstdnd att utféra kommersiella uppdrag, som dnda gor detta.

Erfarenheten har visat att bristande kompetens och underméiliga helikoptrar i
anslutning till svartflyg ibland leder till incidenter och haverier, som dels utsétter
betalande passagerare for stora risker och dels skadar branschens rykte.

Kommersiell verksamhet med latta flygplan

Med kommersiell verksamhet med ldtta flygplan avses hér verksamhet som
bedrivs med flygplan som har en startmassa under 5 700 kg och som har ett
tillstdnd enligt JAR-OPS 1 Kommersiella flygtransporter (flygplan) eller BCL-D
2.2 Bruksflyg (flygplan).

Enligt ovan omfattar bruksflyg med flygplan olika uppdrag som inte innebir
personbefordran (dock rédknas rundflyg med flygplan som bruksflyg) och
personbefordran kréver tillstind enligt JAR-OPS 1 Kommersiella flygtransporter
(flygplan). Ett foretag som bedriver badde personbefordran och bruksflyg kan
dérmed ha sitt tillstdnd baserat pa tva regelverk.

Antalet foretag som har tillstdnd enligt BCL-D 2.2 Bruksflyg (flygplan) ar vid
arsskiftet ca 20 st och antalet foretag som har tillstand enligt JAR-OPS 1 och som
bedriver verksamhet med litta flygplan &r ca 10 st.

Bruksflygforetagen som anvénder flygplan genomfor framfor allt foto- och
reklamflyg. Det senare i form av att reklamsldp med text eller bilder bogseras dver
lampliga omraden. Konkurrensen har 6kat for de mindre bruksflygforetagen da ett
antal utlindska flygbolag med béade helikopter och flygplan utfor bl. a
fotoflygningar, geologiska métningar samt inspektionsflyg for svenska kunder.

Taxiflyg beskrivs enligt foreskriften BCL-A 2 Regler for charter och taxiflygning
mellan Sverige och utlandet som forvarvsmissig icke regelbunden person- och
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godsbefordran med flygplan littare d&n 5 700 kg. Taxiflygning har inneburit ~ad
hoc” utférda flygningar med start- och landningsplatser enligt bestéllarens
onskemal. Sddana flygningar kan utforas bade enligt IFR (instrumentflygreglerna)
och VFR (visuell flygreglerna) och innebir for personbefordran att taxiflygningar
enligt IFR utfoérs med flermotoriga flygplan. Frakt kan dock flygas med sérskilt
certifierade enmotoriga flygplan enligt IFR, dock dnnu sé ldnge endast i ett fatal
lander, ddribland Sverige.

Idag sker viss VFR-flygning som personbefordran, huvudsakligen i fjdllomradena.
En del IFR-verksamhet utfors med tvamotoriga kolvmotorflygplan, i regel utan
tryckkabin medan huvuddelen av den traditionella taxiverksamheten flygs med
moderna flermotoriga turboprop och jetflygplan. Den vanligaste typen for denna
senare verksamhet dr en tvamotorig jet med upp mot ca 8 passagerarplatser. Nagra
flygbolag anvénder jetflygplan med interkontinental kapacitet, men dessa flygplan
ar da tyngre dn 5 700 kg.

Pé senaste tiden har antalet forfrdgningar och ansdkningar om nya "taxiflygbolag”
Okat och det giller vanligtvis de mindre jetflygplanstyperna. Effekterna av
avregleringen som bl. a inneburit fordndrad tillgédnglighet av linjefart samt
foljderna pa flygplatserna for de inférda securitykraven ger troligen utrymme for
ett resande behov som “ad hoc” flygverksamhet med mindre flygplan kan
tillgodose.

Flygtidsproduktion for kommersiell verksamhet med latta flygplan, helikoptrar
och ballonger

De olika verksamheterna som ingér har sina tillstind baserade pa regelverken
JAR-OPS 1 Kommersiella flygtransporter (flygplan), JAR-OPS 3 Kommersiella
flygtransporter (helikopter)samt BCL-D 2.2 Bruksflyg (flygplan), BCL-D 2.3
Luftfart 1 forvirvssyfte (helikopter) eller BCL-D 2.4 Forvarvsmissig flygning
med bemannad varmluftsballong. Rikspolisens och Kustbevakningens verksamhet
bedrivs enligt BCL-D 3.1 Luftfartsverksamhet av sirskild art

Verksamheten har under senaste 10-drsperioden tappat 26 % av
flygtidsproduktionen fran 1995 till och med &r 2002. Fran ar 2003 till och med ar
2004 kan en tillvaxt pd 8,8 % dédremot konstateras, om 2004 ars siffror jaimfors
med 2002 &rs niva. Okningen har skett bide inom helikopterbranschen och for
verksamhet med flygplan. Tillvdxten for kommande 3-&rsperiod 2006-2008 bor
kunna ligga pa genomsnittliga 2 % per &r.

Kommersiell flygning med varmluftsballong

Kommersiell passagerarflygning med varmluftsballong har féorekommit i Sverige i
drygt 20 ar. De flesta foretagen inom omrddet ar fortfarande fa- eller
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enmansforetag, men dven dessa har ldmnat sport-/hobbyanknytningen och drivs
som andra kommersiella foretag inom luftfartsomradet. Regelverket BCL-D 2.4
“Forvarvsmassig flygning med bemannad varmluftsballong” har styrt upp
verksamheten flygoperativt och tekniskt till en standard i nivd med annan
luftfartsverksamhet av samma storlek.

Det fanns 2005 nio ballongflygforetag med tillstand, vilket &r en minskning med
sju fran mitten pa 90-talet. Ett Stockholmsbaserat storre foretag gjorde konkurs
efter 2004 ars sdsong, vilket medforde ett avsevért tapp 1 kapacitet och flugna
passagerare 2005. De tva Goteborgsbaserade flygforetagen har gatt samman, men
med 1 stort oférdndrad kapacitet. 2005 var fyra ballongflygforetag verksamma i
Stockholmsomradet vilket kan jimforas med ett tiotal under 90-talet. En kraftig
minskning har alltsd skett 1 antalet foretag som &r verksamma i
Stockholmsomradet. Dessa foretag har dock O0kat passagerarkapaciteten avsevért
per ballong varfor passagerarutbudet inte har gatt ner 1 samma grad.
Ballongflygbolagen omsatte 2005 ca 20 miljoner vilket dr en minskning med ca 5
miljoner fran 2004. Totala antalet ballonger i verksamheten dr drygt 25.

Kommersiell passagerarflygning med varmluftsballong & en del av
upplevelseindustrin -~ och  efterfraigan pé& sdkra  flygmdjligheter  Gver
storstadsregionerna dr stor. Passagerarflygsdsongen varar fran maj till september.
Négra foretag har verksamhet dven under oktober. De flesta foretagen bygger sin
ekonomi dven pd forsdljning av reklamplatser pa ballongerna. Utan reklam skulle
en biljett vara 20-40 % dyrare. Ett av de storre flygforetagen har for sdsongen
2006 tappat reklamkontrakt i miljonklassen pa grund av dalig exponering dver
Stockholm under 2004 och 2005.

I Stockholmsomridet begrinsas flygmojligheterna av krav vad géller sikt och
molntdckeshdjd. Vidare medfor en kombination av en forbudszon kring Bromma
flygplats, begransningar 1 hojdled, utbudet av tillgdngliga start- och
landningsplatser 1 omridet samt nérheten till hav och skérgird att vid vissa
vindriktningar kan flygningar inte genomféras &ven om de Dbasala
vaderforutsittningarna dr gynnsamma. For de Stockholmsbaserade flygforetagen
minskar déarfor flygmojligheterna med ytterligare 30-40 %.

Efter en topp pa  passagerarutvecklingen pd  1990-talet  har
passagerartillstromningen stabiliserat sig och de foretag som idag har tillstand har
1 stort sett alltid fullbokade flygningar. Antalet passagerarplatser som erbjuds i
Sverige en flygbar dag ar ca 250. Ett svagt okat intresse kan skonjas sett 6ver hela
branschen. For Stockholmsforetagen har dock en kraftig minskning 1
passagerartillstromningen skett, vilket bland annat resulterat att flera foretag lagt
ner eller kraftigt minskat sin verksamhet. Som orsak till det minskade intresset
anges flygrestriktionerna Over Stockholm vilket medfor att ballonger numera
sdllan ses Over staden
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Totala antalet flugna betalande passagerare uppgick 2005 till knappt 10 000 vilket
ar en minskning fran 2004 med ca 3000. Passagerarminskningen beror fraimst pa
att ett flygforetag gétt 1 konkurs och andra flygforetag har dragit ner pé
verksamheten.

Biljettpriset har 2005 i genomsnitt legat pad ca 1600 kr. Biljettpriset ar relativt
ofordndrat fran 2004 och forvintas stiga mattligt under 2006. Ett minskat intresse
fran reklamkopares sida kan dock pressa fram en prishdjning. De minskade
intdkterna kompenseras av en minskad satsning pa flygmateriel och en krympt
vinstmarginal. Risk finns att materielen blir hart sliten och underhallet eftersitts
om marginalen blir for liten.

Avgifterna for tillstdnd, luftvardighet och import och registrering av ballonger har
stigit kraftigt pa senare ar. Avgiftskonstruktionerna ar anpassade efter foretag med
flygplan och helikopter med betydligt storre produktionsvolymer och passar déligt
for ett ballongflygforetag. Avgifterna utgéor nu en betydande del av
ballongflygforetagens kostnader, sirskilt med tanke pd att manga foretag ar
smaforetag med liten verksamhet och lag omséttning. I ndgot fall ska kostnaderna
biras av sd f4 som 30 flygningar per ar. Avgifterna per varje flygning uppgér till
1500 till 2000 kr. Relativt sett till antalet flygningar ar avgifterna dérfor 50 till
100 ganger storre dn for ett flygplanflygforetag av motsvarande storlek.

Aven ballongflygforetagen har kint av den kraftiga utvecklingen av
branslepriserna. Tidigare fanns ett Overskott av petroleumbaserad gas (propan och
butan) vilket medforde billigt brénslepris for ballongflygforetagen, men med en
Okad gasanvindning i1 samhillet i Ovrigt har priserna stiget mer 4n Ovriga
petroleumbaserade brédnslen. Flygmaterielen har en relativt kort livsldngd. Ett
ballonghélje kasseras efter 300 till 500 flygtimmar medan korg och Ovrig
utrustning oftast har lidngre livslingd. Harda landningar kan dock forkorta
livslangden avsevért for korg och annan kénslig utrustning som transponder, radio
och flyginstrument.

Verksamheten kommer troligen inte att utvecklas under perioden fram till 2010.
En begransande faktor dr tillgdngen pa piloter samt kostnadsutvecklingen nér det
giller flygmaterielen och brénslepriset. Avgifternas storlek kommer att gora att
smé foretag laggs ner eller gar samman till storre foretag. Det finns risk att viss
passagerarflygning utan tillstdind kommer att forekomma som kompensation,
sdrskilt ute 1 landet.

Tillgéng till luftrummet 6ver Stockholm dr vésentligt for de Stockholmsbaserade
foretagen. Ett flygforbud over Stockholm skulle halvera niringen i ett slag. Redan
de restriktioner som finns idag innebér stora svarigheter for ballongflygforetagen
och ett foretag uppger minskade intdkter pa drygt 3,5 miljoner pga. instdllda
flygningar fororsakade av nuvarande restriktioner.
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For ballongflygforetagen ute i landet dr framst branslekostnaden det storsta hotet
samt ett svagare intresse att flyga ballong hos allménheten.

Flygplatser
Allmant

For nérvarande bedrivs reguljér linjetrafik pa 42 trafikflygplatser i Sverige. Staten,
genom Luftfartsverket, dger och ansvarar for driften vid 18 av dessa flygplatser.
Dérutover finns 24 flygplatser med annan dgare dn staten, 21 kommunalt dgda
respektive tre privata. Staten dr genom Luftfartsverket deldgare av Vésteras
flygplats och Goteborg City Airport med 40 procent i bada fallen. Luftfartsverket
har efter avtal med Halmstad kommun dven &verldmnat driften av flygplatsen till
kommunen. Norrkdpings kommun kommer att ta 6ver dgandet for Norrkopings
flygplats den 1 januari 2006 och ansvaret for driften den 1 april 2006.
Kopeskillingen dr en krona, dessutom far kommunen 10 miljoner kronor fran
Luftfartsverket som startbidrag. Kommunen far ocksd alla maskiner och
inventarier. Flygplatsinfrastrukturen fir anses ha en god tdckning dver landet.

Det totala ekonomiska underskottet vid de oléonsamma flygplatserna uppgar till
knappt 500 miljoner kronor. De icke-statliga flygplatserna drivs med ett
underskott pa totalt 263 miljoner kronor. De olonsamma statliga
regionflygplatserna uppvisar ett samlat underskott pa 222 Mkr.

Utvecklingen har skiljt sig 4t mellan enskilda flygplatser, se bilaga 5 figur 6 och 7.
Den bédsta utvecklingen har Pajala haft. Dérefter kommer Goéteborg City och
Stockholm-Skavsta, flygplatser dir 1agprisflyget dr vél etablerat. For landningarna
ligger Stockholm-Skavsta och Angelholm i topp.

Det statliga flygplatssystemet
Allméant

LFV ansvarar for drift och utveckling av statens flygplatser for civil luftfart.
Under verksamhetsaret 2004 reste omkring 28 miljoner passagerare till och fran
LFV:s flygplatser, vilket var en forbattring med ca 5 procent jamfort med 2003.
Verksamheten omsatte ca 5,8 mdr SEK och arets resultat uppgick till 89 Mkr.
Efter flera ar av vikande passagerarsiffror (minus 15 procent mellan 2001 och
2003) och negativt resultat talar Luftfartsverket om ett trendbrott och man ser
positivt pad framtiden. Trafikutvecklingen for de forsta manaderna under 2005
verkar tyda pa att forvantningarna &r riktiga.
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Trots trafikokningarna blev resultatet for drets forsta kvartal en forlust med 65
Mkr, vilket var 49 Mkr sdmre 4n motsvarande period 2004. For helaret 2005
riknar LFV med positivt resultat.’® T det lite lingre perspektivet riknar LFV
dessutom med att uppfylla dgarens ekonomiska mal ar 2007.

Under 2004 reste flest passagerare mellan Stockholm och Kdépenhamn, foljt av
Stockholm — Goteborg. Trafiken okade pa de tio volymmaissigt storsta
flyglinjerna, se bilaga 5 figur 8.

Sammantaget sett kan konstateras att de sex storsta linjerna (linjerna med fler dn
300 000 passagerare) svarade for tre fjardedelar av det totala antalet passagerare
under 2004. Det &r utvecklingen pa dess linjer, de sé kallade tunga linjerna”, som
avgor huruvida trafiken Okar eller minskar pa nationell nivd. Bland de som har
forlorat mest kan ndmnas Stockholm — Borlidnge (-78%), Stockholm — Jonkdping
(-63%) och Stockholm-Karlstad (-59%). Storsta oOkningarna har varit pé
Stockholm — Gdteborg och Stockholm — Umeé dér antalet passagerare 6kat med
en bra bit dver 30%. Kabinfaktorn (antal passagerare per flygning) minskade for
de storsta linjerna vilket kan forklaras av den kraftiga expansionen av
lagprisflyget under 2004, se bilaga 5 tabell 2 — 4.

Chartertrafiken 6kade med sju procent under 2004 och uppgick till ndrmare 3,2
miljoner passagerare. Trots 0kningen har var fjarde charterresenér forsvunnit de
senaste aren. Se bilaga 5 figur 9.

Luftfartsverket har péd eget initiativ genomfort en strukturdversyn av de statliga
flygplatserna. Resultatet av Oversynen har den 3 december 2004 ldmnats till
regeringen for stillningstagande. Luftfartsverket begér regeringens bemyndigande
om att f4 uppta forhandlingar om en overforing av ansvaret for flygplatserna i
Norrkdping och Jonkdping till lokal eller regional organisation. Utredningen visar
att trafikutvecklingen pa flygplatserna i Norrkdping och Jonkoping har varit
kraftigt negativ och avvikande 1 jdmforelse med andra statliga flygplatser.
Inrikestrafiken har sedan 1990 minskat med ca 70 procent. Den negativa
resandeutvecklingen vid flygplatserna &ar av langsiktig strukturell art. Under
perioden 1999-2003 minskade passagerarvolymen pa de tva flygplatserna med 42
procent vilket skall jamforas med ca 10 procent for samtliga av Luftfartsverket
administrerade flygplatser. Trots att resandet vid de svenska trafikflygplatsernas
Okade 2004 sd var utvecklingen vid Norrkdping och Jonkoping flygplatser fortsatt
mycket negativ.

34 Webtidningen Insikt, nr 3, www.1fv.se
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Kapacitetssituationen i Stockholm

Forutom Arlanda intar Bromma flygplats en sirstdllning nir det giller mojliga
utvecklingsalternativ for flygplatssystemet 1 Stockholmsregionen. Flygplatsen har
visat sig ha stor betydelse for konkurrensen pa den svenska inrikesflygmarknaden.
Dessutom har flygplatsen genom afférsflyget stor betydelse for att Stockholm
skall fungera som nationellt centrum for néringslivet. Ett potentiellt
utvecklingsproblem &r det avtal som finns for Bromma flygplats och som loper ut
2011. Om inte en ny &verenskommelse traffas innebédr det att Bromma maste
avvecklas nir avtalstiden I6per ut.

Sverige med dess geografiska lige dr beroende av tillforlitliga transporter. Till
USA, som svarar for cirka 32 procent av den totala exportvolymen, finns
direktforbindelser till New York och Chicago. Till Asien, som svarar for cirka 27
procent av exportvolymen, gir i dagslidget direktforbindelser till Beijing och
Bangkok. LFV arbetar for att stirka Arlandas position som nordiskt nav framfor
allt 1 konkurrens med Helsingfors och Kastrup. En fraktlinje har 6ppnats mellan
Dubai — Goteborg och New York. LFV har ocksd miljomal att ta hinsyn till. For
Arlandas del handlar det om ett avgastak som enligt verkets bedomare kan komma
att 1agga restriktioner pd verksamhetsutvecklingen omkring ar 2009.

Vidare har LFV pabdrjat att uppfora en helt ny fraktterminal pa Arlanda, Arlanda
Cargo City™. Investeringen kommer att kosta ca 250 mSEK och forhoppningen &r
att terminalen skall bidra till att stirka Arlandas konkurrenskraft pé
fraktmarknaden. Byggnationerna berdknas vara klara till sommaren 2006. Den
langsiktiga visionen é&r att flygfrakten pd Arlanda ska fortsétta expandera. Tankar
finns péd ytterligare terminaler, vilket antas fa stor betydelse for antalet
arbetstillfdllen pa flygplatsen. Ett fullt utbyggt fraktomrade bedoms i1 framtiden
kunna omfatta upp till 150 000 kvm.

Uppfoljning av de icke-statliga flygplatserna och dess lonsamhet

P& de tjugo kommunalt dgda och tre privata flygplatserna &r lonsamheten fortsatt
délig. Ingen av de flygplatser som har 1dgprisflyget som storsta kund kan uppvisa
ett positivt resultat. Stockholm-Skavsta, dir Ryanair har sitt skandinaviska nav,
gér med stora underskott.

Riksdagen beslutade 1998 med anledning av regeringens proposition om en ny
transportpolitik att staten, inom ramen for en oférdndrad rollférdelning, skulle ta
ett storre ekonomiskt ansvar dn dittills for driften av luftfartens infrastruktur i
avsikt att uppnd en tillfredsstdllande flygtrafikforsorjning i hela landet. Det
konkreta resultatet av beslutet var inférandet av driftbidraget till de icke-statliga
flygplatserna.

3 Transport Barometern, Kv3/2005
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Det samlade driftunderskottet for de icke-statliga flygplatserna som for
nirvarande ingdr i systemet har kraftigt 6kat under perioden. Ar 1996 beréiknades
underskottet uppgé till drygt 150 miljoner kronor. Under perioden 2000—2002
Okade underskotten med knappt 50 miljoner kronor. Orsaken till detta har frimst
varit 0kade kapitalkostnader och minskade intdkter, vilket bidragit till att de totala
underskotten pa flygplatserna okat.

I det transportpolitiska beslutet frdn 1998 bedomde regeringen att stddnivan borde
uppga till 115 miljoner kronor 1999. Med utgangspunkt i 1996 ars resultat
bedomdes stodet ticka ca 75 procent av driftunderskottet for de icke-statliga
flygplatserna.

De kommunala och privata trafikflygplatserna har sedan 1999 erhallit ett statligt
driftstod for att kunna tillhandahalla trafik i forsta hand till och frdn Stockholm.
Regeringen anser att frn ett interregionalt perspektiv sa ér tillgédngligheten till
Stockholm av avgorande betydelse. 1 Rikstrafikens fordjupade studie av
tillgdnglighet med interregional trafik anvénds bl.a. restiden till Stockholm som
ett viktigt matt for att beskriva tillgdngligheten. I studien definieras en “bra
resmojlighet” till Stockholm som en resa, som beroende av storlek pd kommun,
far uppgd till maximalt 3—4 timmar. I detta ligger att resmojligheten méiste ge
goda forutsdttningar for att foreta endagsforréttning 1 Stockholm. Tillgangen till
alternativa kollektiva transportmdjligheter som medger en restid till centrala
Stockholm inom &tminstone 2 timmar bor, enligt regeringen, utgora ett rimligt
gransviarde som ocksd garantera modjligheterna till att genomfora
endagsforrittning 1 Stockholm. Detta bor ocksa gélla vid resor fran regioner via
Landvetter eller Sturup dér den samlade restiden till Stockholm uppgar till
atminstone 2 timmar. De flygplatser i1 regioner dir sddana alternativa kollektiva
transportmdjligheter finns, dven med beaktande av ett tillfredsstdllande
trafikutbud, bor saledes inte vara beréttigande till statligt driftstod.

Upphandlad flygtrafik

For att uppritthélla adekvat flygtrafik beslutade regeringen den 20 december 2001
att infora allmén trafikplikt pa 10 inrikes flyglinjer i Norrland och norra Virmland
till Stockholm samt mellan Ostersund — Umea. Rikstrafiken har genomfort
upphandlingar av trafik pa de aktuella linjerna. De avtal om trafik som slutits
mellan Rikstrafiken och flygbolagen 16per ut den 29 oktober 2005.

Regeringen beslutade den 21 oktober 2004 att innehdllet i den allméinna
trafikplikten skall fordndras. I huvudsak innebér fordndringarna att minsta antal
producerade sittplatser per ar minskas i1 forhallande till innevarande ar, att vissa
krav pa flygplanstyp tas bort, att vissa allmédnt hallna krav pa tillgidnglighet och
miljoriktighet samt information, bokning och forsiljning som inte sdrskilt behdver
papekas i detta sammanhang tas bort. Fordndringarna géller pa de flyglinjer som
omfattas av allméin trafikplikt.
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Regeringen beslutade vidare den 11 november 2004 att uppdra at Rikstrafiken att
genomfora en fortsatt upphandling av flygtrafik i Norrlands inland och norra
Virmland samt linjen mellan Pajala och Luled. Trafikupphandlingen omfattar en
tredrsperiod. Upphandlingen av flygtrafik pad de aktuella linjerna sdkerstéiller en
god tillgidnglighet mellan Stockholm och landets mest glesa delar.

Avtalet for den A&terstdende flyglinjen, Ostersund—Umed, Ioper ut 2006.
Upphandlingen av trafik pd denna linje pabdrjas under 2005.

Kostnaderna for den upphandlade flygtrafiken uppgick till 144 miljoner kronor
under 2004. Det innebir att statens kostnader for trafikupphandlingen 6kade med
34 miljoner kronor sedan 2003.

I 6verenskommelsen om varbudgeten 2005 anvisas Rikstrafiken ytterligare 100
miljoner kronor under budgetdren 2005-2007. Med det extra tillskottet av
anslagsmedel disponerar Rikstrafiken éver 900 miljoner kronor per ar for att
upphandla olénsam kollektivtrafik.

I regeringens aviserade utredning om Oversyn av det svenska flygplatssystemet
avser man att analysera vilken alternativ flygplatsstruktur som skall uppréatthallas
och som samtidigt tar hénsyn till de transportpolitiska malen och kravet pa
kostnadseffektivitet. I Rikstrafikens utredning Flyg i Norr redovisas ett exempel
pa flygplatser i inre Norrland som erhéller driftbidrag och &ar foremal f{or
upphandling av flygtrafik. Regeringen anser att om en och samma region har flera
alternativa flygplatser bor rimligen dvervégas att prioritera de statliga insatserna
till ett farre antal flygplatser.

Det finns en stark koppling mellan driftbidrag per passagerare och det totala
antalet passagerare pa flygplatsen. De flygplatser som har det lidgsta antalet
passagerare har ocksé det hogsta stodet. P4 fem av de sex flygplatser som har det
hogsta stodet per passagerare bedrivs av Rikstrafiken upphandlad trafik. En
sammanstéllning av driftbidraget 1999 samt upphandlad trafik 2005 framgar av
bilaga 5 tabell 5.

Okad samverkan mellan trafikslag

Det  trafikslagsovergripande  perspektivet — dr  grundliggande  inom
transportpolitiken. En 6kad samverkan mellan olika transportmedel och trafikslag
ar viktig for att de transportpolitiska malen pa sikt skall kunna uppnés. Den
forviantade okningen av flygtrafiken pad Arlanda flygplats innebdr att befintlig
kapacitet 1 marktransportsystemet ganska snart blir otillricklig om man inte
utnyttjar den mer effektivt. Redan idag finns stora brister ndr det giller
kollektivtrafikforsorjningen till flygplatsen sett fran sévél tillgédnglighets- som
miljésynpunkt. Antalet fjarrtdg som stannar vid Arlanda har nyligen minskat
betydligt. Vissa flygplatser saknar helt mojligheter till kollektiva anslutningsresor.
Det finns en potential till 6kad samverkan mellan trafikslagen, vilket t.ex. kan
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innebdra kombinationer med flyg och markbunden kollektivtrafik i anslutning till
storre flygplatser. Jirnvégsanslutningar till Landvetter och Sturup ar bra exempel
pa sddan integrering med goda effekter pd samhéllsekonomi, tillgdnglighet, miljo
och for de resande.

Under 2004 tog Stockholms Hamnar och Stockholm Arlanda Airport initiativet
till ett samarbete kring frigor som ror utvecklingen av regionens infrastruktur.
Syftet med samarbetet dr bl.a. att stirka Stockholmsregionens internationella
attraktionskraft, optimera tillgéngligheten savél inom regionen som till och fran
Ostersjoomrédet och stiirka samverkan mellan transportsitten.

Flygtrafiktjanst

Inom Luftfartsverkets division flygtrafiktjanst (ANS) utfors flygledningstjanster,
flygvidertjanster, flygteletjdnst samt flygbriefingtjénst. Luftfartsverket dr ensam
om att tillhandahalla flygkontrolltjinst (ATC) 1 Sverige dels vid
kontrollcentralerna (ATCC) i Stockholm och Malmo, dels i 33 torn och
terminalkontroller runt om 1 landet. Dérutdver bedriver Luftfartsverket
flyginformationstjdnst for flygplats (AFIS) vid tva flygplatser. De lokaler och
utrustningar som anvénds 4gs i huvudsak av respektive flygplats.*

Luftfartsverket far, enligt sin instruktion, Overldta 4t annan att ombesorja
flygtrafiktjanst i fred for civil och militér luftfart vilket i praktiken redan har skett
vad giller utdvandet av flyginformationstjanst for flygplats (AFIS) samt till SMHI
gillande delar av flygvédertjanst.

Verksamheten sysselsdtter cirka 450 anstdllda for flygplats — och
inflygningskontrolltjanst.”” Enligt arsredovisningen for 2004 sysselstter division
flygtrafiktjanst 1 065 anstdllda, mitt som genomsnittligt antal arsarbetare. Da
cirka 180 personer av dessa i andra sammanhang redovisas som Ovrig personal
sysselsitts saledes ungefir lika manga for flygkontrolltjanst en route som for
flygplats- och inflygningskontrolltjinst. I bilaga 5 tabell 6 anges Luftfartsverkets
intdkter for flygtrafiktjanst under 2001 — 2004.

Luftfartsverket dr ocksd padrivare i NUAC - projektet (Nordic Upper Area
Control Center) som syftar till att etablera ett gemensamt dgt bolag som fran den
nya kontrollcentralen p& Sturup skall bedriva flygtrafikledning 1 det &vre
luftrummet i Sverige och i Danmark initialt.

Luftfartsverket har, som ensam leverantor, idag en dominerande stéllning pa den
svenska marknaden for flygkontrolltjdnster 1 svenskt luftrum. Under senare ar har
bade statliga utredningar och regeringen ett flertal gdnger uttalat sig i frigan om
produktion av  flygtrafiktjénster. Det kan  antas att  antalet
flygtrafiktjanstleverantorer kommer att 6ka och att alltmer intresse inriktas mot

36 Uppgifterna r himtade fran Luftfartsverkets hemsida, www.Luftfartsverket.se
37 Enligt uppgift fran Luftfartsverkets hemsida
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gransoverskridande produktion. Genom successivt inféorande av CE-mérkning for
savil befintlig som tillkommande teknisk infrastruktur skapas forutséttningar for
minskade utvecklingskostnader, bittre teknisk samverkan och standardiserade
produkter.

ACR (Aviation Capacity Resources AB), ett nybildat svenskt bolag inom
flygtrafikledning och  flygplatstjdanst har som affirsidé att driva
flygtrafikledningstjanst och flygplatstjinster i Sverige och internationellt.
Regeringen har uppdragit at Luftfartsstyrelsen att utreda konsekvenserna av att
mojliggora for andra operatdrer an LFV att utfora flygtrafiktjédnster vid icke
statliga-flygplatser pd annan grund dn genom uppdrag fran LFV. Uppdraget skall
aterrapporteras senast den 30 april 2006.

I Arvidsjaur planerar Luleda Tekniska Universitet nya utbildningar till flygledare
och trafikflygingenjor for att mdta samhillets 6kade kompetensbehov efter de
stora pensionsavgangar som véntas i hela Europa.

Luftfartsverket, Naviair frin Danmark och Avinor frdn Norge har bildat ett
gemensamt aktiebolag som skall bedriva flygledarutbildning i Malmé. Skolan
skall ocksa utbilda AFIS-personal. Befintliga byggnader och utrustning fran
flygledarskolan SATSA vid Sturups flygplats skall utnyttjas.

Ovriga tillstdndshavare
Allméan oversikt

I tabellerna nedan finns en Oversikt dver géllande tillstdnd, registrerade luftfartyg
och giltiga certifikat som utfdrdats av Luftfartsstyrelsen. Tabellerna avser endast
ge en uppfattning av olika aktdrer som verkar inom luftfarten och dess antal.
Antalet tillstdnd ar tdmligen konstant inom de flesta verksamheterna varfor en
uppdatering 2005 inte har gjorts for 2005.

Tillstandstyp 2003 2004
Flygforetag* 86** 102%**
Tillverkningsverkstader 10 6
Underhallsverkstider 109 110
Godkénda konstruktions- 2 2
organisationer (DOA****)

Godkénda instrumentflyg- | 54 54
platser

Godkénda enskilda 15 14
flygplatser

Godkinda flygplatser 38 37
endast for helikopter

Godkinda flygplatser for | 7 5
helikopter pd isbrytare

Registrerade luftfartyg 3323 3381
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medicinska intyg)
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* Flygforetag med drifttillstind AOC (Air Operator Certificate) enligt JAR-OPS eller drifttillstand
enligt BCL-D (Bestammelser for Civil Luftfart — Driftbestimmelser)

** exklusive ballongforetag

**%* inklusive 11 ballongfretag

**%* Design Organisation Approvals

Fordelningen mellan olika typer av luftfartyg som var registrerade den 14
november 2005 visas i nedanstdende tabell.

Flygplan 1827
Helikoptrar 237
Segelflygplan 509
Motorsegelflygplan 115
Ballonger 214
Ultralatta flygplan 497
Totalt 3399

I figuren nedan visas antal registrerade luftfartyg per ar 1998 — 2004. Under
perioden har det skett en konstant 6kning av antalet registrerade luftfartyg. Aven
under 2005 forefaller det ske en viss 6kning av antalet registrerade luftfartyg. Det
finns inga tydliga orsaker till okningen.
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Den 31 oktober 2005 fanns foljande antal giltiga certifikat.
Privatflygarcertifikat flygplan 5153
Behorighetsbevis AFIS-personal 86
Privatflygarcertifikat helikopter 173
Trafikflygarcertifikat flygplan | 1979
(B/CPL(A))
Trafikflygarcertifikat helikopter | 352
(BH/CPL(H))
Trafikflygarcertifikat (D/ATPL(A)) 1877
Trafikflygarcertifikat helikopter | 34
(DH/ATPL(H))
Elevtillstdnd — AFIS utbildning 3
Elevtillstaind flygledare 57
Elevtillstand - segel-, ultra-, | 954
ballongforarcertifikat
Ballongforarcertifikat 108
Flygledarcertifikat 742
Fallskidrmstekniker 7
Flygteknikercertifikat enl. JAR | 1166
66 /PART-66
Flygklarerarcertifikat 24
Medcinskt intyg klass 1 JAR-FCL 4031
Medicinskt intyg klass 2 JAR-FCL 4853
Flygmaskinistcertifikat 10
Medicinskt intyg klass 1 (nationellt) 68
Medicinskt intyg klass 2 (nationellt) 318
Flygteknikercertifikat BCL-C 827
Segelflygarcertifikat 2101
Simulator instruktor 18
Elevtillstand (JAR-FCL) 1729
Forarcertifikat (ultralétta flygplan) 661
Valideringsbevis (tidsbegr. 12 man.) 18
Valideringsbevis (EES) 116
Valideringsbevis flygtekniker 0
Totalt 27465
5.4.2 Tillverkningsverkstader

d 2005-20535

Genom forordning (EG) 1702/2003 har gemensamma tekniska krav inforts for
luftvardighets- och miljocertifiering av luftfartyg och tillhérande produkter, delar

3% Kommissionens forordning (EG) 1702/2003 om faststéllande av tillimpningsforeskrifter for
luftvardighets- och miljocertifiering av luftfartyg och tillhérande produkter, delar och utrustningar
samt for certifiering av konstruktions- och tillverkningsorganisationer
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och  utrustningar samt  for  certifiering av  konstruktions-  och
tillverkningsorganisationer.

Luftfartsstyrelsen har utfirdat tillverkningsgodkinnande enligt Del-21°° (POA,
Production Organisation Approval) for 11 organisationer och tillfalligt
godkdnnande for tva. Tillverkningsgodkdnnande innebar att verkstaden &ar
granskad mot kraven i Del-21 och Luftfartsstyrelsen har dérefter utfiardat ett
godkdnnande for flygverkstaden att tillverka flygmateriel. Vidare har tre
organisationer DOA-godkdnnanden (Design Organisation Approval) som innebér
att organisationen fir godkinna mindre konstruktionsindringar. Aven DOA-
godkédnnande utfirdas enligt Del-21.

I Sverige har alla tillverkningsverkstider POA-tillstdind enligt Del 21 och
situationen forefaller stabil. Mojligen kan tillstinden bli nagot farre i framtiden,
men for nidrvarande ir situationen mycket gynnsam eftersom flera svenska foretag
deltar i stora internationella utvecklingsprogram, till exempel levererar Saab &t
Airbus och Boeing, Volvo Aero levererar till flertalet flygmotortillverkare och
Telair konstruerar och tillverkar bagagehanteringsutrustning samt CTT Systems
som utvecklar fuktkontrollsystem.

Vad giller konstruktionstillstdind (DOA) finns for ndrvarande endast tre svenska
tillstind utfirdade och ndgra ansokningar dr under granskning. Antalet DOA-
godkénnanden kommer med stor sannolikhet att 6ka framover eftersom det ger
organisationen mojlighet att godkidnna mindre &ndringar. Om organisationen inte
har ett DOA-godkidnnande maste EASA godkdnna &ndringarna och detta tar
naturligtvis ldangre tid @n om organisationen sjilv kan fatta beslutet.

Flygforetag och flygverkstdder som dnskar gora mindre dndringar i flygmateriel
bor siledes ha ett eget DOA-godkdnnande. Storre &ndringar mdste alltid
godkénnas av EASA.

Flygverkstader

Genom forordning (EG) 2042/2003* har gemensamma krav inforts for fortsatt
luftvardighet for luftfartyg och luftfartygsprodukter, delar och utrustning och samt
godkinnanden av organisationer och personal som arbetar med dessa uppgifter.

Underhall av luftfartyg som anvinds i den kommersiella luftfarten sker vid
verkstdder som dr godkédnda enligt Del-145, dvs. enligt EASAs regelverk.

3% Del 21 4r en bilaga till forordning (EG) 1702/2003 och innehaller bestimmelser och forfaranden
for certifiering av luftfartyg och tillhérande produkter, delar och utrustningar samt av
konstruktions- och produktionsorganisationer.

40 K ommissionens forordning (EG) nr 2042/2003 av den 20 november 2003 om fortsatt
luftvirdighet for luftfartyg och luftfartygsprodukter, delar och utrustning och om godkinnande av
organisationer och personal som arbetar med dessa arbetsuppgifter
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Det finns idag drygt 60 verkstidder i Sverige som dr godkinda enligt Del-145.
Verkstdderna har under en tid anpassat sig till EASA:s regelverk och det fungerar
1 stort sett bra.

Vidare finns det for tillfdllet drygt 40 AUB (Auktorisationsbevis) som é&r
utfirdade enligt det nationella regelverket i BCL-M (Materialbestimmelser).
Detta dr flygtekniker med certifikat som genom sitt auktorisationsbevis kan gora
vissa extra jobb pd mindre flygmotorer och instrument utover vad man kan gora
pa ett vanligt teknikercertifikat. Det dr dessa tekniker med AUB som till stor del
skoter underhallet at den icke kommersiella luftfarten i Sverige, men dven at en
del mindre flygskolor s.k. Registered Facilities (RF). Det finns en viss oro infor
framtiden d& dessa 2008 skall efterleva EASA Del M subpart F,
Underhallsorganisation.

I dag beskriver en innehavare av ett AUB sin verksamhet i en ganska enkel
VHB/UHB (Verksamhets-/Underhéllshandbok) enligt kraven i BCL. I och med
overgangen till EASAs regelverk skall verksamheten istéllet beskrivas i en MOE
(Maintenance Organisation Exposition). Genom detta stdlls hogre krav pé
tydligare och utforligare beskrivning samt pa formaliserat kvalitetssystem med allt
vad det innebdr. Detta kan upplevas betungande for AUB-innehavarna och det
finns en risk att atervixten av tekniker/smaverkstider himmas. Om sé sker kan
framtiden bli besvérlig for privatflyget och flygskolorna da de maste vinda sig till
etablerade Del 145 verkstider, vilket i manga fall kan leda till 6kade kostnader.

Utbildningsorganisationer enligt Del-47

EASA:s regelverk Del-147*" innehaller bestimmelser for organisationer som
bedriver dels grundutbildning av certifierade personal for underhall av luftfartyg,
dels for organisationer som bedriver typutbildning. I Sverige finns idag sex
organisationer som dr godkdnda enligt Del-147 varav tva bedriver typutbildning
och fyra bedriver grundutbildning.

Grundutbildningen bedrivs idag inom gymnasieskolan och syftar till att en elev
efter genomford utbildning och erforderlig praktik skall kunna ansdka om ett
certifikat for luftfartygsunderhall hos LS i tillamplig kategori enligt EASA:s
regelverk Del-66"*. Grundutbildningen idag bedrivs till kategori Al och BI.1
enligt Del-66.

Organisationerna for typutbildning utbildar till de luftfartygstyper som anges i
typutbildningsorganisationens  tillstind.  Efter = genomgéingen  godkénd
typutbildning samt typpraktik kan luftfartygstypen, efter ansdkan hos LS, inforas i

*I Del-147 ir en bilaga till forordning (EG) nr 2042/2003 och anger krav for skolor som utbildar
till certifikat for underhéllsutbildning enligt Del-66.

*2 Del-66 #r en bilaga till forordning (EG) nr 2042/2003 och anger krav for certifikat for
luftfartygsunderhall.
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ett Del-66-certifikat. Detta dr en grund fOr att kunna utfirda underhéllsintyg pa ett
luftfartyg pé den aktuella typen.

Med en uppging av marknaden kan behovet av typutbildning komma att dka.
Som en foljd hdrav kommer dven behovet av grundutbildning att 6ka. Behovet av
grundutbildning for turbinflygplan (kategori Al och B1.1) kan vil tickas av de
organisationer som idag har tillstdnd for detta. Dock kommer ett behov pa sikt att
uppstd for de Ovriga kategorierna enligt Del-66 som ror kolvmotorflygplan,
kolvmotorhelikopter, turbinhelikopter och el/avionik

Luftfartsstyrelsen genomfor idag bade tilltradeskontroll*’ och
verksamhetskontroll* av samtliga sex organisationer. En overging av dessa
uppgifter till EASA ser ej ut att ske inom en snar framtid.

Utbildningsorganisationer och skolflygsproduktion

Utbildning till flygcertifikat regleras genom det europeiskt harmoniserade
regelverket JAR-FCL (Flight Crew Licensing). Dessa bestimmelser borjade gélla
1 Sverige ar 2000 och ersatte motsvarande bestimmelser i BCL-C. Enligt JAR-
FCL kan flygutbildning (flygplan och helikopter) bedrivas vid tre olika typer av
skolor, FTO (Flight Training Organisation), TRTO (Type Rating Training
Organisation) och RF (Registered Facility). Ovrig flygutbildning exempelvis for
segelflyg-, UL och ballongcertifikat regleras fortfarande nationellt enligt BCL-C
och skolan har ett tillstdnd enligt BCL-C.

Utbildningsorganisationer

a) FTO (Flight Training Organisation)

Det finns idag tio FTO for flygplan och fem for helikopter 1 Sverige. En FTO éar
den mest kompletta typen av flygskola enligt JAR-FCL och utbildar till
trafikflygarcertifikat och IFR-behorighet och 1 viss man &dven till
privatflygarcertifikat. P4 en FTO stills ocksa de hogsta kraven pd organisation
med ledningsfunkioner, s.k Nominated Postholders. Det stills ocksd krav pa
lokaler, utbildnings- och flygmateriel, drift- och utbildningshandbocker,
kvalitetskontrollsystem, ekonomiska forutsdttningar for verksamheten samt pa
minimiantal fast anstélld personal.

En FTO kan inneha tillstdind till grundflygutbildning, klassutbildning,
typutbildning, MCC-utbildning (Multi Crew Coordination), olika typer av

* Av myndigheten utford examination, granskning, inspektion och kontroll innan en person,
organisation, foretag eller viss materiel medges tilltride till luftfartssystemet (Luftfartsstyrelsens
definitionssamling).

* Myndighetens kontroll av att ett system eller delar av ett system fungerar i Gverensstimmelse
med de bestimmelser som giller som villkor for verksamhetens bedrivande. (Luftfartsstyrelsens
definitionssamling)
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instruktorsutbildningar med mera beroende pa ansdkan och ambitionsniva.
Omfattningen av verksamheten kan vara tdmligen stor, med stora resurser och
mycket kapital bundet i flygmateriel, simulatorer och lokaler samt med stor
elevproduktion. Ett par skolor har dven filialer utomlands, t ex i USA. En enstaka
FTO har sitt tillstind begrinsat till teoriutbildning. Elevantalet vid dessa
organisationer har varit tdmligen konstant de senaste fem &ren men enligt de
senaste siffrorna 0kar elevantalet, nagot som dven giller for antalet flygprov och
utfiardade certifikat. De som utbildar till certifikat och behorigheter erbjuder i
huvudsak sina utbildningar 1 Sverige. Eftersom typutbildningar pd bade
medeltunga och tunga flygplan fordrar simulatorutbildning och tillgdngen pa
simulatorer 1 Sverige dr begrinsad (dven om en av Europas storsta och mest
kompletta simulatorhallar dgs och drivs av en svensk FTO), ldggs ofta hela eller
delar av dessa utbildningar utomlands (Europa, USA m. fl). Luftfartsstyrelsens
granskar och godkinner (evaluerar) dessa kurser och simulatorer i enlighet med
kraven i JAR-FCL, och arbetet blir dven 1 den delen mer och mer internationellt. I
princip samtliga FTO drivs kommersiellt. Trafikflygarhdgskolan ar emellertid
statlig och sorterar under Lunds Universitet. Pilotutbildning till
trafikflygarcertifikat CPL (Commercial Pilot License) och ATPL (Air Trafic Pilot
License) betraktas som hogskoleutbildning.

Intresset for grundutbildning till pilotyrket och for vidareutbildning och
omskolning till nya flygplanstyper for redan etablerade piloter &r mairkbart
okande.

Antalet FTO forvintas inte 6ka nimnvért de ndrmaste dren, ddremot tyder signaler
frdn marknaden att verksamheten pé befintliga FTO kommer att 6ka. Ett exempel
pa detta dr en FTO som bara 1 &r har utokat sin verksamhet med tva filialer 1 USA
med utbildning pd tunga flygplan. Allt tyder pa att expansionen kommer att
fortsitta. Forberedande kontakter har tagits av FTO:er med langtgaende planer pa,
dven internationellt sett, stor produktion i utlandet. Finansiering och kundunderlag
forefaller sékrat.

b) TRTO (Type Rating Training Organisation)

En TRTO ar begrinsad till att genomfora typ- och klassutbildningar och har ldgre
krav pa organisation dn en FTO. Flera flygbolag utnyttjar mojligheten att starta en
TRTO f{or att vara sjdlvforsérjande pa typ- och vidareutbildning inom foretaget.
Vad som sagts ovan betridffande kursverksamhet utomlands géller dven for TRTO.
Signaler fran marknaden tyder pa att intresset for att starta eget TRTO 6kar bland
flygbolagen.

Utbildningen blir mer och mer internationell. Det finns en vixande marknad for
utbildningsorganisationer. ~ Som tillstaindgivande = myndighet  ansvarar
Luftfartsstyrelsen dven for examination av bdde svenska och utlédndska elever vid
FTO och TRTO, vilket medfor en timligen omfattande flygprovsverksamhet inom
och utom landet. Rorligheten pd marknaden har okat. Ett stort antal piloter med
svenska kommersiella certifikat arbetar utomlands och antalet ansékningar om
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flygprov for erhdllande av den hogsta klassen av trafikflygarcertifikat (ATPL) har
Okat markant. Luftfartsstyrelsens verksamhet inom omréadet teoretisk och praktisk
examination har internationaliserats kraftigt de senaste dren. Verksamheten
innefattar koordination, viss administration i samband med flygprov, planering
och behovsanalyser, utbildning och internationellt samarbete. Svenska
kontrollanter utnyttjas av utlindska certifikatinnehavare och vice versa.
Luftfartsstyrelsen har péborjat en analys med syfte att omstrukturera sin
verksamhet till den 6kade rorligheten.

Flertalet teoriutbildningar inom FTO:er sker numera péd distans och skolorna ér
tvungna att hélla nere kurskostnaderna for att fa elever. CBT (Computer Based
Training) utnyttjas i 6kande grad av FTO:er och TRTO:er. CBT ligger vél till
genom att utbildningen redan dr mycket teknikintensiv genom krav pa simulatorer
och andra STD (Synthetic Training Devices). Samtidigt innebér det att storre krav
stélls pa Luftfartsstyrelsens kompetens vid tilltradeskontroller,
simulatorevalueringar och verksamhetskontroller.

Sverige har bra forutsittningar att bedriva en internationellt sett konkurrenskraftig
utbildningsverksamhet, bland annat genom véra stora ytor och fria luftrum. Som
exempel kan nidmnas de etableringar av stora flygskolor i Ovre Norrland
(Norrbotten) som skett de senaste dren. Det dr viktigt att Luftfartsstyrelsen bidrar
till utvecklingen av denna nya marknad. Det finns redan de tekniska
forutsittningarna genom till exempel det nya examinationssystemet (NEX) som
mojliggor att teoriexaminationer kan genomforas via Internet fran vilken dator i
virlden som helst.

Manga utbildningar som idag sker i Sverige och utomlands genomfors som s.k.
enstaka kurser. Luftfartsstyrelsen arbetar for att skolorna i Sverige skall ta in
utbildningarna 1 sina egna organisationer for att pd sd sitt tillforsdkra
genomgaende god kvalitet for hela utbildningen ur sdkerhetssynpunkt.

Ovrig utbildning

Utbildning till privatflygarcertifikat sker vid 60-tal RF (Registered Facility), som
framst utgors av flygklubbar. En RF fordrar 1 princip endast en anméilan fran en
flygklubb eller en flyglédrare for att tillstdnd skall utfardas. Det stélls inga krav pa
organisation. Tilltrddeskontroll sker av en flyginspektér 1 samband med
examinationen av den forsta eleven. En RF &r begrinsad till endast
privatflygarutbildning (PPL), med tillhérande behorigheter och drivs 1 princip
ideellt, och utan nagot storre vinstintresse. Till skillnad frd&n FTO och TRTO har
RF verksamhet endast inom Sverige. Inga tecken tyder pa att antalet RF eller att
deras produktion kommer att 6ka i ndgon ndmnvird omfattning inom de ndrmaste
aren.
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Forutom de utbildningsorganisationer som drivs i enlighet med JAR-FCL finns
det sju tillstand till utbildning enligt BCL-C. Genom dessa bedrivs bl.a utbildning
for ballong-, UL- och segelflygcertifikat. For bl.a utbildning till segelflyg och UL-
certifikat har intresseorganisationer som KSAK och Svenska Segelflygforbundet
genom avtal med Luftfartstyrelsen atagit sig uppgifter och befogenheter for tillsyn
av verksamheten och ansvarar for utbildningsverksamheten och har ett tillstdnd
enligt BCL-C 7.1. For utbildning till ballongforare finns, forutom de ideella
skolorna som drivs av ballongklubbar och Svenska Ballongfederationen, en
kommersiell skola.

Flygtidsproduktion

Skolflyget omfattar bade verksamhet i kommersiella flygskolor och flygskolor i
klubbregi.

Skolflygets produktionsutveckling dver senaste 10-arsperioden uppvisar en kraftig
uppgéang fran 1997 med 48 % till och med ar 2001, vilket ar aret efter den
allménna konjunkturnedgdngen inom hela industrin. I den 6vriga kommersiella
luftfarten sker nedgédngen aret innan, dvs. r 2000. Efterfragan pa yrkespiloter har
pa grund av nedgangen i produktionen savél inom linjefart och charter som inom
bruksflyget medfort en minskning av elevantalet for utbildning till yrkescertifikat
(ATPL och CPL) och tillhérande behdrigheter.

Privatflyget med motordrivna normal- och experimentalklassade luftfartyg
uppvisar en fortsatt minskning av flygtidsproduktionen 6ver 10-arsperioden, se
5.5.2. Det finns en tydlig paverkan av elevtillstromningen pa grund av minskat
intresse for denna verksamhetsform. Det kan ddremot konstateras att en 6kning av
antalet elever over tiden sker inom de sportbetonade verksamheterna, speciellt for
flygskolor som bedriver utbildning med ultraldtta luftfartyg.

Segelflyget uppvisar ddremot en minskning av flygtidsproduktionen i likhet med
privatflyget.

En orsak till denna forédndring av antal piloter och producerad flygtid kan vara att
kostnaderna for utbildning skiljer avsevirt mellan ett privatflygcertifikat (PPL) for
normalklassade luftfartyg och ett certifikat for ultralétta luftfartyg (UL).

Det bor framhéllas att privatflyget alltmer pa senare ar utgor rekryteringsbas for
utbildning till den yrkesméssiga luftfarten. Den statligt finansierade
yrkesutbildningen vid universitetet i Lund formar inte ticka behovet av nya
piloter vid 6kad efterfragan.

Den fortsatta utvecklingen 6ver de kommande tre &ren, 2006-2008, bor innebdra
fortsatt efterfragan av yrkespiloter, medan en fortsatt avmattning av antal
utfiardade privatflygcertifikat (PPL) kan véntas. En 3-arsprognos pekar déarfor pa
en genomsnittlig tillvaxt av 3%.
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Privatflyget

Allmant

Fran utgdngen av 1993 da det fanns 6736 privatflygarcertifikat har antalet minskat
med 1397 st. till 5339 certifikat vid 2004 ars slut, eller med ca 21 %. Minskningen
skedde 1 relativt jdimn takt under perioden 1993-2001 {6r att under de senaste fyra
aren ha legat pa en tdmligen konstant niva. Privatflygarnas genomsnittsalder har
okat efterhand och ar nu vél dver 50 ar.

Det har blivit dyrare att flyga privat. Forutom de &rsavgifter Luftfartsstyrelsen tar
ut for bland annat utfirdande och administration av certifikat, behorigheter och
olika tillstdnd har dven forsidkringspremierna hojts kraftigt. Priset pd flygbensin har
mer dn fordubblats sedan 1999 och kostar nér detta skrivs i bérjan av november
2005 mellan 9,50 och 10 kr per liter och priset lar 6ka ytterligare da troligen bade
skatt infors inom en inte allt for avldgsen framtid. Att ta ett privatflygarcertifikat
idag kostar totalt ca 85.000 kr, varav 14.100 kr, eller omkring 17% av den totala
kostnaden géar till Luftfartsstyrelsens avgifter. Detta under forutsittning att den
sOkande klarar alla prov i forsta forsoket. Annars blir det visentligt dyrare.

Under 2004 producerade privatflygarna tillsammans ca 77 000 flygtimmar vilket
ar 6 000 timmar férre dan for 2003, d v s en minskning med ca 8 % eller for den
genomsnittlige privatflygaren en dryg timmes mindre flygtraning per ar (frén 15
tim 32 minuter till 14 timmar 25 minuter). En allt stérre del av privatflygarens
budget avsitts till olika avgifter och mindre blir dver for sjdlva flygningen.
Minskad flygtréning har dessvérre ocksa en negativ paverkan pé flygsékerheten.

Aven segelflyget har drabbats av en kraftig nedgéng, fran 3405 certifikat vid 1993
ars utgang, till 2184 vid senaste drsskiftet, en minskning med 1221 certifikat, eller
drygt 36 %.

Ultralattflyget som grovt uttryckt kan sdgas vara en enklare och framfor allt
billigare variant av privatflyget, dock med en hel del begransningar, har funnits 1
Sverige i ca 25 ar. Tillvdxten i denna verksamhet &r relativt kraftig och det fanns
vid senaste arsskiftet 604 gillande UL-certifikat. En hel del av utdvarna kan dock
antas vara fore detta privatflygare som har “trappat ner” av kostnadsskil och
dirmed atminstone till viss del torde forklara minskningen av antalet
privatflygarcertifikat.

Flygtidsproduktion

Privatflygets produktionsutveckling dver den senaste 10-drsperioden, 1995-2004,
visar en fortldpande minskning med 25,4 % jimfort med bista dret 1996. Aven
foregdende 10-drsperiod 1985-1994 visar pd mer &n en 25-%-ig minskning
jamfort med bésta aret for denna period.
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Sett 6ver kommande 3-arsperiod, 2006-2008 finns mdjligheten att minskningen
atminstone avmattas tack vare de positiva effekter som flygsdkerhetsprogrammet
H50P kan ge med okat flygande for att hoja pilotens traningsnivd. Déremot
kommer troligen en fortsatt flykt av piloter att ske till verksamhet med ultralitta
luftfartyg. Det finns en uttalad rddsla inom privatflyget for ett eventuellt inforande
av brinsleskatt. Det dr rimligt att gora beddmningen att detta skulle innebéra
ytterligare en minskning av flygtidsproduktionen for privatflyget och darmed
negativ pdverkan pad sidkerheten. Mojligheterna att nyttja privatflyget som
rekryteringsbas for den yrkesmaéssiga delen av luftfarten kommer sannolikt ocksé
att minska.

Prognosen for kommande 3-drsperiod kan déarfor sittas till en genomsnittlig
minskning av 4 % arligen for privatflyg som bedrivs med normal- och
experimentalklassade luftfartyg.

Verksamhetsutdvare som berors av féreskrifterna om luftfartsskydd

Det finns ett stort antal verksamhetsutdovare inom luftfarten som omfattas av de
krav pa sidkerhetsgodkdnnande som foreskrifterna for luftfartsskydd stéller. Efter
att de har fatt sitt sékerhetsgodkdnnande &r verksamhetsutovarna foreméal for
kontinuerlig tillsynsverksamhet genom Luftfartsstyrelsens forsorg.

Ar 2005 finns foljande antal godkiinnanden utfirdade:

Stadbolag 3 st.

Catering 4 st.

Speditorer 34 st.

Utbildningsorganisationer 9 st.

Fraktterminaler 15 st. (varav 4 st ar sk “integrators” (bade
frakt/speditor/fraktflyg)

Flygtrafiktjanst I st.

Flygforetag, svenska 75 st.
Flygforetag, utlindska 90 st. (ca)
Flygplatser 38 st.
Post I st.

Forutom de verksamhetsutovare som ir sidkerhetsgodkidnda av Luftfartsstyrelsen
finns det ett antal foretag som inte kriver ett sédkerhetsgodkdnnande, men som
verkar som underleverantdrer till vissa sidkerhetsgodkdnda verksamhetsutovare.
Detta innebar att antalet verksamma foretag som har anknytning till luftfarten ar
storre dn antalet sdkerhetsgodkinda verksamheter. I de fall ett sdakerhetsgodként
foretag anlitar en underleverantor ar det det sdkerhetsgodkédnda foretagets ansvar
att genom avtal sdkerstélla att underleverantdren uppfyller bestimmelsekraven
som dr stdllda mot det sdkerhetsgodkinda foretaget. Vidare sa har vissa av
foretagen en verksamhet som inte enbart vinder sig mot luftfarten, exempelvis
finns det cateringforetag som dven levererar catering &t andra branscher. Detta
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géller dven for stidbolag som stidar flygplan. Antalet sikerhetsgodkédnda stdd-
och cateringbolag har hittills varit timligen konstant.

Vad giller speditdrer sa dr det en tdmligen aktiv marknad och det forekommer
ofta fordndringar i dgarbilden genom att sma speditdrer kops upp av stora eller att
nya aktorer etablerar sig. Idag finns ca 40 st speditorer och fordndringarna de
senaste dren kan exemplifieras av att sedan 2001 har det tillkommit 25 nya
speditorer samtidigt som 15 stycken har forsvunnit eller kopts upp. Det &r stor
skillnad mellan speditorerna vad géller foretagens storlek och l6nsamhet. Det
finns foretag med fa anstéllda till stora internationella firmor.

Aven vad giller fraktterminaler s sker det en 6kning av antalet terminaler som
onskar bli sdkerhetsgodkinda av Luftfartsstyrelsen. Under 2005 har det hittills
tillkommit tva sikerhetsgodkénda terminaler och det &r fler foretag pa gang. Detta
kan mojligen forklaras av att det &r gynnsamt for verksamheten att vara
sakerhetsgodkédnd eftersom det dels blir littare att ta till sig kunder om man ar
sdkerhetsgodkénd, dels blir verksamheten bredare.

En verksamhet som &r relativt liten 1 anstéllda rdknat, men som har stor betydelse
for luftfartsskyddssystemet dr den som utbildningsorganisationerna bedriver. For
att utbilda den sdkerhetspersonal som verkar pa flygplatserna finns ett 10-tal
utbildningsorganisationer och dessa maste vara godkénda av Luftfartsstyrelsen.
Antalet organisationer &r relativt konstant.

Aven ett stort antal flygplatser och flygbolag har utdver sina dvriga tillstdnd dven
ett siikerhetsgodkinnande utfirdat av Luftfartsstyrelsen. Aven utlindska flygbolag
som bedriver trafik till Sverige skall ha ett sikerhetsprogram och omfattas av
Luftfartsstyrelsens tillsynsverksambhet.

Flyg- och rymdindustrin®

EU betecknar flyg- och rymdindustrin som strategiskt viktigt. Den europeiska
flyg- och rymdindustrin investerar i genomsnitt 14 procent av omsittningen, eller
drygt 10 miljarder euro per ar i forskning och utveckling®®. Den civila andelen av
flyg- och rymdomradet okar.

- Saab — har 13 000 anstéllda, omsattningen 2003 var 17 miljarder, varav
flygverksamheten omfattade cirka 60 procent. Saab dr idag ett av fem
foretag 1 varlden som kan utveckla, tillverka och vidmakthalla moderna
stridsflygplan. Saab levererar delsystem till flera andra militira och civila
flygsystemleverantorer, sdisom Airbus och Boeing.

* Flyg- och rymdindsutrin — En del av Innovativa Sverige
* Som jamforelse kan ndmnas att Ericsson satsade 20,9 miljarder kronor p4 forskning och
utveckling under 2004, 15,8 % av forséljningen.
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- Volvo Aero — har 3 400 anstidllda och omsatte 8 miljarder kronor under
2003. Volvo Aero har en betydande verksamhet som partner till utlindska
tillverkare av civila flyg- och raketmotorer och inom omradet
motorunderhall. Den militdra verksamheten inom Volvo Aero beldgger
cirka 50 procent av fOretagets teknikresurser och bidrar starkt till
nuvarande och framtida kompetens och konkurrenskraft. Under forsta
halvaret 2005 6kade bolagets vinst med 30 procent mycket tack vare
utvecklingen och tillverkningen av reservdelar och komponenter till civila
flygmotorer.

- Ericsson Microwave Systems — har 1 700 anstidllda och omsatte 3,3
miljarder kronor under 2003. Drygt hilften av omsittningen var inom
flygsystem. Hit hor radar och systemdator for Gripen, radarsystemet
ERIEYE samt arbete med andra radar- och telekrigsapplikationer.
Ericssons styrka ligger bland annat i den tekniska synergin med mobil
telekommunikation.

Svensk rymdindustri har totalt en omslutning pa cirka 1,7 miljarder kronor och
cirka 1 100 anstdllda. Saab Ericsson Space specialiserar sig pa digital- och
mikrovigsteknik samt mekaniska system. Volvo Aero utvecklar och
tillhandahaller delsystem for raketmotorer. Rymdbolaget utvecklar, sinder upp
och handhar driften av rymdsystem.

Smad och medelstora fOretag finns som underleverantorer inom flyg- och
rymdindustrin.

Det ar viktigt att svensk flygindustri deltar i framtida internationella civila
flygprogram, vilket krdver konkurrenskraft pa en rad omraden. En betydande del
av den civila flygplansmarknaden utgors av affarsflygplan och regionalflygplan.

Orderingdngen for flygplanstillverkarna har okat kraftigt under forsta halvéret
2005. Airbus och Boeing har redovisat bestillningar av sammanlagt 717 flygplan,
en o0kning med 284 procent jamfort med 2004.
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Figur 1: Antal ankommande och avresande passagerare pa samtliga svenska
flygplatser 2003 och 2004
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- Figur 2: Antal landningar i linjefart och charter pa svensk flygplatser 2003 och
2004
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- Figur 3: Antal utbjudna flygstolar 2003 och 2004.
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Figur 4: Kabinfaktor i in- och utrikestrafiken 2003 och 2004.
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- Figur 5: Utvecklingen av antalet 6verflygningar i det svenska luftrummet och

antalet starter/landningar pa svenska flygplatser.
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- Figur 6: Antal fraktton pa svenska flygplatser 2003 och 2004
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Tabell 1: Forandringar i destinationer fran svenska flygplatser

Nya inrikeslinjer

Nedlagda inrikeslinjer

Stockholm/Bromma-Ronneby

Arvidsjaur-Storuman

Goteborg/Landvetter-Luled

Goteborg/Landvetter-Visteras

Storuman-Vilhelmina

Goteborg/Landvetter-Kristianstad

Malmo-Borlidnge

Lulea-Ostersund

Lycksele-Vilhelmina

Antal; 3

Antal: 6

Nya utrikeslinjer

Nedlagda utrikeslinjer

Stockholm/Arlanda-Edinburgh

Stockholm/Arlanda-Luxemburg

Stockholm/Arlanda-Inverness

Stockholm/Arlanda-Lyon

Stockholm/Arlanda-Koln

Stockholm/Arlanda-Palanga

Stockholm/Arlanda-Palma Mallorca|Stockholm/Arlanda-Stavanger

Stockholm/Arlanda-Sarajevo

Stockholm/Arlanda-Kairo

Stockholm/Arlanda-Split

Stockholm/Skavsta-Oslo

Stockholm/Arlanda-Stuttgart

Stockholm/Skavsta-Tammerfors

Stockholm/Arlanda-Trondheim

Stockholm/Skavsta-Arhus

Stockholm/Arlanda-Venedig

Goteborg/Landvetter-Palanga

Stockholm/Arlanda-Havanna

Goteborg/Landvetter-Sarajevo

Stockholm/Arlanda-Ankara

Goteborg/Landvetter-Skopje

Stockholm/Arlanda-Kuala Lumpur [Kristianstad-Palanga

Stockholm/Bromma-Palanga

Ronneby-Kopenhamn

Goteborg/Landvetter-Belgrad

Goteborg/Landvetter-Graz

Goteborg/Landvetter-Hannover

Goteborg/Landvetter-Insbruck

Goteborg/Landvetter-Lyon

Goteborg/Landvetter-Milano

Goteborg/Landvetter-Tallin

Malmo-Frankfurt

Malmo-Szcezecin

Malmo-Budapest

Malmo-Warszawa

Stockholm/Skavsta-Milano

Stockholm/Skavsta-Budapest

Stockholm/Skavsta-Rom

Stockholm/Skavsta-Katowice

Stockholm/Skavsta-Rotterdam

Kiruna-Tromso

Luled-Tromso
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Source:OAGMAX,

- Figur 7: Prisutvecklingen realt januari 1996 — april 2005.
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- Figur 8: Trafikavgifternas nominella utveckling pa 11 inrikeslinjer 2000 - 2004
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- Figur 9: Trafikavgifterna och dess komponenter pa strackan Arlanda — Luled
2000, 2003 och 2004.
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- Figur 10: Trafikavgifterna och dess komponenter pa strackan Bromma — Malmo
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Tabell 2: Jamforelse av kostnaderna per passagerare for linjen
Arlanda-Landvetter med flygplanet Boeing 737-600 (I6pande priser i kronor).

Nétverksbolag LAgkostnadsbolag

2001 2002 2003 2004 2004 2004
Kabinfaktor 60% 60% 60% 60% 60% 75%
Flygoperativa kostnader 270 277 297 351 335 269
Underhdllskostnader 109 99 A 95 83 67
Kapitalkostnader 178 136 93 100 76 61
Summa direkta kostnader 557 512 489 546 495 397
Marktjanster etc. 207 214 213 207 162 143
Passagerarservice 100 108 119 131 70 59
Marknadsforing och forséljning 205 170 9 92 80 78
Administration 21 19 16 12 8 8
Owriga kostnader 78 61 51 51 35 31
Summa indirekta kostnader 611 572 498 493 356 319
Total kostnad per passagerare 1168 1084 987 1039 851 716

Kélla: Up-date of the Domestic Passenger Cost Model to 2004 Levels, LFV 2004-4039
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Prognos for perioden 2005-2009

Underlag till Luftfartsstyrelsens omvarldsanalys

Prognos 2005-2010
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1. Bakgrund
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Prognoser over passagerarantal och rorelser tas fram for att bland annat utgora
underlag for Luftfartsstyrelsens avgiftssittning. De prognoser som tagits fram
under hosten 2005 dr uppdaterade och forldngda utifran tidigare framtagna
prognoser. Utgdngspunkt har varit de prognoser som togs fram i maj 2005.

Passagerarprognoser gors for avresande passagerare, med respektive utan
transfers, pa de svenska flygplatserna. For rorelser prognostiseras antalet
flygrorelser (IFR) i1 det svenska luftrummet och dven dverflygningar som en
separat prognos.

En genomgang av tidigare prognoser ger en mycket god dverensstimmelse av
prognos kontra utfall for de perioder som hittills gatt att utvdrdera. Uppdatering
har gjorts utifran hittills kénda uppgifter for 2005. Antagande har gjorts att de
sista manaderna av 2005 har samma procentuella utveckling som for dvriga
manader. Uppdatering har dven gjorts av BNP-utveckling for de kommande éren.

Hiansyn har ocksa tagits till inférandet av flygskatt fr o m 1 maj 2006, se Hakan
Brobecks pm Mgjlig effekt pa efterfrigan pa flygresor vid inforandet av en
flygskatt, det alternativ som valts &r att transferpassagerarna inte betalar flygskatt
tva gdnger. Observera att BNP-utvecklingen har uppdaterats sedan berdkningarna
gjordes till Brobecks pm.

Betriaffande de makroekonomiska antagandena som ligger till grund for de
tidigare passagerarprognoserna har inte heller dndrats nimnvért. De senaste BNP-
prognoserna har justerats upp nagot.

2. Metod

For passagerarprognoserna nyttjas det sedan linge vildokumenterade sambandet
mellan efterfragan pa flygresor och den ekonomiska utvecklingen métt i BNP-
termer. Underlaget for BNP-utvecklingen hdamtas i forsta hand fran
Konjunkturinstitutet (KI) och OECD men dven andra prognosmakares utsagor
beaktas. En begrinsning i KI:s, och andra svenska bedomningar, ir att de inte
omfattar hela perioden fram till &r 2010. Egna handpaldggningar har dérfor varit
nodvindiga och en gradvis anpassning har antagits ske mot Langtidsutredningens
langsiktigt genomsnittliga tillvaxttakt for perioden 2002-2020 som ligger runt tva
procent.

For rorelseprognoserna (IFR och 6verflygningar) utnyttjas den korrelation som
finns med det antalet starter och landningar som sker pé svenska flygplatser.
Overflygningarna #r en delmingd av det totala antalet IFR-rdrelser och hirleds
fran totala antalet IFR-rorelser genom antaganden om utveckling av dess relativa
andel dver tiden.
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3. Den makroekonomiska utvecklingen

Konjunkturuppgangen forvintas fortsétta efter svackan runt arsskiftet 04/05, detta
géller sdvil den svenska som den globala konjunkturen. Dock férvéntas den
globala tillvixten ddmpas en aning.

USA ligger langt fram i konjunkturcykeln. Dar har tillvéixten stramats upp en del
men forutses dnda bli fortsatt hog. Euroomrédet ligger efter i konjunkturcykeln.
Konjunkturen har dock vént uppét och tillvaxttakten forviantas 6ka under de
kommande éren.

Sverige ligger lingre fram i konjunkturcykeln &n Euroomrédet och den svenska
tillvdxten drivs pa fran flera hall, rintorna ar 1dga och finanspolitiken dr expansiv.
Den svenska konjunkturen foérvintas na sin topp under 2006. Den inhemska
efterfrigan har 0kat i betydelse som drivkraft bakom den svenska uppgangen. Det
ar hushéllens och den offentliga sektorns konsumtion som i hogre grad driver
tillvdxten an tidigare. Exporten har tidigare varit den storsta drivkraften bakom
den svenska konjunkturuppgangen och dven om den avtar i betydelse sd forvintas
den stérkas ytterligare.

3.1. Tankbara berakningsforutsattningar for den ekonomiska utvecklingen
Tabellen nedan bygger pa prognoser frdn Konjunkturinstitutet, regeringen, SEB,
Handelsbanken, Nordea och Foreningssparbanken. Vad géller den svenska
tillvaxttakten antas en gradvis anpassning ske mot Langtidsutredningens
genomsnittliga tillvéaxttakt for perioden 2002 till 2020. Fér OECD-omrédet antas
en gradvis anpassning ske mot en potentiell tillvéxt enligt uppgifter fran OECD.

Tabell 1.
Beradkningsforutsattningar for trafikprognoser

BNP-tillvixt

Ar Sverige OECD
2003 1,5 2,0
2004 3,6 3.3
2005 2,5 2,7
2006 3,2 2,8
2007 2,8 2,7
2008 2,6 2,6
2009 2,4 2,3
2010 2,2 2,2

4. Osakerheter

Naturligtvis innehdller varje utsaga om framtiden ett mer eller mindre matt av
osdkerhet. En del av denna osidkerhet kan normalt berdknas, t ex den statistiska
osidkerhet som &r forknippad med sjdlva modellskattningarna. Ett vanligt sétt att
presentera denna typ av osdkerheter dr genom att ange konfidensintervall. En
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annan osdkerhet som ror prognoserna dr de i modellerna ingaende
forklaringsvariablerna, t ex den framtida BNP-utvecklingen. Andra faktorer sdsom
strejker, allvarliga olyckor, terrorhot/handlingar &r exempel pd hindelser som inte
kan forutses 6verhuvudtaget. Det innebér att ett konfidensintervall som enbart
skattar osdkerheter forknippade med den ekonometriska modellen inte ar
tillrackligt.

Hiansyn maste ocksa tas till andra osdkerheter. Nagon entydig metod for att viga
samman olika typer av osékerheter finns inte, dessutom skulle
osidkerhetsintervallen bli sa stora att de skulle sakna praktisk nytta. Till och med
ett 80-procentigt konfidensintervall, kombinerat med ett hog- och lagalternativ om
BNP-utvecklingen ger ett allt for stort intervall. En tdnkbar forklaring till att den
statistiska osédkerheten ér forhéllandevis hog kan ha att géra med att det intriffat
ett flertal externa handelser under den period som modellerna skattats pa.
Kuwaitkrisen i borjan av 1990-talet, attentaten den 11 september och det
pafdljande Irakkriget for att nimna de kanske viktigaste. Dessutom har
flygtrafiken 1 Sverige och Europa avreglerats. Detta skulle 1 sa fall tala for att de
skattade osdkerhetsintervallen krymper nagot. Detta kan formodligen inte goras pa
annat sitt dn rent intuitivt. Darfor skall de min- och maxalternativ som redovisas
tillsammans med huvudprognoserna i avsnitt atta betraktas som rena
rakneexempel och inte som genuina statistiska osékerheter.

5. Prognos dver passagerarutvecklingen

Passagerarutvecklingen pé svenska flygplatser for 1991-2004 visas 1 diagrammet
nedan. Sedan 1991 har antalet passagerare 6kat med drygt 50 procent till

23 469 000 passagerare dr 2004. Antalet passagerare var som hdgst ar 2000 men
som en f6ljd av den svaga konjunkturutvecklingen minskade antalet under nagra
&r. Aven hiindelser som SARS-epidemin och Irakkriget har paverkat efterfrigan

pa flygresor.
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Fig. 1 Antal passagerare pa samtliga svenska flygplatser 1991-
2004
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Som tidigare ndmnts rader ett forhdllandevis starkt samband mellan den
ekonomiska utvecklingen och efterfrdgan pa flygresor, vilket framgér av den
foljande figuren.

Fig 2. Arlig relativ forandring av ek. tillvéxt och

passagerarvolym
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5.1. Avresande passagerare
Baserat pa ovanstaende samband har den skattade efterfraigemodellen foljande

utseende:
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InAVRPAX, =7,35 + 1,17*InBNPm,+ v,
(4,08)  (5,05)

v, =-0,74%v, + e,
(-4,03)

AVRPAX = Antal avresande passagerare i tidpunkten t.

BNPm = medelvirdet av BNP-utvecklingen i Sverige och OECD i
tidpunkten .

v~ korrigering av den autokorrelation (tidsberoende) som finns 1
modellen.

Med de tidigare givna antagandena om BNP-utvecklingen fas foljande utveckling
av antalet avresande passagerare. Den relativt svaga tillvixten for 2006 beror, som
tidigare ndmnts, pa att hinsyn tagits till inforandet av flygskatt.

Tabell 2.

Ar Antal avr. pax |Relativ
fordndring

2004 15168 978

2005 16 018 441 5,6

2006 16 390 517 2,3

2007 17073 419 4,2

2008 17 707 630 3,7

2009 18 284 838 3,3

2010 18 823 902 2,9

5.2. Avresande passagerare exkl transfers

I diagrammet nedan redovisas antal och andel transferpassagerare. Antal transfers
har tidigare foljt passagerarutvecklingen. Varfor andelen transfers har sjunkit
sedan ar 2000 har vi inte funnit ndgon forklaring till. Att savél antal som andel
fortsatte sjunka under 2004 trots att den totala passagerarutvecklingen 6kat har
formodligen sin forklaring i 1agkostnadsflygets tillviixt. Aven enligt de
prelimindra berdkningarna for 2005 fortsétter savil antal som andel
transferpassagerare att minska.

d 2005-20535
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Fig 3. Antal och andel transferpassagerare pa svenska
flygplatser 1991-2004
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Modellen for avresande passagerare minus transfers ser ut pa foljande vis:

InAVREXKLTRAN, = 7,05 + 1,20*InBNPm.+ v,
(4,52)  (5,96)

v, =-0,67*v. + e,
(-3,36)

AVREXKLTRAN = Antal avresande passagerare exklusive transfers i
tidpunkten .

BNPm = medelvérdet av BNP-utvecklingen i Sverige och OECD i
tidpunkten .

v~ korrigering av den autokorrelation (tidsberoende) som finns i
modellen.

Med ingdngsvéarden enligt tidigare givna berdkningsforutsattningar fas foljande
utveckling av antalet avresande passagerare exklusive transfers. Aven for denna

prognos beror den relativt svaga tillvaxten for 2006 pa att hinsyn tagits till
inforandet av flygskatt.

Tabell 3.

Ar Antal avr exkl | Relativ
transfers fordandring

2004 13 849 939

2005 14 781 051 6,7

2006 15 098 002 2,1

2007 15723 987 4,1

2008 16 299 341 3,7

2009 16 819 879 3,2

2010 17 305 454 2,9
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6. Prognos dver utvecklingen av IFR-rorelser

Det normala forfarandet da flygplansrorelser prognostiseras &r att utga fran en
passagerarprognos. Antaganden gors dd om kabinfaktorns utveckling och
flygplansflottans eventuella férdndrade sammansittning. Ndgon heltdckande
passagerarprognos finns inte att utgé fran eftersom en betydande (och dkande)
andel av rorelser utgors av rena overflygningar. Med anledning av detta maste
andra samband hittas som kan utnyttjas i prognossyfte. Ett sdidant samband ar att
antalet landningar pa de svenska flygplatserna ganska vil foljer utvecklingen av
antalet IFR-rorelser (se figur 2 nedan). Detta dr i och for sig foga forvanande
eftersom landningarna utgdr en ganska stor delmédngd av [FR-r6relserna.

Fig 4. Utvecklingen av antalet IFR-rérelser och landningar 1991-
2004
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Det skattade sambandet ser ut enligt nedan:

IFR; = 2,21*Landningar.+ v,
(14,45)

v, =-0,95%v, + e,
(-7,13)

IFR = IFR-rorelser i svenskt luftrum i tidpunkten .

Landningar = Antalet landningar p svenska flygplatser i tidpunkten .
v~ korrigering av den autokorrelation (tidsberoende) som finns i
modellen.
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Vid antagandet om att antalet landningar kommer att 6ka med i1 genomsnitt 2,7 %
per ar fram till ar 2010 fas foljande prognosvérden.

Tabell 4.
Ar Antal IFR- Relativ

rorelser forandring
2004 650 181
2005 676 430 4,0
2006 693 329 2,5
2007 707 671 2,1
2008 719 460 1,7
2009 728 756 1,3
2010 736 469 1,1

7. Prognos 6ver utvecklingen av antalet dverflygningar (OFL)
Overflygningarna har 6kat betydligt snabbare dn 6vriga IFR-r6relser. Detta
illustreras tydligt av att dess relativa andel okat frdn 20,2 procent under 1991 till

35,1 procent under 2004, en 6kning med ndrmare 15 procentenheter.

Utvecklingen framgar av foljande figur.

Antal

Fig 3. Overflygningar 1991-2004
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Négon vél fungerande modell for 6verflygningarna har varit svar att finna. Dock
torde det faktum att dess andel av de totala rorelserna okat trendmaéssigt under
lang tid kunna utnyttjas. En aning problematiskt, ur prognossynpunkt, ar
emellertid att andelen under de senaste aren 0kat snabbare &n den langsiktiga
trend som var fram till 2000. Detta beror pa att flertalet andra lander haft en
snabbare trafiktillvixt dn Sverige. En avgérande fraga dr huruvida detta &r ett
genuint trendbrott eller inte. Nu verkar det som att Sverige ar pa vag att na
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ungefdr samma trafiktillvdxt som vdr omvérld. Detta skulle i sa fall tala {or att
okningstakten i andelen 6verflygningar skulle komma att avta en aning. Att det
enbart ror sig om en “aning” forklaras av att en stor del av den globala
trafiktillviixten sker mellan Europa och fjdrran Ostern, vars floden till stor del
berdr det svenska luftrummet. Mot denna bakgrund erhélles foljande prognos av
antalet overflygningar.

Tabell 5.

Ar Antal Relativ
overflygningar | fordndring

2004 228 415

2005 243 183 6,5

2006 255374 5,0

2007 267252 4,7

2008 278 676 4,3

2009 289 564 3,9

2010 300 155 3,7

Det ar virt att papeka att denna prognos dr den svaraste att gora och samtidigt den
mest osikra.

8. Slutliga prognoser

Som ndmndes 1 avsnitt fyra sa dr den statistiska osdkerhet som omgéardar de olika
prognosvirdena sa stora att de saknar praktisk nytta. Vi har darfor valt, efter
samrad, att istdllet omgérda huvudprognosen med ett par rakneexempel. I dessa
rakneexempel later vi de relativa tillvéxttalen variera med plus/minus tva
procentenheter utifran huvudprognosens genomsnittliga tillviaxttakt. Det betyder
att om till exempel antalet avresande passagerare enligt huvudprognosen véntas
O0ka med i1 genomsnitt fyra procent om aret, sa innebdr min- och maxalternativet
tva respektive sex procent i arlig tillvixttakt. Med detta fas foljande prognoser.

Tabell 6. Prognos dver antal avresande passagerare

Ar Min Huvud Max

2004 15168 978

2005 15420 783 16 018 441 | 16 027 542
2006 15676 768 16390 517| 16934 701
2007 15937 002 17073 419| 17 893 205
2008 16 201 557 17707 630| 18905 961
2009 16 470 502 18 284 838| 19976 038
2010 16 743 913 18 823902 | 21 106 682
Delta 04-10 1574 935 3654 924 5937 704
Delta % 04-10 10,4 24,1 39,1
Delta %/ar 04-10 3,7
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d 2005-20535

Ar Min Huvud Max

2004 13 849 939

2005 14 096 468 14 781 051| 14 650 465
2006 14 347 385 15098 002| 15497262
2007 14 602 768 15723987 16393 004
2008 14 862 698 16299 341| 17340 520
2009 15127 254 16 819 879| 18342 802
2010 15396 519 17305454 19403016
Delta 04-10 1 546 580 3455515 5553077
Delta % 04-10 11,2 24,9 40,1
Delta %/ar 04-10 3.8

Tabell 8. Prognos dver antal IFR-forelser

Ar Min Huvud Max

2004 650 181

2005 650 818 676 430 676 825
2006 651 456 693 329 704 562
2007 652 094 707 671 733 435
2008 652 733 719 460 763 491
2009 653 373 728 756 794 779
2010 654 013 736 469 827 349
Delta 04-10 3 832 86 288 177 168
Delta % 04-10 0,6 13,3 27,2
Delta %/ar 04-10 0,1 2,1 4,1
Tabell 9. Prognos 6ver antal 6verflygningar

Ar Min Huvud Max

2004 228 415

2005 234 484 243 183 243 621
2006 240 714 255374 259 839
2007 247110 267 252 277 136
2008 253 676 278 676 295 585
2009 260416 289 564 315262
2010 267 335 300 155 336 249
Delta 04-10 38 920 71 740 107 834
Delta % 04-10 17,0 31,4 47,2
Delta %/ar 04-10 2,7 4,7 6,7
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BILAGA 3

EU:s lagstiftning inom luftfartsomradet, ""acquis communautaire"

Uppdaterad t.o.m. 5 juli 2004

Tredje luftfartspaketet

Rédets forordning (EEG) nr 2407/92 av den 23 juli 1992 om utfardande av
tillstand for lufttrafikforetag (licensieringsforordningen), EGT L 240 24
augusti 1992.

Rédets forordning (EEG) nr 2408/92 av den 23 juli 1992 om EG-
lufttrafikforetags  tilltrdde  till  flyglinjer inom  gemenskapen
(marknadstilltrddesforordningen), EGT L 240 24 augusti 1992.

Rédets forordning (EEG) nr 2409/92 av den 23 juli 1992 om biljettpriser
och tariffer for lufttrafik, EGT L 240 24 augusti 1992.

Konkurrensregler

d 2005-20535

Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 868/2004 av den 21
april 2004 om skydd mot sddana subventioner och sidan illojal
prissittning vid tillhandahéllande av lufttrafiktjanster fran ldnder som inte
ar medlemmar 1 FEuropeiska gemenskapen som skadar EG-
lufttrafikforetag, EGT L 162 30 april 2004.

Kommissionens forordning (EG) nr 2843/98 av den 22 december 1998 om
form, innehall och 6vriga detaljer 1 de ansdkningar och anmélningar som
foreskrivs i rddets forordning (EEG) nr 3975/87, EGT L 354 30 december
1998.

Rédets forordning (EEG) nr 4064/89 av den 21 december 1989 om
kontroll av foretagskoncentrationer, EGT L 395 30 december 1989, som
dndrats genom rédets forordning (EEG) nr 1310/97 av den 30 juni 1997,
EGT L 180 9 juli 1997.

Kommissionens forordning (EG) nr 1617/93 av den 25 juni 1993 om
tillimpningen av artikel 85.3 1 fordraget pd vissa kategorier av avtal och
samordnade forfaranden med avseende pa gemensam planering och
samordning av tidtabeller, gemensam drift, samrdd om passagerar- och
frakttaxor 1 regelbunden luftfart samt fordelning av avgangs- och
ankomsttider pé flygplatser, EGT L 155 26 juni 1993, som &ndrats genom
kommissionens forordning (EEG) nr 1523/96, EGT L 190 31 juli 1996,
kommissionens forordning (EG) nr 1324/2001, EGT L 177 30 juni 2001
och kommissionens forordning (EG) nr 1105/2002, EGT L 167 26 juni
2002.
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Kommissionens forordning (EG) nr 3652/93 av den 22 december 1993 om
tillimpningen av artikel 85.3 1 fordraget pd vissa kategorier av avtal
mellan foretag med avseende pd datoriserade bokningssystem for
lufttransporttjanster, EGT L 333 31 december 1993, rittelse EGT L 127 25
maj 1996.

Kommissionens direktiv (EEG) 80/723 av den 25 juni 1980 om insyn i de
finansiella forbindelserna mellan medlemsstater och offentliga foretag,
EGT L 195 29 juli 1980 som é&ndrats genom kommissionens direktiv
(EEG) 85/413 av den 24 juli 1985, EGT L 229 28 augusti 1985 och (EEG)
93/84 av den 30 september 1993, EGT L 254 12 oktober 1993.

Rédets forordning (EEG) nr 3976/87 av den 14 december 1987 om
tillampningen av artikel 85.3 1 fordraget pa vissa kategorier av avtal och
samordnade forfaranden inom luftfartssektorn, EGT L 374 31 december
1992, som éndrats genom radets forordningar (EEG) nr 2344/90 av den 24
juli 1990, EGT L 217 11 augusti 1990, (EEG) nr 2411/92, av den 23 juli
1992, EGT L 240 24 augusti 1992 och (EG) nr 411/2004 av den 26
februari 2004, EGT L 68 6 mars 2004.

Rédets forordning (EEG) nr 3975/87 av den 14 december 1987 om
forfarandet for tillimpning av konkurrensreglerna pa foretag inom
luftfartssektorn, EGT L 374 31 december 1987, som dndrats genom radets
forordningar (EEG) nr 1284/91 av den 14 maj 1991, EGT L 122 17 maj
1991, (EEG) nr 2410/92 av den 23 juli 1992, EGT L 240 24 augusti 1992
och (EG) nr 411/2004 av den 26 februari 2004, EGT L 68 6 mars 2004.

Teknisk harmonisering

Rédets direktiv (EEG) 93/65 av den 19 juli 1993 om definition och
anviandning av kompatibla tekniska specifikationer vid upphandling av
utrustning och system for ledning av lufttrafiken, EGT L 187 29 juli 1997,
som #ndrats genom kommissionens direktiv (EG) 97/15, EGT L 95 10
april 1997.

Rédets forordning (EEG) nr 3922/91 av den 16 december 1991 om
harmonisering av tekniska krav och administrativa forfaranden inom
omrédet civil luftfart, EGT L 373 31 december 1991, som é@ndrats genom
kommissionens forordning (EG) nr 2176/96, EGT L 291 14 november
1996.

Sékerhet

d 2005-20535

Kommissionens forordning (EG) nr 1138/2004 om en gemensam
definition av kénsliga delar av behorighetsomraden pa flygplatser, EGT L
221 22 juni 2004.
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Europaparlamentets och radets direktiv 2004/36/EG av den 21 april 2004
om sidkerheten i fraga om luftfartyg frén tredje land som anvénder
flygplatser i gemenskapen, EGT L143 30 april 2004.

Kommissionens forordning (EG) nr 2042/2003 av den 20 november 2003
om fortsatt luftvirdighet for luftfartyg och luftfartygsprodukter, delar och
utrustning och om godkénnande av organisationer och personal som
arbetar med dessa arbetsuppgifter, EGT L 315 28 november 2003.

Europaparlamentets och radet forordning (EG) nr 1592/2002 av den 15 juli
2002 om faststidllande av gemensamma bestdmmelser pd det civila
luftfartsomradet och inrédttande av en europeisk byra for luftfartssdkerhet,
EGT L 240 7 september 2002 &ndrad genom Europaparlamentets och
radets forordning nr 1643/2003 av den 22 juli 2003 om &dndring av
forordning (EG) nr 1592/2002 om faststillande av gemensamma
bestimmelser pé det civila luftfartsomradet och inrdttande av en europeisk
byra for luftfartssédkerhet, EGT L 245 29 september 2003.

Kommissionens forordning (EG) nr 1701/2003 av den 24 september 2003
om anpassning av artikel 6 i Europaparlamentets och radets forordning
(EG) nr  1592/2002 om  faststillande @~ av =~ gemensamma
luftfartsbestimmelser pa det civila luftfartsomrddet och inrédttandet av en
europeisk byra for luftfartssiakerhet, EGT L 243 27 september 2003.

Kommissionens forordning (EG) nr 1702/2003 av den 24 september 2003
om faststidllande av tillimpningsforeskrifter for luftvirdighets- och
miljocertifiering av luftfartyg och tillhdrande produkter, delar och
utrustningar  samt  for  certifiering av  konstruktions-  och
tillverkningsorganisationer, EGT L 243 27 september 2003.

Kommissionens forordning (EG) nr 1486/2003 av den 22 augusti 2003 om
faststillande av forfaranden for utférande av kommissionens inspektioner
pa omradet luftfartsskydd for den civila luftfarten, EGT L 213 23 augusti
2003.

Kommissionens forordning (EG) nr 1217/2003 av den 4 juli 2003 om
faststéllande av gemensamma specifikationer for nationella sdkerhets- och
kvalitetskontrollprogram for civil luftfart, EGT L 169 8 juli 2003.

Europaparlamentets och radets direktiv 2003/42/EG av den 13 juni 2003
om rapportering av hindelser inom civil luftfart, EGT L 167 4 juli 2003.

Kommissionens forordning (EG) nr 622/2003 av den 4 april 2003 om
atgirder for att genomfora gemensamma grundliggande standarder
avseende luftfartsskydd, EGT L 89 5 april 2003 &ndrad genom forordning
(EG) nr 68/2004 av den 15 januari 2004, EGT L 10 16 januari 2004.

Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 2320/2002 av den 16
december 2002 om inférande av gemensamma skyddsregler for den civila
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luftfarten, EGT L 355 30 december 2002 é&ndrad genom
Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 849/2004, EGT L 158
30 april 2004.

Kommissionens forordning (EG) nr 2082/2000 av den 6 september 2000
om antagande av Eurocontrol-standarder och om &ndring av direktiv
97/15/EG om antagande av Eurocontrolstandarder och om é&ndring av
radets direktiv 93/65/EEG, EGT L 254 9 oktober 2000 dndrad genom
kommissionens forordning (EG) nr 980/2002 av den 4 juni 2002, EGT L
150 8 juni 2002.

Rédets direktiv (EEG) 94/56 av den 21 november 1994 om grundldggande
principer for utredning av flyghaverier och tillbud inom civil luftfart, EGT
L 319 12 december 1994.

Miljo

Europaparlamentets och rddets direktiv 2002/49/EG av den 25 juni 2002
om beddmning och hantering av omgivningsbuller, EGT L 189 18 juli
2002.

Europaparlamentets och radets direktiv 2002/30/EG av den 26 mars 2002
om regler och forfaranden for att av bullerskél infora driftsrestriktioner vid
flygplatser i gemenskapen, EGT L 85 28 mars 2002.

Rédets direktiv 92/14/EEG av den 2 mars 1992 om begrinsningar i
utnyttjandet av flygplan som omfattas av volym 1, del II, kapitel 2 i bilaga
16 till konventionen om internationell civil luftfart, andra upplagan (1988),
EGT L 76 23 mars 1992, som dndrats genom radets direktiv 98/20/EEG av
den 30 mars 1998, EGT L 107 7 april 1998.

Rédets direktiv 89/629/EEG av den 4 december 1989 om begrinsning av
buller frdn civila jetmotordrivna underljudsflygplan, EGT L 363 13
december 1989.

Rédets direktiv 80/51/EEG av den 20 december 1979 om begrinsning av
buller fran underljudsluftfartyg, EGT L 18 21 januari 1980, som dndrats
genom radets direktiv 83/206/EEG av den 21 april 1983, EGT L 117 4 maj
1983.

Ovrigt

d 2005-20535

Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 785/2004 av den 21
april 2004 om  forsdkringskrav =~ for  lufttrafikforetag  och
luftfartygsoperatorer, EGT L 138 30 april 2004.
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Europaparlamentets och rddets forordning (EG) 552/2004 av den 10 mars
2004 om driftskompatibiliteten hos det europeiska nétverket for
flygledningstjénst, EGT L 96 av den 31 mars 2004.

Europaparlamentets och rddets férordning (EG) 551/2004 av den 10 mars
2004 om organisation och anvidndning av det gemensamma europeiska
luftrummet, EGT L 96 av den 31 mars 2004.

Europaparlamentets och radets forordning (EG) 550/2004 av den 10 mars
2004 om tillhandahallande av flygtrafiktjdnster inom det gemensamma
europeiska luftrummet, EGT L 96 av den 31 mars 2004.

Europaparlamentets och radets forordning (EG) 549/2004 av den 10 mars
2004 om ramen for inrdttande av det gemensamma europeiska luftrummet,
EGT L 96 av den 31 mars 2004.

Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 889/2002 av den 13
maj 2002 om &dndring av radets forordning (EG) nr 2027/97 om
lufttrafikforetags skadestdndsansvar vid olyckor, EGT L 140 30 maj 2002.

Rédets forordning (EEG) 2299/89 av den 24 juli 1989 om en
uppforandekod for datoriserade bokningssystem, EGT L 278 29 juli 1989,
som &dndrats genom radets forordningar (EEG) nr 3089/93 av den 29
oktober 1993, EGT L 278 11 november 1993 och nr 323/1999 av den 8
februari 1999, EGT L 040 13 februari 1999.

Rédets forordning (EEG) nr 2027/97 av den 9 oktober 1997 om
lufttrafikforetags skadestdndsansvar vid olyckor, EGT L 285 17 oktober
1997 dndrad genom Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr
889/2002 om é&ndring av rddets forordning (EG) nr 2027/97 om
lufttrafikforetags skadestandsansvar vid olyckor.

Rédets direktiv 96/67/EEG av den 15 oktober 1996 om tilltrdde till
marknaden for marktjanster pa flygplatserna inom gemenskapen, EGT L
272 25 oktober 1996.

Europaparlamentets och radets direktiv 95/46/EEG av den 24 oktober
1995 om skydd for enskilda personer med avseende pa behandling av
personuppgifter och om det fria flodet av sadana uppgifter, EGT L 281 23
november 1995.

Radets direktiv 93/104/EEG av den 23 november 1993 om arbetstidens
forldggning i vissa avseenden, EGT L 307 13 december 1993.

Radets direktiv 93/13/EEG av den 5 april 1993 om oskiliga villkor 1
konsumentavtal, EGT L 095 21 april 1993.

Rédets forordning (EEG) nr 95/93 av den 18 januari 1993 om
gemensamma regler for fordelning av ankomst- och avgéngstider vid
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gemenskapens flygplatser, EGT L 14 22 januari 1993 som é&ndrats genom
Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 793/2004 av den 21
april 2004, EGT L 138 30 april 2004.

Rédets direktiv 92/59/EEG av den 29 juni 1992 om allmén
produktsékerhet, EGT L 228 11 augusti 1992.

Rédets forordning (EEG) 295/91 av den 4 februari 1991 om inférande av
gemensamma regler om kompensation till passagerare som nekas
ombordstigning pa luftfartyg i regelbunden lufttratik, EGT L 36 8 februari
1991 upphédvd genom Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr
261/2004 av den 11 februari 2004 om faststdllande av gemensamma regler
och kompensation och assistans till passagerare vid nekad ombordstigning
och instillda eller kraftigt forsenade flygningar, EGT L 46 17 februari
2004.

Radets direktiv 91/670/EEG av den 16 december 1991 om Omsesidigt
godkédnnande av certifikat for personal med funktioner inom den civila
luftfarten, EGT L 373 31 december 1991.

Radets direktiv 90/314/EEG av den 13 juni 1990 om paketresor,
semesterpaket och andra paketarrangemang, EGT L 158 23 juni 1990.

Rédets direktiv 89/391/EEG av den 12 juni 1989 om éatgérder for att
frimja forbattringar av arbetstagarnas sékerhet och hilsa 1 arbetet, EGT L
183 29 juni 1989.

Radets beslut 80/50/EEG av den 20 december 1979 om att infora ett
samrddsforfarande om forbindelserna mellan medlemsstater och tredje
land pa lufttransportomradet och om aktioner pa detta omrdde i
internationella organisationer, EGT L 18 21 januari 1980.
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BILAGA 4

Tabell 1: Under de narmaste aren planerar ICAO genomftra andringar i foljande

bilagor
Annex eller ICAO- | Innebar 2005 2006 2007
dokument paverkan pa
foljande
regelverk
Annex 1 Personnel | BCL-C, X X X
Licensing BCL-FT och
JAR-FCL 1,
2,3 0ch4
Annex 2 Rules of | BCL-T X X X
the Air
Annex 3 | BCL-MET X
Meteorological
Service for
International Air
Navigation
Annex 4 | Nationellt X
Aeronautical Charts | regelverk bor
utvecklas
Annex 5 Units of
Measurement to be
Used in Air and
Ground Operations
Annex 6 Operation | BCL-D, JAR- | x X
of Aircraft OPS 1 och 3
Annex 7 Aircraft
Nationality and
Registration Marks
Annex 8 | EU/EASA X
Airworthiness of | och ev. BCL-
Aircraft M
Annex 9 Facilitation X
Annex 10 | EU/SES, X X
Aecronautical BCL-FT,
Telecommunications | BFL-ANS
Annex 11 Air | EU/SES, X X
Traffic Services BCL-FT,
BFL-ANS
Annex 12 Search
and Rescue
Annex 13 Aircraft | EU, BCL-D X
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Accident and | m.m

Incident

Investigation

Annex 14 | BCL-F X

Aerodromes

Annex 15 X

Aeronautical

Information

Services

Annex 16 | EU/EASA, X

Environmental BCL-M

Protection

Annex 17 Security | EU,  BCL- X

SEC

Annex 18 The Safe | BCL-F och | x

Transport of | BCL-D

Dangerous Goods

PANS-ATM Air | BCL-FT, X X X

Traffic Management | BFL-ANS

(Doc 4444)

PANS-OPS Aircraft | BCL-D X X X

Operations (Doc

8186)
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BILAGA 5

Figur 1: Agarskap i SAS
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- Figur 2: SAS struktur (2004)
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- Figur 5: SAS yieldutveckling déver tiden jamfért med andra stora europeiska
flygbolag®’

Chart 6 : Yields: crash and burn
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Figur 6: Flygplatser med den béasta respektive samsta relativa
passagerarutvecklingen under 2004.
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47 ABN-AMRO: Flawed if not floored, Analysis of SAS 2005-03-29
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- Figur 7: Flygplatser med den béasta respektive samsta relativa utvecklingen av
antal landningar under 2004
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- Figur 8: De tio storsta passagerarfloden under 2004
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Tabell 2: Passagerarutveckling
Grupp Antal |Antal |Andel, |Andel, |Antal |Antal |Exempel
pax pax % % Linjer |Linjer |pa flygstrickor
1992, (2004, (1992 2004 1992 12004
tusental | tusental
A > 300000 (4260 [4944 [64,4% |74,5% |8 6" Stockholm-Géteborg,
passagerare) Stockholm-Angelholm
B 100 000-299|1944 1365 |29,4% |20,5% |11 1% Stockholm-Skeleftea
999 passagerare Stockholm-Borlénge
C <100 000, 406 324 16,2% |5,0% |19 16 Stockholm-Link&ping,
passagerare Stockholm-Hagfors/Torsby
Tabell 3: Kabinfaktor
Grupp 1992 2004 Delta, % enheter
A > 300000 | 62,9 % 60,9 % -2
passagerare)
B 100 000-299 999 | 55,4 % 53,1% -23
passagerare
C <100 000 | 49,1 % 57,8 % + 8,7
passagerare
Tabell 4: Utbjuden séteskapacitet
Grupp Antal |Antal |Andel, |Andel | Antal Antal | Exempel
siten |sdten | % % Linjer |Linjer |pa flygstrickor
1992, (2004, |[1992 2004 |1992 2004
tusental | tusental
A > 3000006777 |8117 |[61,0% |72,1 |8 6> Stockholm-Géteborg,
passagerare) % Stockholm-Angelholm
B 100 000-299 3508 [2573 [31,6% (22,9 |11 11°" | Stockholm-Skelefted
999 passagerare % Stockholm-Borlidnge
C <100 000| 826 561 |7,4% [5,0% |19 16 Stockholm-Linkdping,
passagerare Stockholm-Hagfors/
Torsby

d 2005-20535

* Stockholm-Sundsvall och Stockholm-Visby hade férre dn 300 000 passagerare under 2004.
* Stockholm-Jénkoping, Stockholm-Trollhdttan och Stockholm-Borlinge hade firre dn 100 000
passagerare under 2004. Diaremot hade Stockholm-Kiruna fler &n 100 000.

¥ Qe not a
SISe notb
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- Figur 9: De populéraste resmalen med huvudsakligen charterresenéarer under
2003 och 2004
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- Tabell 5: Driftbidrag till icke statliga flygplatser under 1999-2005, tkr. samt
upphandlad trafik 2005

Utbetalda belopp i
tkr 1999 2000 |[2001 |2002 |2003 2004 2005 Summa | Upphandlad trafik
ARVIDSJAUR 9781 19027 [9100 [8907 |8432 8178 8011 61436 |ja
BORLANGE 4501 3577 [3856 [4169 |3585 3421 3481 26 589 nej
GALLIVARE 10865 [ 10250 9981 9951 |9886 9437 9333 69703 |ja
GAVLE- 1
SANDVIKEN 3934 |3616 |115) - - - - 8 665 nej
GOTEBORG CITY Ej med 1999-2002 804 641 321 1766 nej
HAGFORS 3630 [3528 3400 [3345 |3185 2995 2922 23004 |ja
HEMAVAN 2065 [3933 4308 |4523 |71%4 7316 8183 37522 |ja
4
HUDIKSVALL 4846 4456 E132) - - - - 13734 nej
HULTSFRED 2652 |2583 [3482 [3774 |3605 3394 3345 22 835 nej
IDRE 1461 [(1226) | - - - - - 2 687 nej
KRAMFORS 5825 |5337 |5843 |5850 |5726 4 837 4945 38 364 nej
KRISTIANSTAD 1986 | 1507 [1954 12959 |3338 3289 2 386 17 419 nej
LINKOPING 3811 [5025 |5361 |5541 |5545 5695 5658 36 636 nej
LYCKSELE 8936 8223 |8158 |7972 [7612 7318 7 246 55465 |ja
MORA 3474 3382 3267 [3242 |4388 4203 3952 25908 nej
OSKARSHAMN 2859 2789 [3671 |3946 |3735 3559 3506 24 065 nej
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Ej med 1999- )
PAJALA (6ppnad 99) 2001 716 2691 2618 4133 6 596 16 754 ja
SKOVDE 3572 3262 |3258 |3223 - - - 13 315 nej
STHLM/SKAVSTA 824 1717 1804 [2714 |850 425 0 8334 nej
STORUMAN 9596 8895 |8745 |8528 |[8192 7 936 7 891 59 783 ja
SVEG 4863 [4619 (4507 |4445 |4141 4039 3965 30580 (nej)
SODERHAMN 2927 [2822 2680 |[2578 - - - 11 007 nej
TORSBY 3746 3598 [3201 3347 |3170 3 065 2 953 23 080 ja
TROLLHATTAN 3465 |3677 [4239 |4208 |4152 2923 2 306 24 970 nej
VILHELMINA 9371 8666 |8612 |8493 |8048 7777 7779 58 746 ja
VASTERAS 2991 |2265 1538 | 1070 |984 1256 1072 11175 nej
VAXIO 1 400 1581 1453 1759 |2527 3012 3240 14 972 nej
OREBRO 623 1638 1491 [1920 |2875 3481 2753 14780 nej
Avsatt till FoU 1 000 1 000 1000 [1000 |1000 1 000 1 000 7000
115 112 111 110

Summa 000 200 172 155 105592 | 103 330 | 102 844 | 760 293
Belopp till Idre &r 2000 och Gévle-S. 2001 har inte utbetalats Linjetrafiken pa Skovde och Séderhamn
da trafiken inte aterupptagits. Anslag till Hudiksvall 2001 har upphorde under 2002. Skavsta har passe-
delvis aterbetalats. Beloppen laggs i potten efterfoljande ar. rat bidragstaket.

- Tabell 6: Vissa infrastrukturintékter, miljoner kronor

Intékter for | 2001 2002 2003 2004

flygtrafiktjanst

Undervigsavgifter 1114 1276 1231 1251

Ersdttning for | 118 199 174 121

flygtrafiktjanst

Summa 1232 1475 1405 1372

d 2005-20535

Killa: Luftfartsverkets drsredovisning 2002 och 2004.



