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FORORD

En av Luftfartsstyrelsens huvuduppgifter dr enligt instruktionen (SFS 2004:1110) att
folja luftfartsmarknadens utveckling. Myndigheten genomfor dérfor &terkommande
analyser av delmarknader inom den civila luftfarten. Analyserna bildar underlag i
arbetet att frimja en séker, kostnadseffektiv och miljoséker civil luftfart. Nya foretags-
former pé flygmarknaden har utndmnts till ett sarskilt fokusomrade.

Som ett led 1 detta har tre rapporter framtagits. Rapporten "Flygbolag” som inte flyger
(LFV Rapport 2002:10) innehaller en granskning av flygreseorganisatorer ur ett
konsumentperspektiv. Rapporten innehéller dven forslag till atgarder for att forstarka
skyddet for flygpassagerare som koper sin resa av flygreseorganisatorer.

Under 2005 genomforde Luftfartsstyrelsen en utvidgad kartldggning av nya foretags-
former. Kartldggningen resulterade 1 rapporten Flygbolagssamarbete i Sverige
(Rapport 2005:8). Rapporten belyser en rad foretagsformer samt delar av det juridiska
ramverk som dessa verkar inom. Den innehéller &ven en uppfoljning av resultaten fran
LFV:s rapport om flygreseorganisatorer. Kartliggningen visar bland annat att foreteel-
sen med olika typer av samarbeten med all sannolikhet kommer att utvecklas vidare
och ta nya former.

Ar 2006 sammanstilldes rapporten Nya foretagsformer. Nya aktorer och strategier pa
[flygmarknaden (Rapport 2007:10). Rapporten syftar till att belysa hur liberaliseringen
av flygmarknaden skapat forutséttningar for nya foretagsformer och nya strategier. I
rapporten riktas sdrskild uppmirksamhet mot wet lease, dvs. inhyrning av luftfartyg
med beséttning.

Foreliggande rapport har fokus pd Very Light Jet (VLJ) och dess konsekvenser for
luftfarten, luftfartsmarknaden och Luftfartsstyrelsen. VLJ innebér ett nytt koncept som
antas fa stor betydelse for vissa foretagsformer samt for tillverkning av lattare flygplan.
Konceptet kommer att fa betydelse for myndighetens arbete med att frimja en siker,
kostnadseffektiv och miljosdker civil luftfart.

Rapporten har framstillts av utredaren Henrik Sandén vid enheten Marknad och
Omvirld med stdd av representanter for avdelningarna Flygplats, flygtrafiktjanst och
luftfartsskydd, Luftvérdighet, Flygoperativa, Utredning och omvirldsanalys samt
Internationella sekretariatet.

Norrkdping den 16 maj 2008

Ingrid Cherfils

Avdelningschef Utredning och omvérldsanalys
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SAMMANFATTNING

En rad nya foretagsformer och tekniska produkter dr pa vég in i det internationella luft-
fartssystemet. De nya koncepten kommer att paverka luftfartssystemet péa olika sitt
vilket véacker fragor som bland annat ror kapacitet i luftrum och vid flygplatser, siker-
het samt miljoskydd.

Very Light Jet (VLJ) forvintas fa stort genomslag pa marknaden for bl.a. taxiflyg och
firmaflyg. VLJ dr sméd jetplan som ar vésentligt billigare @n traditionella afférsjet. De
ar tillverkade 1 léattviktsmaterial och &r teknologiskt mycket avancerade. VLI har
kapacitet och prestanda som pa manga sétt kan jamforas med trafikflyget. Konceptet
har utvecklats med foresatsen att flygplanet ska ha laga kostnader vad giller drift och
underhdll. Delar av flygplansindustrin utvecklar sin verksamhet mot massproduktion
och med VLJ erbjuds en tidigare odtkomlig prestanda at nya kundgrupper.

Afférsflyget som helhet véixer for nidrvarande dubbelt sa fort som 6vriga luftfarten och
efterfragan pa VLJ 1 vérlden férmodas vara fortsatt god. Detta stéller fragor om flyg-
planstypens tillgang till, och konsekvenser for, flygplatser och Iluftrum. Enligt
Eurocontrols prognoser forvintas det 1 Europa finnas omkring 700 VLJ:s under 2015.
Tillsammans med Gvriga affdrsjet blir tillvixten omkring 1 500 for denna period. VLJ
hotar sédledes att spd pa de kapacitetsproblem som redan rader i det europeiska luft-
rumssystemet. Vidare lar flygplanstypen attrahera privatflygare, vilka kan ha svart att
upprétthalla tillrackliga flygtider for att sédkert operera dessa hdgpresterande flygplan.
Detta kan vara allvarligt for luftfarten som helhet eftersom kapaciteten hos VLJ gor att
man kommer att dela luftrum med tunga trafikflygplan.

Flera bedomare menar att framgéngen for VLJ dr avhingig utfallet av den nya affars-
modell som taxiflygbolag i USA och Europa har utvecklat. Samtidigt ar fractional
ownership operatorer, enskilda foretag och privatpersoner viktiga mélgrupper. Huru-
vida taxiflygbolag kommer att lyckas med affarsmodellen far framtiden utvisa och
utvecklingen bestdms till stor del av hur vél bolagens mjukvarusystem klarar av att
optimera flygningarna. Enligt JAR OPS 1 ska kommersiella flygningar med jetflygplan
genomforas med minst tvd piloter, vilket kraftigt fordyrar flygresan. I Sverige och
Europa dr det darfor troligt att VLJ framst kommer att hamna inom privatflyget, frimst
som firmaflyg.

Eftersom VLIJ é&r ett nytt koncept, vars genomslag fortfarande &r nagot oklart, dr det
svért att utreda vilka miljoeffekter som kan forvéntas. Flygplanstypen har betydligt
hogre bréansleforbrukning och koldioxidutsldpp &n motsvarande kolvmotorflygplan,
men légre nivaer @n for en traditionell afférsjet.
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BAKGRUND

Very Light Jet (VL) ar ett nytt flygplanskoncept som forvintas fa stort genomslag pa
marknaden for bl.a. taxiflyg och affarsflyg. Med afférsflyg avses 1 den hér rapporten
bade tillstandspliktig luftfart (t.ex ad hoc charter) och icke tillstandspliktig (t.ex.
firmaflyg).

De traditionella flygplanen i affirsjetklass kostar mellan 4 och 8 miljoner dollar. De
VLIJ:s som bjuds ut till forsdljning idag dr vésentligt billigare och har en prislapp pa
mellan 1,5 miljon dollar och omkring 3 miljoner dollar. Inom kort kommer VLJ-
modeller som kostar runt 1 miljon dollar att lanseras. De &r séledes billiga 1 forhillande
till prestanda och lir darfor locka sdvil foretag som privatpersoner som tidigare inte
overvigt att kopa ett jetplan.

Producenter av VLJ vill girna hivda att allménflyget' star infor ett paradigmskifte nir
den nya flygplanstypen nar marknaden. Konceptet innebér att allménflyget far ta del av
den avancerade teknikutveckling som pagar inom trafikflyget. Det anses ocksé ha stor
betydelse for taxiflyget. Flygplanstypen dr hér for att stanna vilket vicker fraigor om
konsekvenser for sdkerhet, miljo och luftfartsmarknad.

Introduktionen av VL] har uppmédrksammats av sdvdl Eurocontrol som EU-kom-
missionen. Eurocontrol inbjod till en sérskild workshop om VLJ i maj 2007. Inbjudna
var bland andra foretrddare for tillverkningsindustrin, flygbolag, JAA och EASA. En
huvudfrdga som diskuterades var vilken effekt VLJ kommer att f& pd luftrum och
flygplatser. Kommissionen genom generaldirektoratet for energi och transport har
under 2007 inlett en konsultprocess som syftar till en 6versyn av EU:s politik vad
giller allménflyget. Kommissionens instidllning dr att allmidnflyget bidrar till EU:s
ekonomi och att det &r en viktig men ofta negligerad sektor. Kommissionen betonar
framforallt affarsflygets kraftiga utveckling; tillvixten dr idag dubbel sa snabb som for
det traditionella kommersiella linjeflyget. Den europeiska luftfarten stir dven infor en
rad nya foretagsformer och tekniska produkter som behdver analyseras nédrmare.
Exempel pa sidana ar fractional ownership®, jet cards’, VLJ och UAS (Unmanned
Aerial System). Dessa nya koncept véacker fragor som bland annat ror kapacitet i
luftrum och vid flygplatser, sékerhet samt skyddet for miljon. Varje reglering av
allminflyget bor baseras pa proportionalitet.*

"I Sverige brukar allminflyget beskrivas som verksamhet med luftfartyg som varken ar bruksflyg eller
kommersiell flygtransport. Detta inkluderar séledes skolflyg och privatflyg.

? Fractional ownership ir en foretagsform som i korthet innebir andelsigande av luftfartyg.

3 Jet Cards dr ett forsiljningskoncept som innebir att resendren forskottsbetalar ett bestimt antal
restimmar. Till skillnad fran fractional ownership innebér detta inte ett andelsdgande.

4 Europeiska kommissionen, First European Discussion Forum on General Aviation, 2007-03-14, 2007-
03-14, samt General Aviation in the European Community, Discussion Paper 2007-02-01.
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Syfte

Syftet med foreliggande rapport ar att kartligga betydelsen av VLI samt identifiera
aktuella marknader och foretagsformer. Syftet dr vidare att belysa introduktionen av
VLJ med utgangspunkt fran Luftfartsstyrelsens verksamhet. Rapporten ska identifiera
omraden som krdver myndighetens uppméirksamhet i planerandet av atgérder eller
stallningstaganden.

VLJ: Definition och kapacitet

En allméingiltig definition av VLJ saknas. Den amerikanska producentorganisationen
The National Business Aviation Association (NBAA) definierar dock jetplanen enligt
foljande:

[Vl]ery light jets are jet aircraft weighing 10,000 pounds or less (a
distinction from the traditional definition of large aircraft as more than
12,500 pounds, and light aircraft as 12,500 pounds or less) and
certificated for single pilot operations. These aircraft will possess at least
some of the following features: (1) advanced cockpit automation such as
moving map GPS and multi-function displays; (2) automated engine and
systems management; and (3) integrated autoflight, autopilot and flight-
guidance systems.

Viktgrinsen 10 000 pounds motsvarar 4 540 kg. Flygplanen ir tillverkade 1 latt-
viktsmaterial och dr teknologiskt mycket avancerade. Rickvidden ar drygt 200 mil,
vilket innebdr att de ticker stora delar av Europa eller USA utan mellanlandning.
Flygplanen har kort landningsstricka och behdver landningsbanor pa endast 1 000
meter, vilket &r omkring hélften av vad dagens smé jetplan normalt kraver. VLJ har en
marschfart och flyghdjd som utklassar vanliga kolvmotorflygplan. Konceptet har
utvecklats med foresatsen att flygplanet ska ha laga kostnader vad géller drift och
underhéll. Samtidigt 4r det relativt stora skillnader inom gruppen VLJ, bade vad giller
storlek och pris.

5 http://www.nbaa.org/
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AFFARSFLYGETS UTVECKLING

Den globala hégkonjunkturen har medfort att efterfrigan pa sma flygplan har dkat
kraftigt, inte minst i Osteuropa och Ryssland. Produktionen och forsiljningen av
luftfartyg har Okat kraftigt, se tabell 1. Enligt tillverkningsorganisationen GAMA
(General Aviation Manufacturers Association) kommer tillvixten att fortsétta.
Utvecklingen forklaras bland annat av en 6kande ekonomisk tillvixt inom en rad
regioner i vérlden.

GAMA:s prognos for detta segment ser sdledes ljus ut, vilket framstdr som ndgot
paradoxalt eftersom den globala hogkonjunkturen tycks vara over for den hédr gangen
samtidigt som antalet flygtimmar stadigt faller. Under 1980-talet var allménflyget i
vérlden 30 procent storre dn idag mitt i antal flygtimmar. Pa sikt beréknas dock sévél
produktionen som antalet flygtimmar 6ka betydligt. I USA forutspés tillvixten att bli
storst for turbojet och kolvmotorflygplan. Antalet flygplan inom dessa bada kategorier
berdknas att 6ka med 6-7 procent per ar fram till 2017. Flygtidsproduktionen inom
turbojet uppskattas fa en arlig tillvixt pa hela 10,2 procent under samma period.°

Tabell 1. Nyproduktion och forsdljning av allmdnflygplan i virlden, 2004-2006

2004 2005 2006 2004-2006
Kolvmotor 2 051 2 465 2750 34,1%
Turboprop 321 365 407 26,8%
Affarsjet 591 750 885 49,7%
Totalt 2963 3580 4 042 36,4%
Virde 11,9 Mdr $ 15,1 Mdr $ 18,8 Mdr $ 58,0 %

Kailla: GAMA General Aviation Statistical Databook 2006.

Enligt GAMA:s uppgifter har forsdljningen av afférsjet mer dn vél aterhdmtat sig efter
IT-kraschen och 11 septemberattentaten, se diagram 1. Antalet salda afférsjet dkade
med 18 procent fran 2005 till 2006. Under samma period 6kade forsdljningen av
turboprops och kolvmotorplan med drygt 11 procent.’

% GAMA Annual Industry Review & 2007 Market Outlook.

" Ibid.
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Diagram 1. Antalet sdlda affdrsjet i virlden 1996-2006 samt virde
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Kailla: GAMA General Aviation Statistical Databook 2006.

Afférsflyget véixer dubbelt sd fort som Ovriga luftfarten. Enligt Eurocontrol utfordes
630 000 affarsflygningar under 2005, vilket motsvarar 6,9 procent av samtliga IFR-
flygningar i Europa.® Eurocontrol forutspar ocksa att antalet affirsjet néra nog kommer
att fordubblas under de nirmaste 10 &ren’. Affirsflyg i jetklass beriknas vixa med ca
6,5 procent per ar. Detta kommer i sin tur att innebédra 1 100 fler rorelser per dag ar
2015, Villfg,t motsvarar 0,4 procentenheter av den totala tillvixten pé 3,3 procent (IFR-
rorelser).

Foretrddarna for branschen dr optimistiska till hur forsdljningen av affarsflyg i
allmédnhet och VLJ i synnerhet kommer att utvecklas. Flygplanstillverkaren Embraer
spar en fortsatt forséljningsexpansion av afférsjet inom alla segment. For VLJ antas
produktionsutvecklingen vara mycket kraftig, se diagram 2.

¥ Eurocontrol, Getting to the Point: Business Aviation in Europe, Eurocontrol Report, May 2006.
? Tbid.

10 Ibid.
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Diagram 2. Prognostiserad forsdljning av affdrsflyg i vdrlden
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Deliveries continue growing, particularly in the VLJ segment
Kaélla: Embraer

Europeiska bolag foljer trenden

Afférsflyget 1 Europa véxer ndra dubbelt sd snabbt som i Nordamerika, som dock
fortfarande ar en visentligt storre marknad. NetJets Europe och Lufthansa Private Jet
ar tva bolag 1 Europa som for ndrvarande har stora framgangar pd marknaden for
affarsflyg. Netlets Europe &ar Europas storsta forsdljare av andelar (fractional
ownership) 1 affdrsjetplan. Foretaget har ett drifttillstind (AOC) och bedriver dven
charterverksamhet. NetJets Europe rapporterade i ett pressmeddelande 1 mars 2007 att
den europeiska marknaden for affarsflyg har exploderat och att foretaget for forsta
gangen ndgonsin kan redovisa ett overskott. NetJets Europe utndmner Storbritannien,
Frankrike och Schweiz som de viktigaste marknaderna i Europa. Tillvdxten inom
andra lander och regioner har dock 6kat kraftigt under éret; i Tyskland med 46 procent,
Central- och Osteuropa med 54 procent och Ryssland med 40 procent. Ar 2006
producerades 62 000 flygningar, vilket dr en 6kning med 33 procent i jadmforelse med
foregdende ar. Enligt NetJets Europe ser framtiden mycket ljus ut och foretaget har
dirfor beslutat att utoka sin flotta fran 114 till 138 flygplan.'' Hos NetJets Europe
tycks det saknas planer att inkorporera VLJ 1 sin flotta.

"' www.netjetseurope.com
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Figur 1. Affarsflygets 500 vanligaste flygvigar i Europa, 2005

Kalla: Eurocontrol

Ar 2005 lanserade Lufthansa ett nytt affirsresekoncept, Lufthansa Private Jet. Det nya
konceptet innebér att bolagets forstaklassprodukt och privatjetservice knyts samman.
Nav dr Miinchen och Frankfurt och bolaget har samarbetat med NetJets Europe genom
inhyrningsavtal av privatjetplan. Avtalet kommer emellertid att upphora i1 februari
2008 da Lufthansa beslutat att kdpa in en egen flotta av afférsjet. Lufthansa konstaterar
att efterfragan pd afférsjet har vuxit stadigt under 2007 och att den inte sidllan
Svertriffat bolagets kapacitet.'?

Tabell 2. Affarsflygbolag i Europa, 2006

Comparny Courtry # of Aircraft Primary Fleet Operations in Europs
Metlats Portugal* a1 Fractional Shares Cperator;
Card Frogrammea Opsrator
Grupo Gastair Spain 31 Charter, Flest managemeant
Jetalliancs Flugbsatriaks ALstria 28 Charter, Flest managameant
London Executive Sdation United Kingdom 22 Charter, Flest managameant
T&G Aviation United Kingdom, Switzedand 20 Charter, Flest managameant
Limeax Aviation Switzadand 20 Charter
Ao Senices Executive France 16 Charter, Flest management
DaimlerChrysler Aviation Gamany 14 Corporatas, Charter, Flast Mamt.
17 Oparators 10-13 Al Charter and Flest Mamt.
630 Oparators 1-@ Warous

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

12 http://www.airportjournals.com/ 080108.

10
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Drivkrafter och utveckling

Tillvixten inom affarsflyget d4r i hog grad relaterad till de senaste &rens goda
konjunktur. Fler foretag dn tidigare har rad att dga eller chartra flygplan for att
tillfredstdlla sina resbehov. Skillnaden i kostnad gentemot att flyga reguljart ar
emellertid enorm. Samtidigt innebér tva helt olika resor. Med en affarsjet bestimmer
resendren sjdlv nédr och vart denne vill flyga. Destinationen ligger inte sidllan utanfor
det ordinarie linjenitet. En huvudorsak till att allt fler véljer affarsflyg framfor att flyga
reguljart ar dock tidseffektivitet. Resenidren slipper transfereringar och kan flyga direkt
till sin slutdestination. Affarsflyget erbjuder direktincheckning och snabb
bagagehantering.

Linjetrafiken 1 Europa préglas alltmer av dkade forseningar, vilket gor att affarsflyget
star sig allt béattre i konkurrensen. Forseningarna, som framst beror pa olika
kapacitetsproblem vid flygplatser, innebédr att dyrbar tid gar till spillo. Eurocontrol
konstaterar att affirsflyget har bittre punktlighet 4n linjefarten. Ar 2005 var forse-
ningsandelen for affarsflyget 13,4 procent, vilket ska jimforas med linjefartens 19
procent. Situationen forvirras dessutom av att flygtrafiken 6kar for varje ar. Enligt
Eurocontrols prognoser kommer antalet IFR-flygningar inom Eurocontrol Statistical
Reference Area (ESRA) att fordubblas under de ndrmaste 20 aren. Det innebdr en
genomsnittlig tillvéxt pa 2,7-3,7 procent per ar. Tillvéxten forutspés att vara kraftigast
fram till 2012 da olika former av flygplatsrestriktioner kommer att verka dimpande. '

Forseningar skapas ocksé av 6kade sékerhetskrav. Nya EU-regler for sidkerhetskontroll
medfor att inpassering kan ta ldngre tid dn tidigare och resenidren maste befinna sig pa
flygplatsen i1 god tid fore avgang. Sdkerhetsatgirder kan kraftigt forsena flygavgangar
och plotsliga terroristhot kan stoppa trafiken vid en flygplats helt. Privatflyg fran
sekundéra flygplatser dr da resenédrens enda alternativ om denne vill né sin destination i
tid. Affarsflyget erbjuder sina resenérer en snabb och smidig sikerhetskontroll samt en
integritet som de inte kan f4 inom det reguljira trafikflyget.

I det hidr sammanhanget kan ndmnas att bristen pa flygledare, SAS-strejker och
tringsel fatt affdrsresendrer att krdva forbéttringar. Under sommaren 2007 hade
Arlandaledningen och foretrddare for affdrsresendrerna ett “krismdte” for att reda ut
hur vintetiderna ska kunna kortas.

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

' Eurocontrol Long-Term Forecast Flight Movements 2006-2025.

15 www.travelnews.se Krismdéte for vintande affiirsresendrer, 070817.

11
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PRODUKTION OCH PROGNOSER
Producenter och produktion

De flesta flygplanen inom kategorin VLIJ befinner sig fortfarande i en utvecklingsfas
och endast ett fatal enheter har natt marknaden. I foreliggande avsnitt presenteras nagra
av de producenter som kommit l&ngst 1 utvecklingen.

Det foretag som har fatt mest uppmarksamhet dr Eclipse Aviation som &r utvecklare av
Eclipse 500. Grundaren till Eclipse Aviation dr amerikanen Vern Raburn, som med sin
bakgrund 1 IT-sektorn infort ett nytt perspektiv pa allménflyget och luftfartsindustrin.
Foretagskonceptet bygger pa massproduktion, outsourcing och just-in-time, inte olikt
det sdtt som bilindustrin ar organiserad. Foretaget erholl prestigefulla Collier Trophy
2005 for dess ledarskap, innovation och framsteg inom allménflyget. Eclipse 500 har
erhéllit FAA-certifiering men berdknas fa vdnta pd EASA-certifiering till varen 2008.
Luftfartsstyrelsen deltar genom EASA 1 den tekniska certifieringsprocessen for
utfairdande av EASA typcertifikat.

Eclipse Aviation rapporterar bestillningar och optioner pé strax under 2 700 flygplan.
Nyligen erholls en Osteuropeisk bestédllning pa 180 flygplan (120 order och 60
optioner). Det amerikanska taxiflygbolaget Dayjet dr annars producentens storsta
enskilda kund med 239 order och 70 optioner. Tva tredjedelar av foretagets order
kommer just frin taxiflygbolag vars affdarsidé bygger pd on-demandresor (se avsnitt
6.1). Forsta planet levererades till kund den 31 december 2006.'°

Det forsta VLJ som erholl FAA”—Certiﬁering och nadde slutkund (november 2006) var
emellertid Cessna Citation Mustang som produceras av Cessna Aircraft Company.
Citation Mustang ir 1 jamforelse med Eclipse 500 dyrare och négot storre. Vidare dr
Citation Mustang, i motsats till Eclipse 500 utrustat med toalett, ndgot som en del
bedomare anser dr avgérande for framgang pa marknaden. Flygplanet &r egentligen
aningen for tungt for att kategoriseras som VLJ, men anses dndé tillhora den nya
generationens jetplan. Foretaget rapporterar att man har bestillningar pd 350 flygplan.
Under 2007 kommer 44 flygplan levereras och malsittningen ar att leverera 150
enheter per ar frdn och med 2009. En tredjedel av flygplanen i orderboken ska
levereras till den europeiska marknaden. I september 2007 levererades det forsta
flygplanet till Europa.'®

1 http://www.eclipseaviation.com

" FAA (Federal Aviation Administration) &r USA:s luftfartsmyndighet.

18 http://www.cessna.com Pressmeddelande 070905.
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$8na.com

Mustang Cessna, varldens forsta VLJ som erhallit FAA- och EASA-certifiering

Kalla: http://cessna.com/

Eclipse Aviation och Cessna Aircraft Company ér saledes forst ut pd VLJ-marknaden.
Adam Aircraft dr emellertid inte langt efter med sin A700 AdamJet. Adam Aircraft
hoppades erhalla FAA-certifiering under 2007, men har hamnat i ekonomiska
svérigheter. 1 foretagets orderbok fanns bestéllningar pa drygt 400 plan, varav ett
sextiotal dr av privata kdpare. Knappt en tredjedel av bestdllningarna kom fran Europa,
bl.a. hade ett nystartat Monacobaserat affirsjetbolag, Nexus Jets, lagt en order pa 96
plan'. T juni 2007 meddelades att 50 flygplan bestillts av en kinesisk intressent.
Nyligen sades dock 300 anstidllda upp och certifieringen skjuts pa framtiden. I april
2008 koptes foretaget av ett ryskt bolag som meddelar att man planerar att fortsétta
arbetet mot certiﬁeringzl.

Vid sidan av Eclipse 500, Citation Mustang och A700 finns det en handfull andra
producenter som véntar i kulisserna. Under 2008 forvéntas Diamond Aircraft leverera
sin forsta D-Jet till ett berdknat pris pd drygt 1 miljon dollar. Darmed kommer
flygplanet att bli en direkt konkurrent till Eclipse 500. Foretaget uppger att man for
nérvarande har bestillningar pa 300 flygplan.*

I juli 2007 genomforde Embraers flygplan Phenom 100 sin fOrsta provflygning.
Flygplanet berdknas nda marknaden i mitten av 2008 och foretaget redovisar be-
stillningar p4 omkring 400 plan. En betydande del av dessa ar europeiska kunder.”

' Nexus Jets grundare &r den svenske entreprendren Svante Kumlin. Enligt Dagens Industri var Svante
Kumlin en av centralfigurerna i hiarvan kring borsbolaget Trustor. Trustorman stoppas pd Aktietorget
www.di.se 060426.

20 Croft, John. Very Light Jets: Boom or Blip, Aerospace America, American Institute of Aeronautics
and Astronautics, May 2006, samt http://www.adamaircraft.com

21 Court Approves Adam Sale To Russian-Backed Firm http://www.avweb.com/ 080412

22 www.diamondair.com, 070912.

3 http://www.embraerexecutivejets.com 070913 samt Europe’s promise: Very light jets, Flight
International 070515.
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Hondas flygplan Hondalet har i likhet med D-Jet dnnu inte borjat produceras. Honda
uppger att man har fétt bestéllningar pa drygt 100 flygplan. Produktion och leverans
beréknas till 2010.%*

Tabell 3. Nagra producenter av VLJ samt nyckeltal

Manufacturer Model pﬁE:ﬁ:ltjesdm Seats Ha:éspieed Range Re;lmui"r:xnt
(nm} (m})
Eclipse Aviation Eclipse 500 14 1+5 375 1,280 G57
Adam Aircraft ATOO 225 1+6 340 1,100 900
Cessna h?tf;‘;”ﬂ'; 2.4 6 340 1,000 951
Excel-Jet Sport-Jet 1 1+4 375 1,000 700
Graob SPn Utility 5.8 8 407 1,670 914
Embraer Phenom 100 275 -8 380 1,160 1,036
Diamond D-Jet 138 43 315 1350 n'a
Honda Honda JET 3.63 245 420 1180 o350

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

Marknadsprognoser

Den amerikanska luftfartsmyndigheten FAA forutspar att VLLJ kommer ge en kraftig
skjuts till marknaden for lattare flygplan. Enligt deras prognos kommer introduktionen
leda till en genomgripande renédssans for taxiflyget. Under 2008 berdknas omkring 350
VLJ levereras. Den drliga tillvixten pa den amerikanska marknaden fram till 2020
beriknas till 400-500 flygplan.”

Flygmotortillverkaren Rolls-Royce uppskattar att 24 000 affarsjet kommer att levereras
under de kommande 20 &ren. Av dessa berdknas en tredjedel utgéras av VLIJ:s. Rolls-
Royces uppskattning pa 400 VLIJ:s per ar baseras huvudsakligen pd antagandet att
efterfrigan kommer att ga frdn turboprop till VLJ. Enligt prognosen kommer
taxiflygnéringen inte att vitaliseras ndmnvért av flygplanskonceptet och nya
affirsmodeller.”

2% https://hondajet.honda.com 070913.

¥ FAA Aerospace Forecasts FY 2007-2020.

26 Rolls-Royce, Market Outlook 2006-2025.
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Diagram 3. Prognos éver levererade flygplan i virlden 2006-2025
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Leverantorsforetaget Honeywell forutser att mer dn 5 000 VLIJ:s kommer att levereras
under de ndrmaste 10 &ren. I prognosen bortses fran den efterfrigan som bor komma
frdn fractional ownership-operatdrer och nybildade taxiflygbolag med VLIJ-profil.
Enligt Honeywell kan darfor det totala antalet levererade VLIJ:s vara markant hogre én
de 5 000 som ingdr i prognosen.?’

Flygplanstillverkaren Eclipse Aviation har som malséttning att pa sikt producera fyra
jetplan per dag, 20 per arbetsvecka, vilket ger omkring 1 000 per ar. Enligt foretagets
egna berdkningar behover man producera omkring 500 VLIJ:s per ar for att nd break
even. Eclipse Aviations forvintade arliga produktion (500-1 000 plan) ska stéllas i
relation till att det under 2006 sildes sammanlagt 885 afférsjet i virlden”. Eclipsen
ska dessutom konkurrera med flygplanen fran 6vriga VLJ-producenter. Detta har fatt
en del analytiker att reagera och likna Eclipse Aviation vid ett dotcom-foretag.
Marknadsanalysforetaget Teal Group menar att Eclipse Aviation kommer att tvingas
till betydligt ldgre produktionsvolymer och att vdsentligt hoja priset for sitt jetplan.
Enligt analysforetaget bor utvecklingen slutligen leda till bolagets konkurs.*

Producenterna sjdlva menar dock att VLJ kan mota en efterfrigan 1 ett helt nytt
segment. Embraer presenterar exempelvis hur kostnadsbilden ser ut for resenirer som
flyger med traditionellt afférsjet respektive flygbolag. Skillnaden i pris dr minst sagt
betydande och foretaget konstaterar dérfor att foretagsformer baserade pa VLI har
mojlighet att placera sig mellan dessa alternativ, se diagram 4.

" Honeywell Business Aviation Outlook 2006-2016.
2 GAMA General Aviation Statistical Databook 2006.

% www.richardaboulafia.com Richard Aboulafia &r Vice President for analysforetaget Teal Group.
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Diagram 4. VLJ:s marknadssegment
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UTBILDNINGSKRAV

VLI ér avsedd savél for den privata som for den kommersiella marknaden. Eftersom
JAR-regelverket™ stiller betydligt hogre pilotkrav pa kommersiell verksamhet n pa
privat, gors hir en separat redovisning av gillande regelverk. For en typutbildning pa
en VLJ far man rdkna med en total flygtid pd ca 32 timmar. I Sverige krivs
simulatorutbildning pa minst hilften for att kunna trina systemfel.

I avsnittet redovisas dven exempel pa utbildningsprogram som tillverkarna ofta
erbjuder koparen av ett VLJ. Avslutningsvis presenteras olika huvudmalgrupper for
konceptet.

Private Pilot License

For att f4 flyga en VLJ som privatperson krévs ett privatflygarcertifikat (PPL: Private
Pilot License) enligt JAR-FCL 1°'.

Piloten behdver ha minst 70 flygtimmar, HPA-teori (High Performance Aircraft), delar
av ATPL-teorin (Airline Transport Pilot License, se nedan) och ett IR/ME/SP
(Instrument Rating/Multi Engine/ Single Pilot) for att kunna nyttja flygplanet vid
saimre vidder (s.k. IFR: Instrument Flight Rules). Certifikatet innebdr ett
utbildningsbevis och har en giltighetsperiod pa 5 ar. Dértill méste certifikatinnehavaren
uppfylla kraven for Medicinskt Intyg (JAR-FCL 3, kapitel 3 Medicinska krav for klass
2) vilket utfirdas av en flyglidkare. Slutligen krdvs typ- och klassbehorighet for det
aktuella flygplanet (JAR-FCL kapitel F).

Commercial Pilot License

Piloter i kommersiell luftfart ska enligt regelverket ha ett trafikflygarcertifikat.
Certifikatet finns i tvd nivaer, CPL (Commercial Pilot License) och ATPL (Airline
Transport Pilot License). En CPL ger innehavaren mojlighet att arbeta som befédlhavare
pa flygplan certifierad for en pilot i en- eller fler-pilot operation, men ger inte
automatiskt behorighet att flyga 1 daligt véader. I det hogsta certifikatet, ATPL, dr dock
instrumentbehorighet integrerade, liksom utbildning pa flygplan certifierade for minst
tva piloter.

Embraers utbildningsprogram

De flesta tillverkarna av VLIJ erbjuder sirskilda utbildningsprogram till sina kunder.
Programmen riktar sig till certifierade piloter och utgér saledes ingen grundldggande
pilotutbildning. Syftet dr att kunderna ska fd en praktisk erfarenhet av flygplanet vars
kapacitet, prestanda och hastigheter vida overstiger det privatflygpiloter dr utbildade
for och vana vid.

Embraer erbjuder sina amerikanska kdpare av Phenom 100 ett fempunktsprogram som
baseras pd riktlinjer frin NBAA. Utbildningen fOrutsétter PPL, instrumentbehorighet,
utbildning for flermotoriga flygplan samt minst 800-1 000 flygtimmar. Den forsta

% JAR: Joint Aviation Requirements.

3! JAR-FCL: Joint Aviation Requirements - Flight Crew Licensing.
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punkten utgérs av ett simulatortest av pilotens fardigheter. Punkt tvd utgérs av
sjélvstudier som berdknas ta omkring tvd veckor om piloten studerar flera timmar per
dag. Punkt tre utgors av en teoretisk och praktisk kurs under ledning av en instruktor.
Kursen beréknas till knappt tvd veckor. Under punkt fyra genomfors 12-14 flygtimmar
i simulator, for att direfter genomfora FAA:s typutbildning. Den femte och sista
punkten innebér flygutbildning med det aktuella flygplanet tillsammans med en
“mentor”. Embraer riknar med att mentorskapet varar minst 25 flygtimmar.>?

32 Flight International, The five phases of learning 071001.
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FORETAGSFORMER

Flera bedomare menar att framgangen for VLJ &r avhidngig utfallet av den nya
affarsmodell (per-seat on-demand) som vissa storre taxiflygbolag &r i fird med att
sjosatta. Samtidigt dr fractional ownership operatorer, enskilda foretag och privat-
personer viktiga mélgrupper. I detta avsnitt diskuteras nigra av de foretagsformer som
anses vara centrala i utbudet av tjdnster med VLJ: taxiflyg och fractional ownership
operatorer.

Taxiflyg

Taxiflyg innebdr ej regelbunden strickflygning for befordran av personer i
forvarvssyfte. For att fa utfora lufttransporter av passagerare, post och/eller gods mot
betalning, méiste ett foretag enligt licensieringsforordningen inneha ett giltigt
drifttillstand (AOC) och en operativ licens (OL). AOC ir ett tekniskt/operativt tillstdnd
som innebdr ett flygsdkerhetsmissigt godkdnnande av operatoren. En OL kan liknas
vid ett kommersiellt forvarvstillstdind. AOC och OL utfardas av Luftfartsstyrelsen.

Taxiflyg ér ingalunda en ny foreteelse, men utvecklandet av VLI har medfort att denna
foretagsform har fatt ny uppmérksamhet.

Per- seat on-demand: DayJet™*

I USA ér taxiflygbolaget DaylJet i faird med att bygga upp sin verksamhet kring Eclipse
500. Daylet dr ett nyetablerat bolag baserat i sydostra USA. Under sommaren 2007
inleddes de forsta flygoperationerna fran Florida med Eclipse 500. Verksamheten dr
inriktad pé att erbjuda flygningar (dagsresor) mellan mindre stdder dit det &r svért eller
omdjligt att flyga reguljért.

Flygbolaget har lagt bestillning pa 239 flygplan samt har optioner pa ytterligare 70
stycken. Om det gar som planerat beréknar bolaget ha en flotta pd 1 000 flygplan inom

o 4
fem ar’?.

Afféarsidén ar att lata kunderna boka online med uppgivande av avreseort, destination,
datum och 6nskad ankomsttid. Kunden far d4ven ange hur langt fore denna tidpunkt de
ar beredda att resa, vilket inverkar pa resans pris. Ju flexiblare kunden é&r, desto ldgre
blir priset. Avgéngstiden faststdlls dagen innan avresa.

DaylJet kallar konceptet per-seat on-demand, vilket innebédr en modell dir reseniren
uppger start- och slutdestination tillsammans med 6nskad avgingstid. Taxiflygbolaget
forsoker dérefter koordinera resan med andra resendrers dnskemal och méilsittningen
ar fa flera resendrer att dela samma flight. Tidtabell saknas och reseniren betalar bara
for sin plats. Detta skiljer sig frdn vanlig taxiflygverksamhet som normalt innebér att
kunden chartrar och ensam disponerar ett luftfartyg. Kostnaden for DaylJets kund ska
motsvara kostnaden for en ordinarie ekonomibiljett i linjefart samt dvernattning pa
hotell. Affarsidén &r saledes inte att konkurrera med det reguljira trafikflyget (som
erbjuder ett begrinsat antal destinationer), utan med bilen. Taxiflyg on demand &r ett

33 Redogérelsen om DayJet baseras pd information frén bolagets hemsida, www.dayjet.com.

* Helium Report, Very Light Jets Enter Fractional Market, 071102.
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nytt koncept och huruvida det d&r mojligt att nd I6nsamhet pd detta vis aterstar att se.
DaylJet erbjuder ocksd mojlighet till traditionell charter. Forsta per-seat on-
demandflygningen genomfordes i oktober 2007.

I Europa har ett antal taxiflygbolag bildat Air Taxi Association (ATXA) Europe. Syftet
med sammanslutningen &r bland annat att stimulera marknadens efterfragan pa den hir
typen av nya affirsmodeller med flygtaxi on demand med olika typer av VLJ.
Medlemmar ar Accellet (Island), AirCab (Tyskland), Air-Cannes (Frankrike),
BIKKAIR (Nederldnderna), Blink (Storbritannien), bylets (Schweiz), ETIRC
(Luxemburg), GlobeAir (Osterrike), Gonow (Férenade Arabemiraten), JetBird
(Irland/Storbritannien), Jet Ready (Spanien), LEA: London Executive Aviation
(Storbritannien), Taxijet (Spanien), Wondair (Spanien). De flesta av bolagen planerar
att paborja sin operativa verksamhet under 2008.%

Det finns dock anledning att vara skeptisk till konceptet. Vissa berdkningar visar att
det krdavs 1 500-2 000 flygtimmar per ar med en driftkostnad pa 1 000 dollar per timme
for att skapa lonsamhet med den forhdllandevis billiga Eclipse 500. Aven om det
efterfraigan pd den hér typen av resor skulle vara stor krdvs ett mycket avancerat
mjukvarusystem fOr att optimera operationerna. Det dr oklart om foretagens system
klarar detta. Vidare tar det erfarenhetsmassigt lang tid att f& l6nsamhet 1 en storre
verksamhet. Som exempel kan ndmnas NetJets, som etablerades for omkring 20 ar
sedan och som forst nyligen natt l6nsamhet.

Det bor pépekas att vissa av producenternas flygplan dr enmotoriga och darfor
diskvalificeras fran de flesta kommersiella anvindningar i Europa. Hir kan ndmnas
Diamond Aviations jetplan D-Jet och Eclipse Aviations Eclipse ECJ. Flygplanens
nisch dr marknaden for fractional ownership och privatflyg, exempelvis firmaflyg.

Fractional ownership operators

Fractional ownership (FO) innebér en form av andelsigande dér ett antal foretag eller
personer gemensamt dger ett flygplan. Agarna upplater flygplanet till ett fristiende
bolag som ansvarar for underhdll, fardplanering, piloter och dvrig personal. Bolaget
disponerar flera olika flygplan pa samma sétt och erbjuder deldgarna att vélja flygplan
ur denna “pool”. FO ir inte reglerat inom ICAO men hallningen inom ECAC
(European Civil Aviation Conference) dr att verksamheten ska betraktas som icke
kommersiell luftfart men att den ska uppfylla samma sdkerhetskrav som den
kommersiella luftfarten. Frdgan hanteras for ndrvarande inom EASA.

Den hér typen av andelsdgande &r betydligt vanligare i Nordamerika &n i Europa och
amerikanska foretag dominerar virldens FO-marknad kraftigt. Stora aktorer ar
amerikanska Flexjet och Netlets. I Europa dominerar NetJets dotterbolag NetJets
Europe, baserad i Portugal och med portugisiskt AOC och OL. For nirvarande finns
det inget svenskt bolag med renodlad FO-verksamhet.

Under den senaste tiodrsperioden har 10-20 procent av den arliga globala forsdljningen
av affirsjet hamnat hos FO-operatdrer. Atskilliga FO-operatrer har uttryckt sitt
intresse for de nya jetplanen, vilket ocksé resulterat i flertalet bestdllningar. Hur ménga

35 http://www.atxa.eu
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och stora dessa bestillningar dr, samt hur de har fordelats mellan Nordamerika och
Europa, dr inte kédnt. Eftersom VLIJ:s dr vésentligt billigare dn ordindra jetplan bor en
FO-operator kunna erbjuda andelar till prisnivder som kan attrahera foretag som
normalt inte skulle 6vervéga ett FO-arrangemang.

I tabell 4 och 5 presenteras kostnaderna for andelsdgande i en Eclipse 500 hos den
amerikanska FO-operatoren Jet-Alliance. Vid sidan av andelskostnaden tillkommer en
fast maéanadskostnad. Jet-Alliance har mdjlighet att chartra ut planet och
manadskostnaden for andelsdganden kan dédrigenom reduceras. Dessutom tillkommer
en timavgift pa 725 dollar som inkluderar kostnaden for briansle och pilot.

Tabell 4. Kostnader for andelsdgande av Eclipse 500, Jet-Alliance

Fully Equipped

Ownership |Annual AvailableBase Price Purchase Price 10% Deposit

Interest Hours June 2006 (in U.S. Dollars)*
January 2008

1/4 200 $398 750 $450 000 $45 000

1/2 400 $797 500 $900 000 $90 000

3/4 600 $1 196 250 $1 350 000 $135 000

Full 800 $1 595 000 $1 800 000 $180 000

Kalla: http://www jet-alliance.com

Tabell 5. Manadskostnad FO, Jet-Alliance

Ownership | Maximum Annual | Fixed Monthly
Interest Available Hours |Costs

1/4 200 $5 800

1/2 400 $11 600

3/4 600 $17 400

Full 800 $23 200

Kalla: http://www jet-alliance.com
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Privatflyg och FBO

Privatflyg ér den del av allmanflyget som utfors for privat rikning utan kommersiellt
syfte. Det krdvs inga sérskilda tillstdnd for privatflyg. Vid sidan av taxiflyg och
fractional ownership finns det en vidxande marknad for privat enskilt dgande och
firmaflyg, dvs. befordran av passagerare eller frakt for foretag eller myndighet i av
dem dgda luftfartyg. En betydande andel av bestéllningarna i VLJ-producenternas
orderbocker kommer frin privatpersoner och foretag.

Det finns ocksé ett vixande intresse av att 4ga ett eget jetplan utan att ndodvandigtvis
vilja flyga eller underhélla det. Losningen ligger i att dverfora detta uppdrag till en
sarskild entreprendr som omhédndertar flygplanet vid specialiserade anldggningar. I
USA ér det inte ovanligt med den hidr typen av terminaler, s& kallade fixed-base
operators (FBO). Vid dessa (drygt 5200) terminaler erbjuds markservice, brinsle,
hangar, mekaniker och i viss mén dven piloter. I Europa dr foreteelsen betydligt
ovanligare och av de 1 100 flygplatser som accepterar affarsflyg finns FBO vid endast
11 procent.”® Beroende pé vilka uppgifter entreprendren dtar sig kan verksamheten
vara tillstandspliktig.

3Eurocontrol, Getting to the Point: Business Aviation in Europe, Eurocontrol Report, May 2006.
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INFRASTRUKTUR

VLI har kapacitet att flyga pa samma flyghojder som trafikflyget och kommer i manga
fall att dela flygplatser och luftrum med det reguljéra trafikflyget. Eurocontrol rdknar
med att det kommer att genomforas 200 VLJ-flygningar i Europa per dag under 2009,
vilket formodas 6ka till 1 000 per dag 2015. Flygplanen kommer frimst att operera
mellan London, Amsterdam, Frankfurt, Paris och Rom.*’

Flygplatser

I Sverige finns 49 godkinda civila instrumentflygplatser. Bland flygplatserna é&r
allménflyget storst pa Goteborg-City och Stockholm-Visterds. Flest landningar inom
taxiflyget under 2007 hade Stockholm-Bromma och Stockholm-Skavsta med 1 552
respektive 1 405 landningar.

D& VL] ar ett latt flygplan dr det mycket kinsligt for turbulens som genereras av storre
flygplan. Eftersom VLJ maste vénta tills framforvarandes turbulens har hunnit ldgga
sig fore start tas lidngre tid i1 ansprak vid start och landning pa viltrafikerade
flygplatser. Som en foljd av detta har flera flygplatser signalerat sitt ointresse av att ta
emot dessa flygplan, bland andra Heathrow, Schiphol och Charles de Gaulle. VLI
anses stjdla tid fran det mer lonsamma trafikflyget som har betydligt fler passagerare.
En viktig del av en storre flygplats intdkter hirror frdn den marknadsplats som
flygplatsen utgdr. Darmed framstar VLI (och allminflyget) ofta som olonsamt dven
om landningsavgiften regleras. Vidare har storre flygplatser behov av att i detalj
planera flodet av flygplan. Slotférdelningen dr fastlagd flera manader 1 forvdg och ar i
allménhet daligt anpassad for ad hoc flygningar, sérskilt under peak-perioder.
Sammanfattningsvis gor detta att VLJ kommer att ha svért att f tilltrdde till Europas
storre flygplatser.

Bild fran Flight International, 051215

7Joe Sultana, Head of Division Eurocontrol, Workshop Bryssel 2007-05-04 .
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Eftersom VLIJ endast behover landningsbanor pd omkring 1000 meter Oppnas
mojligheten att landa pa relativt smi flygplatser som kanske saknar flygtrafikledning.
En VLJ har dirmed mgjlighet att landa péa 75 flygplatser runt om i Sverige, om védret
och flygplatsen tilldter. Ménga av dessa dr smé flygplatser utan flygtrafikledning och
kan inte nyttjas vid déligt véder, framst under vinterhalvdret. Detta tyder pa att
affarsflyget, som dr beroende av punktlighet och tillforlitlighet, kommer att foredra
nagot storre flygplatser. I USA dér védersituationen generellt sett dr en annan kan
mdjligen mindre lokala flygplatser vara av storre vikt for VLJ-resenéren.

Luftrum och trafikledningssystem

Vad giller kapaciteten och prestanda kan VLJ pa ménga sitt jimforas med ett
traditionellt trafikflygplan 1 jetklass. For att flygplanet ska kunna prestera enligt
specifikationerna maste det upp pa hojder dver 35 000 fot med maxhdjder mellan
41 000 och 45 000 fot. En vésentlig skillnad gentemot trafikflyget ar att en VLI stiger
betydligt langsammare och har en relativt ldg marschfart. Flygplanet riskerar ddrmed
att blockera flygvéigarna. Ur flygtrafikledningens perspektiv tar en VLI lika stor plats
som en A380 med 500-800 passagerare.

Fragan om hur introduktionen av dessa smi jetplan kommer att kunna hanteras av
nuvarande trafikledningssystem har diskuterats savdl i USA som i Europa. Nedan
presenteras nagra av de utvecklingsprojekt som pagér.

SATS

I USA har NASA och FAA gemensamt borjat utveckla ett flygtrafikledningssystem
som &r sarskilt inriktat pd allmadnflyget. Systemet bendmns SATS (Small Aircraft
Transportation System) och &r ett samarbetsprojekt med fOretrddare for den
amerikanska luftfartsindustrin och universitet. SATS éar ett tekniskt system som ska
tillaita ensamma piloter att flyga sdkert och kontrollerat till USA:s dryga 5 000
flygplatser, av vilka ménga saknar radar och flygledartorn. Systemet ska forse USA
med:

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

Foretrddarna for SATS konstaterar att landets 30 storre flygplatser dr hart belastade
med standigt 6kande flygtrafik, vilket leder till frekventa forseningar och instéllda flyg.
Syftet dr darfor att erbjuda ett trafikledningssystem som tillvaratar tillgdngen av
mindre flygplatser, ofta 1 forstdder och pa landsorten. Med avancerad teknologi ska
systemet eliminera behovet av kontrolltorn och markradar. Forhoppningen &r att
systemet ska vara fardigutvecklat och 1 drift under 2020.

38 http://sats.larc.nasa.gov
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EPATS

EPATS, European Personal Air Transportation System, r ett konsortium bestdende av
representanter for bland annat Eurocontrol, Polen, Frankrike, Nederldnderna,
Tyskland, Ungern och Belgien. Malsittningen med projektet liknar SATS, dvs. att
avlasta det traditionella europeiska nav-ekersystemet genom att utveckla
tillgéngligheten till mindre flygplatser. EPATS syftar dven till att vitalisera den
europeiska industrin inom allménflyget.

SESAR

SATS och EPATS iar exempel pa utvecklingsprojekt som fokuserar pé trafikledning av
allménflyget. SESAR (Single European Sky ATM Research) har ett betydligt vidare
fokus. SESAR é&r ett europeiskt konsortium bestdende av representanter for
flygtrafiktjanstorganisationer, flygplatser, flygbolag och industrin. EU och Eurocontrol
driver tillsammans SESAR och uppgiften dr att soka forverkliga intentionerna i Single
European Sky-programmet. Bristande effektivitet hos det europeiska ndtverket for
flygledningstjénst berdknas kosta stora summor varje ar. SESAR utformas for en
forvintad dubblerad flygtrafik i det europeiska luftrummet 2020.
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GEOGRAFISKA MARKNADER

VLIJ formodas fa stor betydelse for delar av flygplansindustrin. I detta avsnitt redogors
1 korthet for konceptets villkor pé nagra av de viktigaste geografiska marknaderna. I
tabell 6 nedan presenteras en prognos av var de nya flygplanen kommer att hamna.
Prognosen publicerades 1 februari 2007 da endast en handfull plan hade hunnit na
marknaden.

Tabell 6. Prognos 6ver geografisk spridning 2007-2016

Nord- Europa Fjérran Mellan- Ovriga Totalt
amerika Ostern Ostern
Adam A700 590 50 22 20 14 695
Cessna Mustang 231 134 40 30 27 462
Embraer Phenom 263 104 40 18 52 477
100
Diamond D-JET 85 60 36 - 20 201
Eclipse 500 1507 221 80 22 56 1886
Ovriga 355 30 12 5 10 402
Totalt 3031 599 230 95 179 4123

Kailla: World Aircraft Sales Magazine, VLJ Forecast 2007-16, februari 2007

Nordamerika/USA

Allménflyget i USA dr omfattande och har traditionellt haft en mer framskjuten roll &n
1 Europa. Enligt FAA finns det 215 000 registrerade aktiva luftfartyg och taxiflyg i
landet, vilket motsvarar knappt tva tredjedelar av virldens totala flotta av allmanflyg.*
Av allminflygets flygtidsproduktion utgor affarsflyget omkring tva tredjedelar.

USA har omkring 5 400 civila flygplatser varav 660 dr lampade for trafikflyg. Flertalet
av de kvarvarande 4800 flygplatserna har overkapacitet. Enligt NASA bor 93 procent
av USA:s befolkning inom 30 minuter med bil frdn dessa flygplatser, medan endast 22
procent har samma nirhet till en storre trafikflygplats. Med SATS hoppas NASA
saledes kunna ta tillvara pa den kapacitet som finns pd mindre regionala flygplatser (se
avsnitt 7.2.1).%

Konceptet VLJ har huvudsakligen utvecklats i USA och det &r anpassat till den
marknad och de forhallanden som rdder dar. Kundunderlaget dr bra med ett stort antal
rika foretag och privatpersoner. Forekomsten av firmaflyg ér vanlig och det berdknas
att fler d&n 10 000 foretag dger ett eller flera flygplan. Denna siffra har néstan
fordubblats under de senaste tio dren.*!

3 FAA Aerospace Forecasts FY 2006-2017.

0 Business Wire, On-demand Air Taxis and Very Light Jets Predicted to Expand Air Travel Market
According to Research 2.0 Report, 070919.

“! Business Week, Snarl In The Sky, 060605.
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Kollektivtrafiken dr mindre utbyggd én i Europa. Afférsresenédrer som ror sig mellan
regionala marknader dr darfor ofta hdnvisade till l&nga bilresor med tillhdrande
Overnattning. Att chartra en traditionell affirsjet dr for de flesta orimligt dyrt.
Taxiflygforetaget Daylet och Eclipse Aviation hdvdar déarfor att flygplanets
huvudkonkurrent ér bilen*,

Figur 2. Exempel pa VLJ:s rdckvidd och restid

The Iniroduction of Very Light Jets/Air Taxic ic a Logical
Extencion of Conventional Point to Point Service

VLJ rangec ac Indidabed

005 EurpaiLl 5. Intemational Aviation Sately Conterasin
Kalla: Aerospace Industries Association, AIA

Asien

Den starka ekonomiska utvecklingen i stora delar av Asien bidrar till att 6ka regionens
efterfragan pd affarsjet. Enligt vissa uppskattningar finns det idag endast omkring 350
affarsjet baserade i Asien och Stillahavsregionen. Med en kraftig finansiell och
industriell tillvixt, stora geografiska avstand, ett mycket stort befolkningsunderlag och
ett allt storre antal miljondrer och miljarddrer finns det anledning att utse Asien
(framforallt Kina och Indien) till en kommande huvudmarknad.

Det finns emellertid faktorer som dampar denna utveckling. I Kina &r exempelvis
allménflyget fortfarande forsumbart och det saknas en utvecklad infrastruktur som kan
ta emot och hantera en storre méngd privatflygplan. Landet har endast 126 flygplatser,
varav knappt hilften dr Oppna for privata flygplan. Slottilldelningen utgdr ofta ett
problem och det rader stor brist pé piloter.

Europa

Den globala efterfrigan pa affarsflyg ar stark, sd dven i1 Europa. VLJ kommer att
innebdra mer 4n en halverad kostnadsbild for dgande av jetplan. Av tillverk-
ningsindustrins orderbocker framgér att upp till en tredjedel av VLJ-planen har
europeiska kopare. I Europa finns omkring tio génger fler ménniskor med formo-
genheter pa 5-30 miljoner dollar 4n minniskor med storre formogenheter™. VLI
Oppnar mojligheten till 4gande av jetplan for betydligt fler &n tidigare.

* Flight International, Vision of Eclipse Aviation's Vern silences the sceptics, 060301.

# Cap Gemini and Merrill Lynch, World Wealth Report 2005.
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Om man ser till hur affarsflyget ar fordelat idag kan det formodas att de flesta flygplan
initialt kommer att hamna 1 Centraleuropa. Affarsflyget har ett tydligt koncentrerat
strak mellan stiderna Rom, Paris och London (se figur 1 avsnitt 2.1.1).

Forutsittningarna for VLJ 1 Europa ser ndgot annorlunda ut &n 1 USA. Det europeiska
luftrummet 4r pd manga hall svart Gverbelastat. Risken for en-routeférseningar ar
relativt stor, vilket far konsekvenser for resans fOrutsdgbarhet och punktlighet.
Samtidigt ar det just 6kade forseningar inom det traditionella linjeflyget som gor att
affarsflyget blir intressant. Genom att undvika Europas storre flygplatser till forman
for de med tillgénglig kapacitet kan flygplatsrelaterade forseningar minimeras. I takt
med avregleringen och utvidgningen av den europeiska marknaden, tillsammans med
alltmer Gverbelastade huvudflygplatser, kan konceptet med VLI och flygningar pa
sekundira och regionala flygplatser komma att utvecklas.

Figur 3. Exempel pa VLJ:s réickvidd i Europa
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Kalla: Flight international

Sverige

Sveriges andel av det europeiska affarsflyget dr mycket liten, vilket ger en antydan om
att VLJ:s genomslag kommer att bli relativt begridnsat. Genom att granska
ursprungslédget av litta flygplan i det svenska registret dr det mojligt att uppskatta hur
VLIJ kommer att passa in i det totala bestandet. I den hér redogdrelsen asyftas flygplan
med MTOW (Maximum Take-off Weight) pd 5 700 kg eller mindre. Flygplan under
2 000 kg finns inte med i redovisningen. Datauppgifterna dr daterade 080225.

Den nuvarande svenska flottan av mindre jetplan utgdrs av endast 16 plan, medan
motsvarande antal turboprop dr 27 plan. Majoriteten av antalet registrerade kolv-
motorflygplan 1 klassen <5700 kg &r mycket sma flygplan, med viktklassificering
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under 2 000 kg, och kan dérfor inte jaimforas med en VLIJ. Endast 73 registrerade
kolvmotorflygplan kan jamforas med en VLJ i1 vikthdnseende.

Det mycket begrinsade bestindet av registrerade sma flygplan i jetklass utgors frimst
av firmaflyg. Eftersom VLJ kommer att innebéra en vésentligt ldgre kostnadsbild lar
efterfragan fran dessa aktorer att 6ka. Denna efterfrdgan bor dock knappast dverstiga
ett fatal enheter. Marknaden for sma turboprop utgors till en del av taxiflygbolag,
vilket dr en tydlig malgrupp for VLIJ. Det stir redan klart att ndgra av dessa bolag
kommer att uppgradera eller komplettera sin flotta med VLJ. En betydande del av
kolvmotorflygplanen &r privatdgda och aterfinns exempelvis hos privatpersoner,
flygklubbar och flygskolor. Det kan férmodas att ndgra av dessa dgare kommer att
uppgradera sitt 4gande till VLJ. For flygskolornas del 14r dock VLI vara for dyr i inkdp
och 1 allménhet bor de fa ndja sig med simulatorer. Totalt sett bor antalet VLJ 1 det
svenska bestandet vara relativt begrinsat, men successivt 6kande.

I Sverige har ett flygbolag, NEX Time Jet AB (NextJet), klargjort att man Onskar
infora en Eclipse 500 i sitt AOC nir EASA-certifieringen av detta flygplan ar klar.
NextJets verksamhetsinriktning dr passagerartrafik och frakt. Bolaget har stor operativ
licens och bedriver savél linjefart som affarsflygsverksamhet. Det intressanta i
sammanhanget dr att flygplanet kommer att ha en privat dgare som dverléter drift och
underhall till NextJet. Nér flygplanet inte opereras av privatpersonen tillats flygbolaget
nyttja planet i sin ordinarie verksamhet.

Ar marknadens efterfragan pa affarsflyg uthallig?

Den globala hogkonjunkturen har skapat en grund for 6kad privat efterfrdgan. Alltfler
manniskor har fatt en forstarkt kopkraft, vilket mojliggor en mer pakostad konsumtion.
En undersokning av antalet dollarmiljonérer i vérlden visar en stadig tillvixt. Flest
miljonérer finns 1 USA och under 2006 vixte gruppen med 9,2 procent. Den hogsta
tillvixten aterfinns dock i Singapore, foljt av Indien, Indonesien och Ryssland.
Okningen beriknas fortsitta att vara stor i méinga av Asiens linder under de
kommande tre aren. I Kina ér tillvixten inte lika kraftig (7,8 procent), vilket emellertid
motsvarar 25 000 nya kinesiska dollarmiljonirer.*® Enligt affirsmagasinet Forbes
forefaller dven tillviixten av dollarmiljarddrer vara stark i Ryssland, Indien och Kina.*

Om olika forseningar, orsakade av exempelvis sdkerhetskontroller och bristande
flygplatskapacitet, fortsétter att skapa stora drojsmél for affdrsresendrerna kommer de
att se sig om efter alternativ. Affarsflyget betraktas darfor inte enbart som ett
transportalternativ utan dven som ett medel for att uppné effektivitet pad en storre
konkurrensutsatt marknad. Mot bakgrund av detta kan det formodas att efterfragan
kommer att ha en viss uthallighet dven nédr konjunkturen vénder nerat. Niar VLJ-
konceptet nu borjar levereras méts det av en god efterfragan.

* www.e24.se. Rekordmdnga svenskar blir dollarmiljondirer 070627.

* www.forbes.com The World's Richest People, 070803.
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SLUTSATSER

Efterfragan pa affdrs- och taxiflyg &r stark, savél globalt som i Europa. Prognoser visar
att denna utveckling kommer att fortsdtta under dverskéadlig tid. Forutsittningarna for
VLJ, med god prestanda och en attraktiv prisbild, ar sdledes mycket goda. Det bor
dock forst klargoras att luftfarten och luftfartsmarknaden knappast stir infor en snar
revolution. Aven om efterfrigan skulle komma att dvertriiffa alla prognoser kommer
det ta flera ar innan de utgdr annat 4n ett udda inslag inom den svenska och europeiska
luftfarten. Flygproducenternas vintelistor dr ldnga och kopare far vénta 2-3 ar innan
flygplanet levereras. Det forsta flygplanet levererades till Europa i september 2007.
Flygplanet var en Cessna Mustang och dverldmnades till en privat kopare i Schweiz.
Annu har inget flygplan levererats till Sverige. Luftfartsstyrelsen har heller ingen
information om att en VLJ ska ha landat i Sverige.

Ur ett perspektiv kan VLJ betraktas som ett paradigmskifte inom allménflyget.
Konceptet innebér att avancerad teknikutveckling kommer allménflyget till del. Det
erbjuder en tidigare odtkomlig prestanda till en ny kundgrupp samtidigt som
flygplansindustrin inom allménflyget i allt storre utstrickning stéller om sin verk-
samhet till massproduktion. VL] utgor dock knappast ett paradigmskifte for luftfarten
som sadan. VLJ i kommersiell luftfart &r inte en konkurrent till linjefarten. Det &r totalt
sett ett litet antal personer som kommer att flyga privat eller med chartrat flygplan.
Taxiflygets verkliga fordel dr dessutom att vara ett komplement till linjeflyget genom
att lanka samman regioner som saknar befolkningsunderlag for traditionell linjefart.

JAR OPS 1 foreskriver att kommersiella flygningar med jetflygplan ska genomforas
med minst tva piloter. Eftersom detta kraftigt fordyrar flygresan kommer VLJ med
fatal sdten knappast fa ett stort genomslag inom taxiflyget. I Sverige och Europa ér det
darfor troligt att VLJ frdmst kommer att hamna inom privatflyget, frimst som
firmaflyg.

Det finns 1 huvudsak tva skl till varfor VLI fortjanar Luftfartsstyrelsens sdrskilda
uppmaérksambhet.

Det forsta beror flygplanstypens mojliga konsekvenser for kapacitet i luftrum och vid
flygplatser. Enligt Eurocontrols prognoser forvintas det i Europa finnas omkring 700
VLIJ:s under 2015. Tillsammans med tillvixten for ovriga afférsjet blir tillvixten
omkring 1500 for denna period. Detta bor fa konsekvenser for det europeiska
luftfartssystemet som redan dr hart belastat.

Det andra beror sdkerhet och det faktum att den kommer att tilltala privatflygare som
generellt har en ldgre utbildning och mindre erfarenhet av hogprestandaflygplan én
piloter i kommersiell luftfart. Flygplanen &r mer komplexa én de flygplan som normalt
anvands inom privatflyget och stiller helt andra krav pa piloten. Kapaciteten hos VLI
gor ocksa att man kommer att dela luftrum tillsammans med stora trafikflygplan. Vid
sidan av dessa aspekter bor eventuella konsekvenser for miljon diskuteras.

Kapacitet i luftrum och vid flygplatser

Eurocontrol berdknar med en tillvixt pd omkring 100 VLIJ:s per ar fram till 2015.
Rimligen kommer en del av dessa flygplan ersitta andra plan, exempelvis &ldre
turbopropplan. Hur stor del av den nuvarande europeiska flottan som kommer att
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vaxlas mot VLJ dr svart att sdga, men eftersom de stora VLJ-bestidllningarna kommer
frén nybildade flygbolag bor vixlingen vara 1ag.

Om VLJ far det genomslag som Eurocontrol och andra beddmare tror finns det
anledning att diskutera konsekvenserna for luftfartssystemets infrastruktur. Redan idag
ar det europeiska flygplatssystemet och stora delar av luftrummet hért belastat, med
stora forseningar som foljd. Eurocontrol har inréttat arbetsgrupp med uppgift att
kartlagga och analysera hur det europeiska luftrummet kommer att paverkas av VLJ.
Arbetsgruppen, European VLJs Integration Platform (VIP), hade sitt forsta mote i
oktober 2007 och ska bland annat identifiera problemomraden for en smidig och siker
integration av VLJ 1 det europeiska luftfartssystemet.

Affarsflyget ar frimst avpassat for mindre flygplatser dir trafikvolymerna &r relativt
sma. Det ligger i affédrsflygets idé att undvika starkt trafikerade flygplatser dir
slottilldelningen &r begriansad och flygplatsrelaterade forseningar dr vanliga. Enligt
Eurocontrols statistik sker endast en tredjedel av affirsflygets avgangar i Europa fran
flygplatser med mer dn 100 IFR-avgangar/dag.*°

Mindre flygplan utan regelbunden trafik passar inte in 1 en del flygplatsers affars-
modell. Storre flygplatser har inréttat sin verksamhet efter schemalagt trafikflyg och ar
ekonomiskt beroende av stora passagerarfloden. De passagerare som flyger afféarsjet ar
mycket fa i relation till det reguljdra trafikflyget och ar i allménhet ointresserade av att
spendera tid och pengar 1 flygplatsens kopcentra. Vidare gor smé flygplans kénslighet
for turbulens frén storre trafikflyg att start och landning tar ldngre tid for en VL] &n for
en ordindr Boeing eller Airbus. Detta innebér att VLJ skapar en ovidlkommen troghet 1
flygplatssystemet vilket forstarker deras impopularitet i manga flygplatsers 6gon.

VLJ-resendrer kommer ofta att fa finna sig 1 att flyga mellan sekundéra eller regionala
flygplatser. Dessa flygplatser har i allménhet begriansade Oppettider vilket kraftigt
fordyrar nyttjandet. Detta stiller frigan om allménflygets rétt till flygplatser (och
ddarmed luftrum) pa sin spets. Representanter for allménflyget ar redan idag bekymrade
over att tillgdngligheten till flygplatssystemet bestims efter det kommersiella
trafikflygets intressen.

Allménflygets (inkluderande VLJ och UAS) tillgang till luftrum och flygplatssystem
har ocksd uppmérksammats pd EU-nivd. Kommissionen konstaterar att det europeiska
luftrummet &r en gemensam nyttighet men att tillgédngligheten ofta upplevs som ett
problem for allmanflyget.*’

Sakerhet

I september 2006 intriffade ett svart haveri 6ver Brasilien dir en affarsjet (Embraer
Legacy 600) kolliderade med ett trafikflygplan (Boeing 737) tillhorande det
brasilianska flygbolaget GOL. Trafikflygplanet fick sadana skador vid kollisionen att
det havererade och 155 ménniskor omkom. Affarsjeten klarade kollisionen och kunde

* Eurocontrol, Getting to the Point: Business Aviation in Europe, May 2006.

4" Europeiska kommissionen, General Aviation In The European Community, Discussion Paper 2007-
02-01.
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landa trots skador pé vingen. Den prelimindra undersdkningen tyder pa att afférsjetens
transponder var ur funktion samt att radiokommunikationen med trafikledningen
periodvis tappades.

Embraer Legacy 600. Kélla: Embraer

Legacy 600 ér ingen VLJ och jimforelsen bor inte dras for langt. Kollisionen in-
triffade i ett omrade Over Amazonas dir radartickning saknas. Forhéllandena ar
séledes mycket olik de som rader i Europa. Haveriet illustrerar dock vad manga befarar
kan hénda nér allt fler privatjet ska dela luftrum med trafikflyget. Introduktionen av
VLJ-konceptet innebdr en 6kad risk for att den hér typen av situationer uppstar igen.
Nér luftrummet delas av fler privata jetplan blir riskexponeringen storre.

Piloterna 1 affdrsjeten flog professionellt och var siledes erfarna. Det finns skil att
formoda att atskilliga piloter som kommer att flyga VLJ inte kommer ha samma
erfarenhet som piloter inom det traditionella privata eller kommersiella affarsflyget.
VLJ kommer att tilltala privatflygare varav ménga saknar ldng erfarenhet och en
organisation med tillhérande krav och uppf6ljning. De utbildningsprogram som aldggs
varje VLJ-pilot att ta del av &r sannolikt ambitiosa och djupgéende. Problemet &r
istéllet hur piloten ska kunna uppritthdlla tillrickliga flygtider for att kunna operera
dem sidkert. Om konceptet VLJ far ett stort genomslag inom privatflyget kan det
betyda att fler piloter med kort och oregelbunden erfarenhet gor misstag i navigeringen
som kan fa katastrofala foljder.

Att 1 hogre grad dn idag blanda trafikflyg med privatflygare vicker oro och det ligger
darfor néra tillhands att formoda att VLLJ kommer att begrinsas till att flyga pa nivaer
under trafikflygen, omkring 29 000 fot. Vidare finns farhdgor att problemen med
luftrumsintrang, dvs. flygning i kontrollerat luftrum utan klarering, ska 6ka. Samtidigt
bor det betonas att VLI innebér att modern sékerhetsskapande teknikutveckling 1 hogre
grad dn tidigare kommer allménflyget till del. VLJ méiste ha transponder sa att
trafikflygplan kan fa kollisionsvarning med f{orslag pd mandvrer for att undvika
kollision. Det finns emellertid inget krav pa att den ska ha kollisionsvarningssystem
installerad (ACAS: Airborne Collision Avoidance System eller TCAS: Traffic alert
and Collision Avoidance System). Systemet tillhor inte standardutrusningen men gar
att bestilla.
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Miljo

VLIJ dr en ny foreteelse och det dr dnnu svart att sdga vilka miljoeffekter som kan
forvéntas. Flygplatser ar provningspliktiga enligt miljobalken och alla flygplatser med
fler &n 100 rorelser dr anméilningspliktiga. Om VLI skulle férekomma pa icke
anmilningspliktig flygplats kan den lokala miljétillsynsmyndigheten &ndéd meddela
villkor for verksamheten. VLJ ska uppfylla bullerkraven i ICAO Annex 16 vol. 1
kapitel 4. EG-lufttrafikforetag, dvs. flygforetag med operativ licens enligt
licensieringsforordningen (forordning 2407/92), som bedriver kommersiell trafik med
flygplan som uppfyller dessa krav har trafikréttigheter enligt EG-ritten som inte far
begrinsas eller villkoras annat dn vad som foljer av bestimmelserna i den sa kallade
marknadstilltradesforordningen (forordning 2408/92). Det gar till exempel att forbjuda
trafiken nattetid. Detta skydd har dock inte flygoperatdrer som saknar har operativ
licens, dvs. privatflyget.

Klart ar att allmédnflygets beréttigande redan idag ifragasdtts av ménga grannar till de
aktuella flygplatserna. En omfattande narvaro av VLJ, med tillhoérande buller och
utslapp, lar darfor skapa aktiviteter 1 de lokala miljo- och hilsoskyddsndmnderna.

Ett kraftigt vixande inslag av VLIJ pa marknaden kommer troligen att ha till f6ljd att
VLJ tar marknadsandelar fran andra flygplanstyper, bade mer och mindre
briansleeffektiva. En dversiktlig uppskattning om vilka miljoeffekter avseende utslapp
VLJ skulle innebdra pekar dirfor at olika hall, beroende pé vilka flygplanstyper som
ersitts. Nar det giller en Oversikt av koldioxidutsldipp som é&r proportionella i
forhallande till bransleforbrukningen och 6ver kviavedioxidutsldpp visar sig dessa data
for en LTO-cykel® vara jamforbara for det storre turbopropflygplanet Beech 1900C
(P&W PTA-65B) och en VLJ frdn samma bolag. Ett vanligt forekommande
kolvmotorflygplan drar diremot bara en sjundedel per LTO-cykel och slédpper ut en
fjardedel NOx (dvs. kviveoxider) jaimfort med ovan nimnda VLJ. Vid motsvarande
jamforelse med en traditionell business jet (t ex LearJet 35) ar bransleforbrukning och
koldioxidutslapp for en LTO-cykel dubbelt sa stora och NOx-utsldppen tre ganger sa
stora som for ovan ndmnda VLJ.

Detta ger en fingervisning om miljoeffekterna pa klimatet och paverkan pa den lokala
lyftkvaliteten. Det dr vért att papeka att det léttare flygets inverkan pa klimatet jaimfort
med luftfartssektorns totala klimatpdverkan dr mycket liten och ror sig om brékdelar av
procent enligt studier som gjorts i samband med inforandet av flyget 1 EU:s
handelssystem.

* LTO-cykel: Landing- and Take-Off-cykel. I cykeln ingér alla flygrorelser ligre dn 915 meters hojd,
det vill séga start, en del av stigningen, landning, taxning och tomgangskoérning. En LTO-cykel varar ca
10-30 minuter beroende pa flygplanstyp och flygplats.
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