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1 FORORD

Luftfartsstyrelsen har fatt i uppdrag av regeringen att folja den civila luftfartsmarkna-
dens utveckling ur bl.a. ett konsumentperspektiv. Uppdraget innebér att Luftfartssty-
relsen kommer att utreda olika delmarknader, identifiera olika problemomraden, spri-
da information om sakfdérhallanden samt foresla atgarder.

Rorligheten pa marknaden och utokade mojligheter att etablera sig fritt inom unionen
skapar nya marknadsforutsattningar for flygbranschens aktorer. Luftfartsmarknaden &ar
starkt konjunkturkénslig och paverkas standigt av forandringar i omvérlden. Terrorat-
tentaten den 11 september 2001 och kriget i Irak har haft ett patagligt inflytande pa
utvecklingen. Den daliga I6nsamhet som med fa undantag praglar luftfartsmarknaden
tvingar bolagen till omfattande kostnadshesparingar och leder troligen pa sikt till en
konsolidering av marknaden.

| den strukturforandring som standigt pagar staller marknadens aktorer krav pa 6kad
flexibilitet for att anpassa sin verksamhet utifran vad som &r bast ur kommersiell syn-
vinkel. Under senare ar har olika samarbetsformer blivit allt vanligare och nya forete-
elser har fatt fotfaste pa marknaden.

| denna rapport kartldggs codesharingsamarbete, flygreseorganisatérer, s.k. fractional
ownership och leasing.

Rapporten har med stéd av olika avdelningar inom Luftfartsstyrelsen tagits fram av

Arne Karyd pa avdelningen for utredning och omvérldsanalys. Luftfartsverket har
assisterat med visst underlag till kapitel 7 om leasing.

Norrkoping i januari 2006

Nils Gunnar Billinger

Generaldirektor



2 SAMMANFATTNING

- ”"Code sharing” dér ett flygbolag satter sin egen kod pa en flygning som utfors av ett
annat bolag har tillampats under lang tid. Fordelarna &r att man utvidgar linjenéatet med
forbindelser man inte har mojlighet att flyga i egen regi och att man marknadsfor sig
sjalv utanfor det egna linjenatet. | den man det finns nackdelar ligger dessa i resena-
rernas reaktioner. Dessa har kanske kopt en biljett med vad man uppfattar som ett
hogklassigt bolag men finner att % av stréckan trafikeras av ett helt annat bolag som
med ratt eller oratt uppfattas som saémre valuta for pengarna. Motsvarande problem
kan uppkomma vid wet lease, se nedan. | séllsynta fall kan code sharing utvecklas till
franchising dar det mindre bolaget ger intryck av att vara en del av det stérre genom
likartad flygplansmalning etc. Denna foreteelse har i vart fall annu sa lange inte spritt
sig till svenska bolag och kommer troligen inte att bli sérskilt vanlig eftersom den inte
ar en sérskilt flexibel 16sning. Code sharing ar daremot mycket vanlig. Omfattningen
har inventerats under en dag pa Arlanda da flygbolagen hade ca 400 avgangar. Det
visar sig att mer an halften, ungefar 230, av dessa flygs av ett annat bolag an det som
salt biljetten. Av de 58 bolag som svarade for dessa avgangar var 35 inblandade i code
sharing som anvéndare, utforare eller bada delarna.

- En flygreseorganisator saljer flygbiljetter men dr inte sjalv ett flygbolag. Skillnaden
gentemot en resebyra ar att i det fallet uppkommer inte nagra oklarheter eftersom kun-
den inte rimligen tror att resebyran flyger i egen regi (aven om flygplan malade i rese-
byraernas farger forekommer). Flygreseorganisatorerna ger i varierande grad intryck
av att flyga i egen regi och ansvarsfordelningen mellan organisator och flygbolag kan
darfor vara oklar. Den finansiella stabiliteten har i vart fall tidigare varit ett problem -
av de sex flygreseorganisatérer som Luftfartsverket inventerade ar 2002 har fem upp-
hort eller gatt i konkurs, i Goodjets fall med mycket stora skulder till ca 11 000 resena-
rer. Luftfartsverket foreslog darfor ett langtgaende licensieringskrav for flygreseorga-
nisatorer. Darefter har sex organisatorer tillkommit och vissa av dessa har tagit bety-
dande marknadsandelar pa nagra inrikeslinjer. Inventeringen av de nu aktiva organisa-
torerna tyder pa att motiven for licensiering i huvudsak kvarstar. Under arbetet med
denna rapport har en organisator, Eastjet AB, upphort och kommer sannolikt att forsat-
tas i konkurs med betydande forluster for resenarerna.

- Luftfartsstyrelsen lagger en hel del arbete pa tillstandsgivning for leasing av flyg-
plan. Den tillstandspliktiga delen — dry lease och wet lease — har expanderat i sadan
grad att myndigheten under 2005 hanterade ungefar lika manga drenden som Luft-
fartsverket inklusive Luftfartsinspektionen hanterade under de fem foregaende aren
Det har ocksa visat sig att anvandningen av operationell leasing, som inte ar tillstands-
pliktig, & mycket stor. SAS-gruppen leasade 2004-12-31operationellt 196 av 297
flygplan. De ytterligare 18 flygbolag som bedrev reguljar passagerar- eller frakttrafik i
augusti 2005 leasar operationellt 85 % av sina 134 flygplan, huvudsakligen fran ut-
landska finansieringsinstitut.

- "Fractional ownership”, FO, ar en form av avancerat firmaflyg dér ett antal bolag
eller privatpersoner gemensamt ager ett flygplan men leasar ut detta till ett fristaende
bolag som utfor taxiflyg at dgarna. Arrangemanget har betydande fordelar framfor
traditionellt firmaflyg eller del4gararrangemang i egen regi, men till ett hogt pris. Pris-
nivan i denna verksamhet ar sa hog att den inte inom Gverskadlig tid kommer att bli
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sarskilt spridd i Sverige. Diskussionen om FO har hittills mest handlat om huruvida
organisationen bedriver tillstandspliktig verksamhet, vilket regelverk som ska galla for
tillsyn och om passagerarstrommarna i férekommande fall bor regleras luftfartspoli-
tiskt. Enbart den forsta fragan behandlas i denna rapport, med slutsatsen att FO, enligt
rattspraxis, inte rimligen kan anses vara tillstandsfritt firmaflyg. Detta far konsekven-
ser for hur FO ska behandlas fran flygsékerhets- och luftfartsskyddssynpunkt. De i
jamforelse med reguljéar- och chartertrafik diminutiva passagerarstrommar FO kan ge
upphov till borde i sig inte motivera ndgon reglering men den fragan har inte behand-
lats hér.



3 BAKGRUND

Luftfartsstyrelsens verksamhet ar sadan att den kontinuerligt genererar information om
flygbranschens verksamhetsvolym men inte alltid om inriktning, férdndringar och
trender. Det kravs aterkommande inventeringar och kartlaggningar for att se monster
och identifiera forbattringsbehov. Nér det galler de s.k. leasinginstituten har Luftfarts-
styrelsen noterat att anvandningen under ar 2005 6kade i sadan grad att antalet drenden
detta ar troligen blev stérre dn vad den tidigare tillstindsmyndigheten Luftfartsverket
hanterade sammanlagt aren 2000-2004. Vilken typ av leasing som 6kar och varfor den
gor det har varit oklart och 6ver huvud taget saknas en inventering av de olika leasing-
institutens anvandning. En detaljerad studie har darfér genomforts.

Code sharing kraver inom EES-omradet inte ndgot sarskilt tillstand och anvandningen
av detta instrument gar darfor inte att folja kontinuerligt. Ett allmant intryck ar att an-
vandningen har 6kat och ett forsok att skatta omfattningen har gjorts i denna rapport.
Det gar dock inte att dra nagra bestamda slutsatser om ¢kning eller minskning efter-
som det inte finns tidigare skattningar av samma typ att jamféra med. Det mer avance-
rade codesharingsamarbete som bendmns franchising, dar bolagen delar inte bara
flygkod utan &ven en del yttre kdnnetecken, har inte spritt sig till svenska bolag men
forekommer i enstaka fall hos utlandska bolag som trafikerar Sverige.

Luftfartsverket uppmarksammade ar 2002 vissa problem kring organisationer som
saljer flygbiljetter utan att vara flygbolag eller resebyra. Dessa s.k. flygreseorganisato-
rer anlitade ett flygbolag som kunden inte hade nagon direkt relation till. Ansvarsfra-
gorna blev darmed oklara och av de sex da befintliga organisatérerna gick fem i kon-
kurs eller upphdrde inom en kort period. Luftfartsverket foreslog i en rapport bl.a. li-
censiering men inga krav har hittills genomforts. Det finns ett behov av att kartlagga
utvecklingen sedan 2002 och forsoka besvara fragan om de da foreslagna atgarderna
fortfarande &r motiverade.

”Fractional ownership” innebdr som ovan berorts att deldgda flygplan leasas ut till
bolag som utfor flygning at delagarna. Luftfartsstyrelsen har deltagit i diskussionen
inom bl.a. ECAC! om FO. Féreteelsen har 4nnu inte spridit sig till Sverige i namnvard
utstrackning. Om den gor det uppkommer vissa fragor som diskuteras i denna rapport,
bl.a. om verksamheten fortfarande kan anses vara tillstandsfritt firmaflyg.

Det har varit kant att tillstdndspliktig leasing okar kraftigt men den totala anvandning-
en av leasing har varit okand, sarskilt nar det géller tillstindsfri operationell leasing.
Dessutom finns ett behov av att undersoka om den 6kande tillstandshanteringen verk-
ligen avspeglar ett 6kande tillsynsbehov eller bara &r en foljd av regelverkets utform-
ning.

! European Civil Aviation Conference, en sammanslutning av europeiska luftfartsmyndigheter.
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4 CODE SHARING

Code sharing dar ett flygbolag satter sin egen bolagskod pa en flygning som genom-
fors av ett annat flygbolag uppkom i USA och har vaxt kraftigt under 1990-talet. Detta
ar ett satt for flygbolagen att genom samarbete med andra flygbolag utvidga sitt linje-
nat och marknadsfora sig pa linjer de inte sjdlva flyger.

4.1 Bakgrund

Beskrivningen av code sharing som ett rent marknadsforingsinstrument har olika tolk-
ning i olika lander. De allra flesta lander, dven liberala sadana, forutsatter att de parter
som deltar i code sharing - samarbete har underliggande trafikrattigheter dvs. rétten att
marknadsfora och salja biljetter pa den aktuella strackan. Flygbolagen daremot ser
code sharing som en ren marknadsforingsatgard som inte skall kopplas samman med
trafikréttigheter.

De skandinaviska landerna faststallde 1999 en gemensam skandinavisk code-sharing -
policy och utvecklade en ny standardklausul i sina luftfartsavtal medr en liberalisering
av den existerande skrivningen. Numera racker det att nagot av flygholagen har trafik-
rattigheter pa strackan for att code sharing ska tillatas. USA kraver, utover trafiktill-
stand, en sarskild tillstAndsprévning for codesharingsamarbete mellan ett amerikanskt
och ett icke amerikanskt flygbolag.

Code sharing har framfor allt konsekvenser ur ett konsumentperspektiv. ECAC har
mot denna bakgrund utarbetat en sérskild rekommendation (Recommendation ECAC-
CEAC 19/1) for att forbattra informationen till passageraren. Ur ett legalt perspektiv &r
det flygbolag som har salt flygbiljetten till resendren ansvarigt for hela resans genom-
forande aven pa strackor som genomfors av ett annat flygbolag.

Franchising, en fran andra branscher kand samarbetsform som i princip innebér att
man hyr ut ett varumarke och ofta viss butiksutrustning och skyltar mm, férekommer i
nagon man i flygbranschen som en utveckling av code sharing. Det ena flygbolaget,
vanligtvis det mindre som ser en marknadsfordel i att bli fastare férknippat med det
storre, malar sina flygplan i det stérre bolagets farger och klar personalen i det storre
bolagets uniformsmode. Ett exempel &r det danska Sun Air som sedan lange trafikerar
bl.a. Bromma — Arhus med bolagskoden BA fér British Airways och med flygplan
malade i BA:s farger:

Figur 1 Franchising: Sun Air ATP och Jetstream 31 i BA:s farger
Kaélla: www.sunair.dk 2005-08-23
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Franchising forekommer for narvarande inte hos svenska flygbolag. Skyways har de-
visen "Well connected with SAS” pa vissa flygplan men man betalar inget till SAS for
detta. Savitt man nu kan bedéma medfor franchising knappast nagot behov av sarskil-
da atgarder utan kan ses som en utvidgning av code sharing. Att franchising skulle
kunna forekomma utan code sharing verkar hdgst osannolikt. Det verkar inte heller
troligt att foreteelsen kommer att véaxa patagligt. Franchising motverkar till stor del det
man vill uppna med code sharing — flexibilitet. Om bolaget A malar sitt flygplan i bo-
laget B:s farger kan det knappast anvandas till andra flygningar an at B och i egen
regi.

4.2 Forekomsten av code sharing

Inom EES-omradet finns inte nagot formellt tillstandskrav kring code sharing och
utanfor EES ar omfattningen ofta reglerad i bilaterala avtal. Darmed finns inte heller
nagon mojlighet att via myndighetsbeslut folja foreteelsens omfattning. Det tycks inte
heller finnas aktuell statistik fran andra kallor. Dataprogrammet OAG MAX dar OAG
star for Official Airline Guide ger daremot vissa majligheter att skapa en bild av situa-
tionen pa enskilda flygplatser eller flyglinjer.

4.2.1 Basdata

Arlanda hade under perioden jan — juli 2005 i genomsnitt 314 landningar per dag i
linjefart och ej regelbunden trafik. Denna typ av trafik anvander flygkoder bestaende
av tva bokstaver for flygbolaget och 3 - 4 siffror for aktuell avgang. All 6vrig trafik
svarade for knappt fyra landningar per dag. Trafikintensiteten varierar éver veckan och
kan forvantas vara betydligt tatare dn genomsnittet pa fredagar. Fredagen den 9 sep-
tember 2005 har valts som utgangspunkt. Av datatekniska skal anvands avgangar i
stallet for landningar. Totalt sett finns 860 avgaende flygkoder denna dag. Av dessa &r
emellertid 230 tagavgangar med flygkod, huvudsakligen till Stockholm och Uppsala
men ocksa till ett dussintal andra destinationer s Iangt bort som Ostersund. Kvar blir
630 flygkoder som avser flyg.

Vid code sharing kommer samma flyg upp tva ganger, dels som en kod hos det flygbo-
lag som inte flyger men vars kod star pa biljetten, dels som en kod hos det flygande
bolaget. Antalet sédana dubbleringar &r handelsevis ocksé 230.2 Kvar blir 400 avgang-
ar. Av dessa &r 9 s.k. non-operating vilket innebar att de i praktiken inte finns men det
har inte gatt att faststélla vilka dessa flygningar ar. Detta kan innebara att ett och annat
bolag som ingar i tabellerna nedan med en enda avgang egentligen inte ska vara med
alls. Analysen ar baserad pa foljande information:

2 Tv4 fall &r inte inkluderade d& databasen inte ger entydigt besked har. Det géller 11 avgéngar som
Lufthansa City Line ev. utfor at Lufthansa och 7 avgangar som Tyrolean Airways ev. utfor at Austrian.
Dessa finns inte som egna avgangar.
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Totalt antal flygkoder 860

darav tagavgangar med flygkod 230

= flygkoder som avser flyg 630
darav dubbelrdknade pga. code sharing 230
= verkligt antal planerade flygavgangar 400
darav non-operating som inte gar att fordela 9

Tabell 1 Avgangar i OAG fran Arlanda 050909
Kalla: Bearbetning av data frin OAG MAX

Antalet planerade avgangar ar foljaktligen 391 vilket med samma antal starter ger 782
rorelser. Det verkliga antalet rérelser under veckan 5-11 september var féljande:

Vecka | Mandag | Tisdag | Onsdag | Torsdag| Fredag | Lérdag | Séndag

Ve436 | 5246 845 850 864 881 847 399 560

Ve536 | 4961 801 811 814 830 792 371 542
+/- -285 -44 -39 -50 -51 -55 -28 -18

Procent| -5,43% | -5,21% | -4,59% | -5,79% | -5,79% | -6,49% | -7,02% | -3,21%

Tabell 2 Antal rorelser pd Arlanda vecka 36 2004 och 2005
Kélla: ATS Arlanda Nyhetsbrev 36/2005

Antalet rorelser fredagen den 9 september var 792 vilket ger ca 396 starter. Overens-
staimmelsen med de 391 planerade avgangarna i Tabell 1 &r foljaktligen mycket god,
sarskilt som nagra starter per dag sker utan flygkod och darmed inte ingar i de 391.

4.2.2 Codesharing som andel av bolag och avgangar

| det foljande menas med anlitande bolag ett flygbolag vars kod star pa biljetten men
som anlitar ett annat flygbolag for att flyga. Det flygbolag som verkligen flyger kallas
utférande. Avgangarna denna dag ar kodade pa sammanlagt 58 flygbolag. 23 av dessa
ar inte inblandade i CS-samarbete, vare sig som anlitande eller utfoérande. Kvar blir 35
bolag i CS-samarbete. Av dessa bildar 13 bolag en karngrupp som bade anlitar och
utfor. 15 bolag anlitar andra, men utfor inte sjalva CS-flygningar. Totalt finns alltsa 28
anlitande bolag. Forutom de 13 utférande bolagen i karngruppen finns 7 bolag som
enbart utfér CS-flygning at andra, men inte anlitar andra bolag. Det slumpar sig sa att
4 av de 7 flyger enbart at kiarngruppen och 3 enbart at de évriga; inget bolag flyger at
bada grupperna. Totalt finns féljaktligen 13 + 4 + 3 = 20 utforande bolag.

ANTAL FLYGBOLAG som
som flyger CS och |[inte
aven an- |enbart |utfor
litar CS |utfor CS

at béde anlitar 13 4

bolag  och utfor

som enbart 15 3

anlitar

som inte anlitar CS 23

Summa 28| 7| 35

Totalt antal bolag 58

Tabell 3 Antal bolag i olika CS-former pa ARN 050909
Kalla: Bearbetning av data fran OAG MAX. Avser avgangar.
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Bilden blir helt annorlunda om man i stallet for bolag raknar avgangar. Detta beror
nastan enbart pa att de 20 bolag som utfor CS-flygningar har langt fler avgangar an de
38 som inte utfor sadana flygningar.

ANTAL AVGANGAR med flygbolag +flyg |som
som flyger CS och i egen |inte
aven an- |enbart  Del- regi |utfor
litar CS |utfor summa CS

at bade anlitar, 65 103 168

bolag och utfér <

som enbart 49 13 62| ©

anlitar

Delsumma 114 116 230

+ flyg i egen regi 55 119

som inte anlitar CS 51

Summa 400

Tabell 4 Antal avgangar i olika CS-former pa ARN 050909
Kalla: Bearbetning av data frdn OAG MAX.

Inom karngruppen, dvs. de 13 bolag som bade anlitar codesharingbolag och sjélva
flyger at sadana bolag, finns 65 avgangar. De 13 bolagen utfor dessutom 49 avgangar
at de 15 bolag som enbart anlitar, men inte utfér, codesharingflyg. De 7 bolag som inte
anlitar utan enbart utfor codesharingflyg utfor dessutom 116 avgangar varav 103 at de
13 bolagen i karngruppen och 13 at de 15 bolag som enbart anlitar CS-flyg.

De 28 anlitande bolagen lagger inte ut hela sin produktion pa codesharingbolag utan
svarar for 64 avgangar i egen regi. Pa samma satt flyger de 20 utférande codesharing-
bolagen inte bara at andra utan har dessutom 55 avgangar i egen regi. Totalt ligger har
alltsd 119 avgangar i codesharingbolag men utanfor codesharingsamarbetet. Slutligen
finns 51 avgangar utfoérda av de 23 bolag som varken anlitar eller utfor codesharing.
Totalsumman blir da 400.

4.2.3 Olika bolags anvandning av CS

Med reservation for att de 9 fallen av non-operation inte gatt att harleda till respektive
bolag, vilket kan medféra att vissa bolags enda avgang i praktiken inte finns, ar de 230
codesharingfallen fordelade pa 35 olika bolag enligt tabellen nedan.

Foga Overraskande, med tanke pa bolagets stora andel av trafiken pa Arlanda, ar SAS
den i sarklass storste anlitaren av codesharingflyg med 104 av sina avgangar utlagda
pa 9 andra bolag. Som god tvaa kommer Lufthansa med 29 utlagda avgangar varav 17
utfors av SAS. Trea ar United och fyra Air Canada som bada inte sjalva utfor codesha-

ringflyg.

Bland de 20 flygbolag som utfor codesharingflyg ar Skyways stérst med 63 avgangar,
alla at SAS, som i sin tur &r nast storst med 60 avgangar. Trea ar SAS-agda Blue 1
med 36 avgangar varav 24 at SAS och 12 at Lufthansa, som i sin tur ar fyra med 16
avgangar.
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FLYGKOD BT OS BAOVAYIB FI LF LH DY SK JK LX]JAF KF QI KL JZ TG WF A %| 8
Air Baltic BT 2 . 2
Austrian Airlines  |OS 1 1
British Airways BA 3 5 103 3
Estonian Air ov 1
Finnair AY 8
Iberia 1B 3
Icelandair Fl 2| 168
Fly Nordic LF 3
Lufthansa LH 12 29
Norw. Air Shuttle |DY 2
SAS SK 24 2 63 2| 104
Spanair JK 9
Swiss LX 1
Air Canada AC 3 8 11
Air New Zealand |NZ 1 1
American AA 4 2 9 6
BMI Br. Midland  |BD 49 8 15 8
Cathay Pacific CX 1 1
Continental (6{0) 1 1
Delta DL 2 2
Egyptair MS 1 1| 62
Japan Airlines JL 1 1
Malaysia MH 3 3
North West NW 5 5
Portugalia NI 1 1
Quantas QF 2 2
Singapore SQ 2 2
United UA 3 14 17
Summa flyg at

annat bolag 2 113 2 9 1 1 216 3 60 3 1/ 33 2 963 1 2| 230
SUMMA 114 116 230

Figur 2 Code sharing fran Arlanda 2005-09-09
Kélla: Bearbetning av data frin OAG MAX. Avser avgangar.

Bland de anlitande bolag som har mer &n enstaka avgangar att fordela ar det vanligt att
man lager ut dessa pa flera utférande bolag. SAS anvander inte mindre dn nio olika
bolag. Pa samma séatt har de utférande bolagen ofta uppdrag at flera anlitande bolag.
Aven hir har SAS flest med nio. Lufthansa har fem och British Airways fyra. Undan-
taget ar Skyways vars hela codesharingproduktion, 63 avgangar, utfors at SAS.

Analysen ger inte underlag for nagra slutsatser om den totala forekomsten av code
sharing, dvs. pa alla flygplatser och alla linjer. Arlanda har emellertid langt storre antal
kommersiella rorelser an de o6vriga 41 trafikflygplatserna med reguljar trafik har till-
sammans. Detta beror huvudsakligen pa utrikes trafik dar Arlanda dominerar helt; fler-
talet 6vriga flygplatser saknar utrikes trafik. Inte heller gar det att utldasa om férekoms-
ten av codesharing okar eller minskar Gver tiden men det gar att fa en uppfattning om
motsvarande analys genomfors for en septemberfredag tidigare ar. Det ar ocksa mojli-
gen genomforbart att utstracka analysen till en hel vecka.
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5 FLYGRESEORGANISATORER

Begreppet myntades av Luftfartsverket i rapporten ’Flygbolag™ som inte flyger ar
2002.° Bakgrunden var att flera foretag d& upptradde som om de vore flygbolag men
de saknade egna tillstand. Istallet upphandlade man kapacitet fran etablerade flygbo-
lag. Ett flygbolag maste ha drifttillstand (AOC, air operator’s certificate) och for att
bl.a. bedriva passagerartrafik mot betalning &ven operativ licens (OL) enligt EG:s li-
censieringsférordning.* Kravet pd OL inférdes 1993 och avsg att garantera en viss
miniminiva pa ekonomisk stabilitet i syfte att skydda resendrer och andra intressenter.
Syftet med kravet pa OL blir mer eller mindre forfelat, sarskilt i forhallande till rese-
néren, om biljetterna i stéllet séljs av en organisator utan licensieringskrav. Resenéaren
har ju inget skydd om organisatéren hamnar i ekonomiska svarigheter.

5.1 Konsumentperspektivet

Konsumentverket uppmérksammade problemen med flygreseorganisatorer (biljettent-
reprendrer enligt da anvand terminologi) i en artikel 2002-06-25 (Konsumentverket
2002):

| vissa fall framstaller och marknadsfor sig biljettentreprenéren som flygbolag i traditionell me-
ning. Uttryck som "vi borjar flyga", "vara flygstolar”, "véra flygningar" samt det faktum att vissa
flygplan malas med biljettentreprendrens logotyp kan forstarka konsumentens uppfattning om att
biljettentreprendren i sjalva verket &r ett "traditionellt” flygbolag. /.../ Exemplen ovan leder till
manga fragor kring den har typen av biljettentreprenorer:

*  Hur ska jag veta vem jag flyger med néar flygplanen malas med biljettentreprendrens logotyp?
» Hur ska jag som resenar kunna veta vilken standard det ar pa flygplanen nar bolagen annu
inte traffat avtal med nagot flygbolag som ska utfora flygningarna at dem?

Vem ar motpart?

Vem &r ansvarig vid en eventuell olycka?

Vem ska kravas pa ersattning vid nekad ombordstigning?

Vad hander om foretaget skulle ga i konkurs?

Vad hander om biljettentreprendren dnnu inte traffat avtal med nagot flygbolag den dagen da
jag ska resa?

En avstamning av dessa fragors aktualitet vid resor med de nu verksamma flygreseor-
ganisatdrerna har gjorts i avsnitt 5.9.

5.2 LFV:s rapport "Flygbolag” som inte flyger

Rapportens utredningsarbete foranleddes narmast av konsumentperspektivet — passa-
geraren uppfattar sig ha kopt en flygbiljett av en organisation som i praktiken lyft dver
sjalva transporten pa ett flygbolag som resenéren saknar avtalsrelation till. Flygbolaget
gor ingen marknadsforing alls; man har ju redan salt en viss kapacitet till flygreseor-
ganisatoren och far betalt oavsett om denna kapacitet blir belagd. Fragan blev akut nar
flygreseorganisatorerna Aer Olympic, Traffic Europa, Gothia Airlines och My Air (de
bada senare lyckades inte organisera nagon flygning alls) inom en kort period forsattes

% LFV rapport 2002:10.
* R&dets forordning (EEG) nr 2407/92 av den 23 juli 1992 om utfardande av tillstand for lufttrafikfore-
tag.
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i konkurs eller upphorde. En manad efter rapportens publicering forsattes dven Good-
jet i konkurs med bl.a. éver 11 000 strandsatta passagerare som fordringségare. Skul-
derna uppgick enligt forvaltningsberattelsen till 144,1 miljoner kr och tillgangarna till
0,9 mkr. LFV fann dessutom att i flera fall hade flygreseorganisatorer salt biljetter
utan att ens ha traffat avtal med nagon som kunde ombesorja transporten. Rapporten
utmynnade i ett forslag om skarpta krav, se avsnitt 5.8.

Av de sex organisatorer LFV inventerade ar 2002 aterstar nu bara en, Gotlandsflyg
AB. Sedan dess har sex organisatorer tillkommit — Eastjet, Kullaflyg, Scandjet, Stock-
holmsplanet, Sundsvallsflyg och Umeaflyg. Eastjet och Scandjet salde resp. saljer en-
bart utrikesbiljetter. Stockholmsplanet salde fram till december 2005 bade inrikes och
utrikes men darefter enbart inrikes. De 6vriga saljer enbart inrikes biljetter. Ingen or-
ganisator har bade tillkommit och forsvunnit under perioden men i oktober 2005 med-
delade Eastjet att man avvecklar verksamheten. Vid arsskiftet tillkommer ytterligare
en organisator, Blekingeflyg AB, som Gvertar en av Stockholmsplanets tva linjer.

5.3 Eastjet AB

En av de ursprungliga bolagsméannen i Scandjet AB bildade Eastjet AB ihop med
andra intressenter. P4 hemsidan var informationen om bolaget relativt sparsam;
”svenska investerare i resebranschen” och Orient Aviation Group uppgavs éga bola-
get. Nagon arsredovisning finns inte tillganglig. Aktiekapitalet &r 100 000 kr.

Eastjet organiserade vintersasongen 2004/2005 flyg fran Arlanda och Landvetter med
en Boeing 747 som flygs av Orient Thai Airways. Fram till mitten av augusti 2005
var, enligt Eastjets hemsida, avsikten att Orient Thai skulle flyga &ven sdsongen
2005/2006. Darefter infordes i stéllet det amerikanska bolaget North East Airlines som
operator mellan Sverige och Thailand. Nagon ansokan fran North East Airlines om att
fa bedriva avsedd trafik inkom dock aldrig till Luftfartsstyrelsen och pa hemsidan lan-
serades aterigen Orient Thai som operator.

Aven om antalet turer var begransat var den totalt utbjudna kapaciteten betydande.
Med Orient Thais Boeing 747 blir antalet stolar i trafikprogrammet 2005-2006 ungefar
12 000 i vardera riktningen.

Néagon ansokan om trafiktillstand fran Orient Thai for trafiksasongen 2005-2006 in-
kom aldrig till Luftfartsstyrelsen. Bytet fran Orient Thai till North East och tillbaka
igen belyser problemet att biljettforséljning uppenbarligen skedde innan ett avtal med
nagon transportor var klart. Detta &r tilldtet men utgor ocksa ett av de konsument-
skyddsproblem som LFV uppmérksammade 2002 (se avsnitt 5.1). Eastjet har sederme-
ra upphort med all verksamhet och kommer sannolikt att forséttas i konkurs med be-
gransade mojligheter for de resenarer som bokat biljetter att fa ersattning ur konkurs-
boet.

5.4 Sverigeflyg Holding AB

Enligt bolagsordning 2003-02-04 ska detta bolags verksamhet vara ..."att starta, driva
och utveckla regional flygverksamhet inom Sverige samt idka darmed forenlig verk-
samhet.”” Aktiekapitalet & 100 000 kr. Under ar 2004 dvertog bolaget affarssystemet
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fran Gotlandsflyg AB men det driver inte ndgon egen flygverksamhet. Sverigeflyg har
under sina tva hittills redovisade ar varit mycket 1onsamt men har i jamforelse med
sina agda flygreseorganisatorer lag omsattning:

Sverigeflyg Holding AB 2003 2004
Omséttning 808 986 5219475
Resultat e. fin. poster 2486| 3497006
Aktiekapital 100 000 100 000
Eget kapital 6 614 236 10111 242

Tabell 5 Ekonomi i Sverigeflyg Holding AB
Kalla: Arsredovisning 2004. Avser moderbolaget, ej koncernen.

Vid utgangen av 2004 agde Sverigeflyg féljande bolag:

2004-12-31|% av aktier |Bokfort varde

Dotterbolag

Gotlandsflyg AB 100 5 769 250
Kullaflyg AB 66,4 66 400
Sundsvallsflyg AB 100 100 000
Intressebolag

Umeéflyg AB 50 50 000
Gotlandnu AB 25 327 500

Tabell 6 Sverigeflyg Holding AB:s bolagsinnehav 2004-12-31
Kalla: Arsredovisning 2004

Gotlandnu AB ar inriktat mot affarssystem for destinationsbokning. Det driver inte
nagon flygverksamhet och lamnas darhan i detta ssmmanhang. De Gvriga fyra bolagen
ar flygreseorganisatorer i olika grad av mognad. Syftet med holdingbolaget ar troligen
att samla dessa bolags gemensamma funktioner, t.ex. bokningssystem, i en gemensam
organisation for att uppna effektivitetsvinster.

Holdingbolaget avvecklade 2005-06-30 sitt agande i Umeaflyg som nu istallet ar hel-
agt av Umeaflyg Invest AB men i denna rapport behandlas Umeaflyg som dotterbolag
till Sverigeflyg eftersom all ekonomisk information avser tiden fére forsaljningen.
Fran 2006-01-01 kommer &ven det nya bolaget Blekingeflyg AB att inga i koncernen,
se avsnitt 5.5.1.

5.4.1 Gotlandsflyg AB

Bolaget skapades 1999 med andamal att “’bedriva forsaljning av flygresor mellan Got-
land och fastlandet och darmed forenlig verksamhet™. Under ar 2000 hann man dock
bara forbereda verksamheten med bl.a. ett internetbaserat bokningssystem infor trafik-
start den 2 april 2001. Bolaget saljer biljetter enbart pa linjen Bromma-Visby. Under
somrarna 2003 och 2004 erbjéd man aven biljetter pa linjen Skavsta - Visby men den
linjen aterkom inte 2005.

Aktiekapitalet i Gotlandsflyg héjdes fran 100 000 till tre miljoner kr under 2001. Un-

der aret gick bolaget med betydande forlust vilket foranledde en nyemission om
530 000 kr vid arsskiftet 2001/2002 varefter aktiekapitalet och 6verkursfonden nedsat-
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tes for att tdcka forlusten. | juni 2002 gjordes en riktad nyemission till TageHus For-
valtning AB om 750 000 kr.” Vid utgangen av 2002 var aktiekapitalet 774 200 kr. Den
ursprungliga dgarsammansattningen var féljande:

Agare 2001 %

Korken AB 26,30
Kneippbyn AB 26,30
AB WP Musik 26,43
Lars-Gunnar Werkelin 10,97
Apeiron AB 10,00
Summa 100,00

Tabell 7 Agarsammanséttning i Gotlandsflyg AB 2001
Kélla: Bolagsstammoprotokoll 2001-06-06

Efter tva forlustar har bolagets ekonomiska utveckling varit god:

Gotlandsflyg AB 2000 2001 2002 2003 2004  2000-2004
Omséttning 201037 23480114 36882379 44808898 55528349 160900 777
Resultat efter fin. poster -209513 -3270173 3002055 2139854 2603511 4265734
Aktiekapital 100 000 3 000 000 774 200 774 200 774 200
Eget kapital 1194122 4781002 1028948 6920856 6 724 367

Tabell 8 Ekonomi i Gotlandsflyg AB
Kalla: Arsredovisningar

Gotlandsflyg hade i bérjan problem med olika anlitade flygbolag men fran den 4 feb-
ruari 2002 ingick man ett trearsavtal med Golden Air AB. Detta har under 2005 for-
langts pa okand tid. Fran april 2004 koper man dessutom betydande kapacitet i form
av flygstolar hos konkurrenten Skyways. | arsredovisningen 2004 anges volymen till
30 % av Gotlandsflygs ursprungliga kapacitet (enligt pressmeddelande 2004-11-02
avsag man att 6ka med 10 % varfor i arsredovisningen omnamnda 30 % rimligen avser
laget vid arets slut). Gotlandsflygs mojlighet att kopa flygstolar till Bromma kommer
att upphora eftersom Skyways snart avvecklar sina kvarvarande Saab 340 och den
aterstaende flygplanstypen Fokker 50 inte ar godkand for Bromma.

Luftfartsstyrelsens publikationer Destinationsutbud nr 20 och 21 anger stolsutbud
veckorna 20, 34 och 48 ar 2005. Det gar darmed att jamfora kapacitetsandelar men
dessa kan inte tolkas som marknadsandelar eftersom belédggningsgraden (”kabinfak-
torn”) med all sakerhet inte & densamma i alla berérda flygbolag. Vecka 20 (9-15
maj) och 48 (28 nov — 4 dec) har anvénts da vecka 34 visat sig vara paverkad av tillfal-
liga sommartidtabeller. For Visby finns inte kompletta uppgifter for vecka 48. Kapaci-
tetsfordelningen vecka 20 Visby — Stockholm var ungefar foljande:®

> Ingen av Sverigeflyggruppens foretradare ar foretradare i detta bolag.
® | Destinationsutbud nr 20 finns ett tryckfel d& Golden Airs stolsutbud till Bromma anges till 8843 i
stéllet for 884.
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Visby-Stockholm v 20 2005

884; 22%

@ Gotlandsflyg BMA
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Figur 3 Antal flygstolar Visby-Stockholm
Kalla: Bearb. av Destinationsutbud 20/2005.

Gotlandsflygs andel av stolsutbudet vecka 20 motsvarade ungefar 43 % till Bromma
och 22 % till Stockholm totalt. Har ingar dock de stolar Gotlandsflyg koper av Sky-
ways i Skyways’ andel. Pa linjen Bromma-Visby finns konkurrens av Skyways’ ater-
stdende kapacitet och dessutom flyger bolaget Arlanda-Visby med Fokker 50. Det
totala antalet passagerare pa Visby flygplats var januari - november 2005 256 800, en
minskning med 6 % fran 2004. | 6vrigt utgors konkurrensen av farjetrafik Nynas-
hamn-Visby och Oskarshamn-Visby. Farjetrafiken upphandlas av Rikstrafiken.

5.4.2 Kullaflyg AB

Bolaget ska bedriva inrikes flygverksamhet till och fran Kullabygden samt idka dar-
med forenlig verksamhet”. Formuleringen laser bolaget till Angelholm-Helsingborgs
flygplats da det inte finns ndgon annan trafikflygplats i Kullabygden. Bolaget startades
av Gotlandsflyg AB och saljer biljetter till Bromma. Efter bildandet av Sverigeflyg
Holding AB var &garbilden 2005-05-27 foljande:

Agare 2004 Rostandel %

Sverigeflyg Holding 66,40
Golden Air 9,20
Korken AB 9,20
TageHus Forvaltning AB 9,20
Peab AB 3,00
Bjare Invest AB 1,60
Christer Paulsson 1,40
Summa 100,00

Tabell 9 Agarbild i Kullaflyg AB
Kélla: Bolagsstammoprotokoll 2005-05-27

Trafiken inleddes den 22 april 2003 med Golden Air som operatdr. Efter ett inledande
forlustar gav bolaget ett 6verskott pa 9 % av omséattningen 2004:
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Kullaflyg AB 2003 delar 2004
Omsattning 32807 296 67 491 407
Resultat e. fin. poster -4 496 321 6144 659
Aktiekapital 100 000 100 000
Eget kapital 121479 6266 138

Tabell 10 Ekonomi i Kullaflyg AB
Kalla: Arsredovisning 2004

Kullaflyg svarade vecka 20 for hela stolsutbudet till Bromma och ca 18 % av totala
stolsutbudet till Stockholm. I augusti 2005 lade Fly Me ner linjen till Angelholm men
detta gynnar antagligen mest SAS som i likhet med Fly Me flyger pa Arlanda. Vecka
48 forefaller SAS och Kullaflyg ha delat pa Fly Me:s kapacitetsandel:

Angelholm-Stockholm v 20 2005 Angelholm-Stockholm v 48 2005

272: 4% 1128; 1175;
18% 20%

OKullaflyg BMA
B SAS ARN
OFlyMe ARN

O Kullaflyg BMA

B SAS ARN

4736;

78% 80%

Figur 4 Antal flygstolar Angelholm-Stockholm
Kalla: Bearb. av Destinationsutbud 20 och 21/2005

SAS anvander ett flertal jetplanstyper med 123 — 179 stolar medan Fly Me anvande
136-sitsiga Boeing 737. Antalet passagerare pa Angelholm/Helsingborg, som inte har
andra flyglinjer, var januari - november 2005 345 100, en 6kning med 5 % fran 2004.

5.4.3 Sundsvallsflyg AB

Bolaget ska driva ’regional flygverksamhet inom Sverige samt darmed forenlig verk-
samhet”. Verksamheten paborjades i januari 2005 med linjen Sundsvall/Harnosand -
Bromma. Aktiekapitalet & 100 000 kr. Forsta arsredovisningen lamnas under 2006.

Linjen flygs av Golden Air. SAS och Fly Me flog vecka 20 till Arlanda men Fly Me

lade ner trafiken i mitten av augusti 2005. Sundsvallsflyg svarade for hela stolsutbudet
till Bromma och ca 15 % av det totala stolsutbudet till Stockholm.
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Sundsvall-Stockholm v 20 2005 Sundsvall-Stockholm v 48 2005
816; 13% 940; 15% 940; 16%

O Sundsvallsflyg BMA
B SAS ARN

@O Sundsvallsflyg BMA

OFlyMe ARN B SASARN

4941,

4520; 84%

72%

Figur 5 Antal flygstolar Sundsvall-Stockholm
Kélla: Bearb. av Destinationsutbud 20 och 21/2005

Sundsvallsflyg anvander Golden Airs 47-sitsiga SAAB 2000 som &r godkand for
Bromma medan SAS anvénder flera olika typer med 69 — 179 stolar. Fly Me anvande
136-sitsiga Boeing 737. Ungefar hélften av Fly Me:s kapacitet vecka 20 ar dvertagen
av SAS vecka 48. Sundsvallsflyg har kvar samma stolsutbud. Den totala passagerarvo-
lymen pa flygplatsen var januari — november 2005 327 600 inklusive ett litet antal till
andra destinationer an Stockholm. Jamfort med 2004 var ékningen 7 %. Bil och i na-
gon man tag ar svara konkurrenter pa denna stracka, dven for resenarer som ska trans-
ferera pa Arlanda.

5.4.4 Umeéflyg AB

Bolaget ska ’arrangera flygresor, bedriva linjetrafik med luftfartyg samt idka déarmed
forenlig verksamhet™. Formuleringen 6ppnar for flygtrafik i egen regi men bolaget har
inte drifttillstand och operativ licens utan agerar som flygreseorganisator. Aktiekapita-
let & 100000 kr. Arsredovisning for 2004/2005 fanns inte tillganglig i december
2005.

Umeaflyg trafikerar till skillnad fran dvriga inrikes flygreseorganisatorer inte Bromma
utan Arlanda. Den huvudsakliga anledningen &r med all sékerhet att Bromma trafike-
ras av Malmd Aviation och att konkurrenssituationen dar &r svar. Enligt hemsidan
paborjades flygverksamheten i mars 2004 pa strackan Umea — Arlanda. | bolagets for-
sta pressmeddelande 2004-03-18 avsag man att anlita Falcon Air vars kombinerade
post- och passagerarflygplan, Boeing 737QC, skulle utnyttjas for andamalet. Operator
blev emellertid Nordic Airlink som enligt pressmeddelande 2004-09-27 inforde Fly
Nordic som sitt varuméarke.” Fly Nordic ags av Finnair och anvander ett i jamforelse
med de andra linjerna i Sverigeflygkoncernen stort flygplan, 162-sitisiga jetplanet
MD80. Umeaflyg svarar vecka 48 for ungefar 30 % av stolsutbudet till Arlanda och
24 % av den totala kapaciteten till Stockholm.

" Detta skedde i samband med att flygverksamheten évergick frn helagda dotterbolaget Nordic East
Airlink AB till Nordic Airlink Holding AB som &r ett helagt dotterbolag till Finnair.
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Umea-Stockholm v 20 2005 Umed-Stockholm v 48 2005

2916;
24%

2754: 23% 3136;

3136; 26% 26%

O Umeaflyg ARN
B SAS ARN
O Malmé Aviation BMA

O Umeéflyg ARN
B SAS ARN
O Malméd Aviation BMA

6281; 51% 6065;
50%

Figur 6 Antal flygstolar Ume&-Stockholm
Kaélla: Bearb. av Destinationsutbud 20 och 21/2005

SAS anvander flera olika flygplanstyper med 69 — 145 stolar, Malmé Aviation har en
enhetsflotta med 112-sitsiga Avro Regional Jet. Antalet passagerare pa Umea flygplats
januari - november 2005 var 744 100 varav dock ett mindre antal avser trafiken till
Ostersund och Lule& med Nordic Regional och Kiruna med SAS.® Trots att detta var
en 6kning med 10 % fran 2004 &r det osakert om volymen langsiktigt kan forsorja tre
aktorers trafik med forhallandevis stora flygplan till Stockholm.

5.5 Stockholmsplanet

"Stockholmsplanet” upptrader i tva olika bolagsskepnader. Fram till december 2005
trafikerade bolagen Ronneby — Bromma, Ronneby — Palanga i Litauen och Vaxjo —
Bromma. Linjen till Litauen lades ner vid manadsskiftet november — december. Under
lagsasong trafikeras Vaxjo genom mellanlandning pa linjen Bromma — Ronneby. Ope-
rator pa alla linjer ar Avitrans AB i Nykdping som flyger Saab 340.° Vid &rsskiftet
2005/2006 dvertogs linjen Ronneby — Bromma av Sverigeflyg Holding AB genom att
man koper Stockholmsplanet i Blekinge AB och doper om det till Blekingeflyg AB.
Avitrans kvarstar tills vidare som operator.

5.5.1 Stockholmsplanet i Blekinge AB

Bolagsordningen anger att bolaget ska “’bedriva forsaljning av flygresor pa speciella
linjer, konsulttjanster mot flygbolag dvensom idka darmed forenlig verksamhet. Ak-
tiekapitalet &r 100 000 kr. Arsredovisning har limnats for &r 2004:

8 | Destinationsutbud nr 20-21 saknas Nordic Regionals utbud p& Luled, Umeé och Ostersund.

® | augusti 2005 kvarstod pd Ronneby Flygplats’ hemsida ett pastiende att Swedline Express var opera-
tor men detta var felaktigt. Swedline flog till februari 2005 varefter Avitrans dvertog trafiken. Swedline
Express &r ett helagt dotterbolag (det enda) till Swedline Holding AB.
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St. i Blekinge AB 2004
Omséttning 14 389 329
Resultat e. fin. poster 139 811
Aktiekapital 100 000
Eget kapital 307 811

Tabell 11 Ekonomi i Stockholmsplanet i Blekinge AB
Kalla: Arsredovisning 2004

Vecka 48 2005 har Stockholmsplanet hela stolsutbudet till Bromma och ungefar 12 %
av det totala stolsutbudet till Stockholm. SAS har dragit ner nagot jamfort med v. 20.
Avitrans flyger med 34-sitsiga Saab 340, SAS anvander fyra olika typer med 69 — 145
stolar. Till Palanga fanns ingen annan linje fran Sverige.'

Ronneby-Stockholm v 20 2005 Ronneby-Stockholm v 48 2005

476; 11% 476; 12%

O Stockholmsplanet BMA @ Stockholmsplanet BMA

ESAS ARN B SAS ARN

4009;
89% 88%

Figur 7 Antal flygstolar Ronneby-Stockholm
Kalla: Bearb. av Destinationsutbud 20 och 21/2005

Ronneby flygplats hade januari — november 2005 189 900 passagerare, 1 % fler &n
2004. Som ovan namnts har Sverigeflyg Holding AB kopt bolaget.

5.5.2 Stockholmsplanet i Vaxjo AB

Detta bolag ska “bedriva forsaljning av flygresor pa specifika linjer, forvaltning av
fastigheter och material avsedda for flygverksamhet, foretradesvis bogserfordon,
markstromsaggregat eller liknande, &vensom idka darmed forenlig verksamhet.”
Stockholmsplanet flyger till Bromma med Avitrans’ 34-sitsiga Saab 340 och har kon-
kurrens fran SAS till Arlanda med 123-sitsiga Boeing 737-600 och 69-sitsiga Dash 8.
Stockholmsplanet svarar for hela stolsutbudet till Bromma och ungeféar 12 % av stols-
utbudet till Stockholm. Nagon arsredovisning fanns i december 2005 inte tillganglig
hos Bolagsverket.

1%L injen fran Ronneby saknas i Destinationsutbud 20-21.
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Vaxjo-Stockholm v 20 2005 Vaxjo-Stockholm v 48 2005
340; 12% 340; 12%

@ Stockholmsplanet BMA
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2409; 2431,
88% 88%

Figur 8 Antal flygstolar Vaxj6-Stockholm
Kalla: Bearb. av Destinationsutbud 20 och 21/2005

Under januari - november 2005 Okade inrikestrafiken pa Vaxjo flygplats med drygt
20 % till ca 142 000 passagerare.*!

5.6 Scandjet AB

Scandjet AB bildades i november 2002. Verksamhetsidén var att kopa upp flygkapaci-
tet till fran Stockholm och Goteborg till Sarajevo i Bosnien och Zagreb i Kroatien dit
det inte fanns flygférbindelser med konkurrenskraftiga priser. Daremot fanns omfat-
tande busstrafik till priser som inte 1dg mycket lagre dn vad Scandjet trodde sig kunna
erbjuda med flyg. Bedémningen var uppenbarligen riktig - under forsta verksamhets-
aret lyckades bolaget redovisa 7 600 kr i vinst pa en omséttning av 7,5 mkr, dock fick
styrelseledamdterna ingen ersattning.

Scandjet AB 2003 2004
Omsattning 7 466 792| 18 499 634
Resultat e. fin. poster 7614 196 100
Aktiekapital 100 000 100 000
Eget kapital 107 614 303 714

Tabell 12 Ekonomi i Scandjet AB
Kalla: Arsredovisningar

Under 2004 6kade omsattningen med néra 150 %. Operatér ar Fly Nordic med 163-
sitsiga MD80; andra operatorer inklusive ett kroatiskt bolag har anvénts tidigare.

Antalet passagerare uppges till 4 000 ar 2003, 13 000 ar 2004 och 25 000 ar 2005.
Scandjet erbjuder ett omfattande linjenat. Infér 2006 planeras féljande avgangar:

11 Statistiken hamtad fran www.flygplatser.nu. Avser enbart inrikes.
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2005-12-28| Fran Antal avgangar/period

Till Goteborg [Stockholm |Képenhamn [Oslo
Zagreb 9 st

16 jun-11 aug
Split 25 st 25 st 8 st 8 st

10 jun-30 sep [10jun-30 sep |17 jun-5 aug 24 jun-12 aug
Dubrovnik 9 st 8 st 8 st

11 jun-6 aug |18 jun-6 aug 24 jun-12 aug

Sarajevo 10 st 10 st

19 jun-21 aug 19 jun-21 aug
Pula 8 st 9 st 8 st 8 st

18 jun-6 aug |17 jun-15aug |17 jun-5 aug 25 jun-13 aug
Zadar 10 st 8 st

18 jun-20 aug 25 jun-13 aug

Tabell 13 Scandjets turutbud sommaren 2006
Kélla: www.scandjet.se, bearbetning av tidtabeller 2005-12-28

Sammanlagt finns under perioden 10 juni — 30 september 2006 ca 170 avgangar.
Verksamheten &r sasongsbetonad s.k. seriecharter enligt BCL A2"2. Har kravs aven att
andelen stolar som séaljs utan inkluderad 6vernattning inte far 6verstiga 30 % men
Scandjet har ibland fatt dispens fran kravet Goteborg — Sarajevo for rent etniska flyg-
ningar da det inte fanns andra flygforbindelser pa strackan. 2006 ars sasong inleds 10
juni.

Scandjet saljer enbart en liten del av stolsutbudet direkt till konsument. Huvuddelen
saljs till for narvarande ett dussintal resebyraer. For denna verksamhet finns inte ndgon
bra beteckning sa tills vidare introduceras anglicismen seat consolidation.

5.7 Seat consolidation

Under forsta sasongen upptackte Scandjet att mindre resebyraer inriktade mot Kroati-
en utgjorde en mojlig marknad. Dessa resebyraer ar for sma for att pa egen hand kunna
handla upp stolskapacitet till acceptabla priser, sarskilt som stora resebyraer sallan vill
sélja kapacitet till de mindre. Sdsongsmassig charter som Eastjet och Scandjet bedrev
respektive bedriver kompliceras av att den forsta flygningen ner i princip gar tom hem
och den sista hemflygningen gar tom ner. Med de laga marginaler som géller nar de
sma resebyraerna inte tillracklig volym for att tacka dessa kostnader. Om flera reseby-
raer i stillet delar kapacitet pa ett plan, och dessutom inte bdrjar och slutar sésongen
samtidigt, kan man komma ner i acceptabla prisnivaer. Dessutom skapar I6sningen
flexibilitet, avbokade platser kan latt séljas till andra resebyrder i samma plan. Seat
consolidation innebér att samordna de olika resebyraernas 6nskemal i fraga om kapa-
citet och avgangstider till sa valfyllda plan som majligt. Detta utgér nu huvuddelen av
Scandjets verksamhet och fran/till Képenhamn och Oslo séljer man bara ett fatal plat-
ser direkt till resenér. Bolaget uppger att man inom nagot ar troligen helt upphdr med
att sélja resor direkt till resendr. Man skulle &ven behova hitta storre flygplan till vissa
avgangar; en Boeing 757 skulle vara idealisk men som framgar av Tabell 30 finns for
narvarande bara en sadan, hos Nova Airlines.

12 Bestammelser for Civil Luftfart — Regler for charter- och taxiflygning mellan Sverige och utlandet
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Seat consolidation ger vid forsta paseende intryck av att vara en konkurrensbegran-
sande verksamhet. De deltagande resebyraerna har inte mycket utrymme att konkurre-
ra med pris, ombordservice eller avgangstider nar de delar pa samma flygplan. Den
dominerande effekten av seat consolidation &r emellertid snarare forbattrad konkurrens
genom att sma resebyraer, som helt saknar mojlighet att sjalva chartra hela plan, nu
kan konkurrera med de stora.

5.8 LFV:s tidigare forslag ang. flygreseorganisatorer

| rapporten 2002 foreslog LFV att ...”’den som, utan att agera som agent for ett flygfo-
retag och utan att vara arrangor av paketresor eller salja seat-only biljetter som om-
fattas av resegarantilagen, marknadsfor och forséaljer flygbiljetter den inte sjalv utfoér
ska alaggas att

1) Sakerstélla att potentiella passagerare gors uppmarksamma pa att transporten inte utfors av
den som passageraren slutit avtal om transporten med.

2) Sékerstalla att passageraren vid bokningstillfallet ges information om vilket flygféretag som
utfor transporten oavsett om bokningen sker via Internet, per telefon eller hos annat férekom-
mande férsaljningsstalle.

3) Sakerstalla att passageraren ges skriftlig bekraftelse om vilket flygféretag som utfér transpor-
ten.

4) Sakerstalla att passageraren far rimlig information om vilken roll flygreseorganisatéren resp.
lufttrafikforetaget har nér det galler fullgérandet av avtalet, t.ex. vid reklamation, férseningar,
ombokning, forfragningar mm.

5) Séakerstalla att passageraren far del av, eller méjlighet att ta del av de befordringsvillkor som
tilldmpas.”

Darutover skulle en sadan organisation ...”’vara féremal for licensieringskrav liknan-
de de som galler for flygforetag. Foljande forutsattningar foreslas galla for licens att
driva verksamhet som flygreseorganisator.

6) Flygreseorganisatdren skall ha tillrackligt stark ekonomi for att flygverksamheten skall kunna
bedrivas i ett inledningsskede utan att intakterna fran den forsta tidens biljettforsaljning skall
vara avgorande for detta. Vidare bor flygreseorganisatoren i liknet med lufttrafikforetag alag-
gas att i rimlig grad kunna géra sannolikt att det finns forutsattningar for en mera langsiktig
verksamhet.

7) Licens skall vara forenad med villkor om att biljettforsaljning inte far ske innan flygreseorga-
nisatdren ingatt ett varaktigt avtal med ett flygforetag om utférande av de transporter som
flygreseorganisatoren séljer.

8) Licensen skall vidare vara foérenad med férpliktelse att fullgéra den féreslagna informations-
plikten.”

Slutligen foreslogs att fragan om kompletterande forsakringsskydd for passagerarna
skulle utredas vidare. Forslagen lamnades till Naringsdepartementet 2003-06-26 men
har annu inte lett till nagra konkreta atgarder. | avvaktan pa den aviserade transportpo-
litiska propositionen kan det vara intressant att underséka om eventuell sjalvsanering
bland organisationerna gjort de tidigare férslagen mer eller mindre éverflodiga.

5.9 Uppfyllelse av LFV:s krav — en inventering

Av de ovannamnda punkterna kan 1-5 uppfattas som foreslagna krav och 6 som ett
foreslaget licensvillkor. Med undantag av punkt 3 gar det att fa en acceptabel bild av
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uppfyllandet genom provbokning pa och genomgang av foretagens hemsidor. Nagon
provbokning per telefon har inte gjorts men antagligen ar informationen mindre fram-
tradande dar eftersom bokaren troligen inte l&ser hogt ur resevillkoren. Efter LFV:s
rapport har ett krav tillkommit, namligen EU-férordningen 261/2004 om flygpassage-
rares rattigheter mm. Féljderna av denna férordning behandlas i avsnitt 5.9.4 nedan.

5.9.1 Krav 1 och 2: operatdrsinformation

Kraven innebér att passagerarna ska uppmarksammas pa att transporten utfors av na-
gon annan an den man slutit avtal med och att man vid bokningen far veta vilket flyg-
bolag som anlitas. Efter omarbetning i december 2005 har Scandjets hemsida direkt
pa forsta sidan rubriken “Flygbolag vi anlitar” och har informeras klart om att Fly
Nordic flyger. Hos évriga organisatorer ar informationen mer svartillganglig.

Gotlandsflyg, Kullaflyg, Sundsvallsflyg och Umeéflyg har likartade hemsidor. Got-
landsflyg, men inte de dvriga, har pa forsta sidan en Saab 340 malad i bolagets farger:

Figur 9 Bild fran Gotlandsflygs hemsida
Kaélla: www.gotlandsflyg.se 2005-12-22

Det finns i verkligheten inget plan med denna malning. Alla bolagen i gruppen infor-
merar om sitt flygbolag under fliken Om oss dar man dessutom maste ga vidare till
fliken Flygplan. Vid bokning maste man bekréafta lasning av resevillkoren och om man
verkligen gor detta finns hér information om vilket flygbolag som &r operativt ansva-
rigt. Denna information bor flyttas till startsidan sa att den inte kan forbigas. Motsva-
rande galler for Umeaflyg dar man maste registrera sig som "medlem” fore bokning,
dock ar resevillkoren atkomliga innan man gjort detta.

Stockholmsplanet har visserligen information om att Avitrans flyger, pa hemsidan

under Information / Regler och villkor, men den som inte laser detta far definitivt in-
tryck av att Stockholmsplanet flyger i egen regi:
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Figur 10 Bilder fran Stockholmsplanets hemsida
Kaélla: www.stockholmsplanet.com 2005-12-22, startsidan resp. Foretaget/Flygplansflotta

| verkligheten ar flygplanen inte malade pa detta satt utan bilderna pa hemsidan upp-
ges vara féljden av en reklamidé. En dekal pa planet anger att Avitrans flyger, men
den informationen kommer for sent for att uppfylla kraven pa operatdrsinformation
och dessutom &r dekalen diminutiv jamfort med Stockholmsplanets logotyp i Figur 10:

Figur 11 Dekal p& Avitrans’ flygplan
Kalla: www.avitrans.se 2005-12-22

Under fliken Information/Regler och villkor far resendren foljande information:
*““Stockholmsplanet med personal arbetar under Avitrans Nordic AB:s totala operativa
ansvar.” Det finns ingen lank till Avitrans och for évrigt har detta foretag enbart eng-
elsksprakig hemsida.

Sammanfattningsvis ar uppfyllandet av kraven 1 och 2 varierande men med enkla me-
del skulle det kunna na godtagbar niva:

» Informationen om vilket bolag som flyger flyttas till hemsidans forstasida och
ges framtradande plats dar (alla bolag). Informationen ska ocksa finnas bland
resevillkoren.

» Vid telefonbokning upplyser en telefonsvarare om vilket flygbolag organisato-
ren anlitar innan kunden kopplas vidare (alla bolag).

> Bilder pa flygplan malade i organisatorens farger i stallet for flygbolagets tas
bort fran hemsidan (Gotlandsflyg, Stockholmsplanet) och ev. tryckt informa-
tion. Den omsténdigheten att planen i verkligheten inte har organisatérens
malning gor bara resenaren an mer forvirrad.

> Information om vilka flygplanstyper operatéren anvander maste rimligen fin-
nas pa organisatdrernas hemsidor men far inte ge intryck av att organisatoren

23



‘>

ar flygoperativt ansvarig. P4 hemsidorna bor fliken heta ”Var operators flyg-
plan” eller liknande och fungera enbart som en lank till operatérens hemsida
(alla bolag).

5.9.2 Krav 4 och 5 — ansvarsfordelning och resevillkor

Kraven géller att resendren ska upplysas om vem som &r ansvarig i handelse av olika
komplikationer, och ha mojlighet att ta del av resevillkoren. Hos alla bolagen ar rese-
villkoren latt tillgangliga pa hemsidan men ansvarsfordelningen ar inte alltid tydligt
angiven.

Scandjet sager uttryckligen att man ...”’ansvarar gentemot resenadren for vad denne
har ratt att fordra till foljd av avtalet. Ansvaret galler aven for sadana prestationer
som skall fullgéras av nagon annan an arrangoren”. Informationen far anses vara
tillracklig tydlig.

De fyra bolagen i Sverigeflyg Gotlandsflyg, Kullaflyg, Sundsvallsflyg och Umea-
flyg har likalydande och omfattande resevillkor. Villkoren inleds med att respektive
bolag ...”’med personal arbetar under Golden Airs/Nordic Airlinks totala ansvar, var-
for Golden Air/Nordic Airlink &r den operativt ansvariga.”” Vad detta innebar for re-
senaren klargors inte. Vidare framgar att bolagen tillhandahaller aldrig kompensatio-
ner, transporter, hotellvistelse eller liknande™. Villkoren friskriver bolagen fran eko-
nomiskt ansvar for i stort sett allt som kan intraffa. Man aterbetalar inte hela biljett-
kostnaden ens om flygningen blir installd och l&mpligt alternativ saknas. De fyra bola-
gen kan inte anses ha klargjort ansvarsfordelningen i detta lage.

Stockholmsplanets resevillkor inleds med att ’Stockholmsplanet med personal arbe-
tar under Avitrans Nordic AB:s totala operativa ansvar” men saknar Sverigeflygbola-
gens tillagg om att flygbolaget ar den operativt ansvarige. Detta ger upphov till samma
fragetecken som ovan — vem ansvarar egentligen for vad — men i 6vrigt ar villkoren
inte alls sa uteslutande som hos Sverigeflygbolagen.

Sammanfattningsvis uppfyller enbart Scandjet kraven pa klar ansvarsfordelning. Alla
bolagen uppfyller kraven pa att resendren ska kunna ta del av resevillkoren, med re-
servation for telefonbokning dar det antagligen inte gar, i vart fall inte fore bokning.

5.9.3 Krav 6 - tillrackligt stark ekonomi

Flygreseorganisatoren skall ha tillréackligt stark ekonomi for att flygverksamheten skall kunna bedrivas
i ett inledningsskede utan att intakterna fran den forsta tidens biljettforsaljning skall vara avgérande
for detta.

Det finns inget sjalvklart matt pa bolagens uppfyllande av detta krav. Soliditet, dvs.
det egna kapitalets andel av totalt kapital, brukar beskrivas som férmagan att utharda
forluster. Det totala kapitalet ar emellertid i flera fall sa litet i forhallande till omsatt-
ningen att dess fordelning p& eget och l&nat &r av mindre intresse.™® En tankbar indika-
tor skulle kunna vara eget eller totalt kapital i relation till omséttningen. Ett annat al-

3 Goodjet AB hade vid konkurstillfallet en brist i boet motsvarande 102 ganger aktiekapitalet.
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ternativ ar att via krav pa t.ex. forsakringar eller depositionskonton gora resenarerna
oberoende av organisatorernas ekonomiska styrka. Fragan maste utredas narmare in-
nan nagra krav infors.

5.9.4 EU:s gemensamma regler om kompensation till passagerare

Genom forordningen 261/2004 som tradde i kraft den 15 februari 2005 alaggs de flyg-
bolag som utfor eller avser att utféra flygningen en rad skyldigheter vid nekad om-
bordstigning och instéallda eller kraftigt forsenade flygningar. Reglerna géller om flyg-
ningen avgar fran en flygplats inom EU eller fran en flygplats utanfor EU till en flyg-
plats inom EU om flygningen sker med ett europeiskt flygbolag. Ddrmed omfattas alla
flygreseorganisatérerna ovan men for Eastjet, som skulle ha anlitat ett flygbolag base-
rat utanfor EU, skulle forordningen ha gallt enbart avgangarna fran Sverige. Konsu-
mentverket har tillsynsansvaret och sammanfattar reglerna vid installd flygning pa
foljande satt:**

3. Vilka rattigheter har konsumenten nar flygresan stalls in?

Om flyg stélls in ska flygbolaget erbjuda de berdérda passagerarna pengarna tillbaka for biljetten (i
vissa fall fri returresa till avgangsorten) eller ombokning till den slutliga destinationsorten. De be-
rorda passagerarna ska aven erbjudas maltider och forfriskningar, hotellrum vid behov och moj-
ligheter att ringa nédvandiga telefonsamtal.

De berérda passagerarna har aven ratt till ersattning:

e 250 euro for alla flygningar pa hogst 1 500 kilometer

e 400 euro for alla flygningar inom EU pé langre dn 1500 kilometer och for alla évriga
flygningar pa mellan 1 500 och 3 500 kilometer

e 600 euro for alla flygningar som inte omfattas av foregdende punkter.

Flygbolaget ar inte skyldigt att ersatta passagerarna enligt ovan om det installda flyget beror pa
"extraordindra omstandigheter som inte skulle ha kunnat undvikas dven om alla rimliga atgarder
hade vidtagits".

Dessutom finns ett langtgaende krav pa att passagerarna ska informeras om dessa reg-
ler:

6. Hur far passagerarna information om sina rattigheter?
Flygbolagen ska se till att det finns ett tydligt och val synligt anslag for passagerarna vid incheck-
ningen. Anslaget ska ha foljande text:

"Om ni nekas att stiga ombord eller om er flygning ar installd eller forsenad med minst tva timmar,
kan ni vid incheckningsdisken eller utgangen till flygplanet begéra att fa ett exemplar av den text
som anges om era rattigheter, sarskilt rétten till kompensation och assistans. Flygbolaget ska dess-
utom dela ut skriftlig information till passagerare som drabbas av dverbokning, instélld flygning
eller minst tva timmar lang férsening om EUs férordning och om hur man kontaktar den myndighet
som har tillsyn éver reglerna (i Sverige ar det alltsd Konsumentverket).”

Aven om passageraren har ett avtal med en flygreseorganisator skall ansprak enligt
denna forordning riktas direkt mot det flygbolag som utfor sjalva flygningen. For det
fall flygbolaget i god tid fore den tidtabellsenliga avgangstiden informerar passagerar-
na om installda flygningar och erbjuder rimliga ombokningsalternativ utgar ingen

“ http://www.resor.konsumentverket.se/mallar/sv/artikel.asp?IngCategoryld=1630&IngArticleld=4441
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kompensation. | annat fall ska flygbolagen ersétta passageraren enligt beloppen ovan.
Arrangdrens resevillkor kan ge intryck av att det &r foga meningsfullt att stélla krav
mot flygbolaget, men i sjalva verket galler EU-forordningen oinskréankt gentemot
flygbolaget. Passageraren kan rikta kraven dit vilket manga antagligen inte skulle upp-
tacka.

De ersattningsbelopp som kan bli aktuella ar 400 euro fér Scandjets avgangar och 250
for de dvriga. Beloppen ar pafallande hoga i forhallande till biljettpriserna. En enda
installd flygning med ett stort flygplan kan utsétta organisatérens flygbolag for 06-
verstigliga finansiella pafrestningar.

Scandjets resevillkor ar oklara nar det géller instillda flyg men innehaller inget som
direkt strider mot dessa villkor. Alla bolagen i Sverigeflyggruppen har daremot av-
talsvillkor som pa flera punkter knappast gar att forena med forordningen, dven om
man nu informerar om forordningen i sina villkor. Stockholmsplanets resevillkor
tycks daremot i huvudsak dverensstamma med férordningen.

Utover dessa villkor finns ett frivilligt atagande som Luftfartstyrelsens hemsida be-
skriver pa foljande sétt:

Som ett komplement till gallande lagstiftning har de europeiska flygbolagen och flygplatserna ar-
betat fram frivilliga ataganden for att forbattra servicegraden och tjansteutbudet for passagerarna.
Atagandena innebér bland annat:

. utdkade rattigheter vid bokning av flygresor

. béttre information om flygresan

. hjélp och information vid férseningar m.m.

. passagerarvanlig och vél underhallen infrastruktur

Tanken &r att de flygbolag och flygplatser som ansluter sig skall férses med ett kvalitetsemblem.

| december 2005 hade blott fyra bolag, darav inte ndgon av flygreseorganisatorernas
operatOrer, anslutit sig: Britannia, Nova Airlines, SAS och Skyways.

5.9.5 Slutsatser - kravuppfyllelse

Motiven for det licensieringskrav som Luftfartsverket foreslog ar 2002 kvarstar till
storre del d&ven om l&get forbattrats nar det géller information om flygbolag mm. Det
forekommer fortfarande att biljetter séljs utan att organisatéren har tréffat avtal med
nagot flygbolag eller ens undersokt mojligheterna for flygbolaget att fa erforderliga
tillstand. Hur det foreslagna kravet avseende finansiell stabilitet skulle kunna utformas
maste utredas ytterligare.

5.10 Flygreseorganisatdrernas framtid

Genomgangen ovan behandlar vad flygreseorganisatdrerna gor nu och i forekomman-
de fall vad de gjort under de narmast foregaende aren. For att bedoma framtiden kravs
en bedémning av hela marknadens utveckling vilket inte varit méjligt inom ramen for
denna rapport. Under forutsattningen att saval inrikes som utrikes flyg totalt utvecklas
positivt gar det anda att dra nagra slutsatser:
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5.10.1Marknad

Scandjet &r som ovan beskrivits dels flygreseorganisator, dels ”seat consolidator” men
sager sig planera for enbart den sistnamnda verksamheten i framtiden. Framgangen
bygger i bada verksamhetsgrenarna pa att grundarna kunde identifiera ett stort resebe-
hov till lander vars kultur de var vl fortrogna med och dit flygforbindelserna var pa-
fallande daliga. Det finns fa ytterligare marknader, om ens nagon, som uppfyller dessa
krav. Till Grekland t.ex. finns stor turisttrafik och etnisk trafik, men ocksa goda flyg-
forbindelser.

Ingen av de sex inrikes flygreseorganisatorerna exploaterar nagon egen marknad — alla
konkurrerar med nagot annat bolag som ocksa flyger till Stockholm. Framtiden avgors
av formagan att konkurrera med pris och marknadsféring. | langden lar det bli allt sva-
rare att vidmakthalla konkurrensfordelarna. En fordel som dock inte eroderar med ti-
den &r att trafikera Bromma i stallet for Arlanda.

5.10.2Brommaberoendet

Av de sex inrikeslinjer som trafikeras av flygreseorganisatorer gar fem till Bromma
(fran Ronneby, Sundsvall, Visby, Vaxjo och Angelholm). Umeaflyg trafikerar dar-
emot Umea — Arlanda. Sedan inrikesflyget avreglerades 1992 och linjetrafiken ater-
kom till Bromma har man kunnat konstatera att flygplatsen har en stor men svarkvan-
tifierad lagesfordel. L&gesfordelen har dock inte varit tillrackligt stor for att ge flyg-
platsens dominerande flygbolag Malmd Aviation I6nsamhet:

Malmd Aviation 1996 | 1997 | 1998 1999 2000 | 2001 2002 2003 2004 |% 2005 [96-%205
Nettoomséttning 792 | 910 | 996 1557 | 970 931 1075 1283 1259 627 | 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
Eget kapital 35 36 27 21 36 349 316 222 134 171

Tabell 14 Ekonomi i Malmé Aviation AB
Kalla: Arsredovisningar 1997, 1999 och 2004, delérsrapport 2005

Déremot antyder resultaten for Gotlandsflyg, Kullaflyg och Stockholmsplanet i Ron-
neby (Tabell 8, Tabell 10 och Tabell 11) att Brommas fordelar &r tillrackliga for fram-
gangsrik konkurrens med linjer till Arlanda, trots att dessa flygs med storre plan med
lagre kostnader per stolkilometer. Gotlandsflyg klarar dven att konkurrera med Sky-
ways’ parallella linje till Bromma. Det ar mycket troligt att trafik till Bromma skulle
kunna bedrivas fran nagra andra flygplatser som uppfyller kraven tillracklig linje-
langd, tillrackligt avstand till narmsta Bromma-linje och tillracklig inrikesmarknad.
Dit hor Kalmar, Skellefted, Ornskoldsvik och Ostersund. Halmstad har tillracklig
marknad men ligger for nira Angelholm; Jonkoping och Karlstad har troligen otill-
racklig marknad (Jonkoping har tidigare haft en brommalinje); Luled och Kiruna har
tillrackliga marknader men for langt avstand. Kristianstad ligger for nara Ronneby.
Nar det géller flygreseorganisatérernas majligheter att framgangsrikt konkurrera till
Arlanda finns inte tillrackligt underlag for bedomning. Umeaflyg som é&r det enda ex-
emplet har annu inte lamnat nagon arsredovisning. Att Sverigeflyg-koncernen salt
bolaget och att Fly Me, ett bolag som under perioden mars 2004 — september 2005
forlorade 222 mkr pa en omséttning av 504 mkr, inte drev sin trafik Umed - Arlanda
nagon langre tid indikerar svarigheter.
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6 FRACTIONAL OWNERSHIP

Fractionnal ownership (FO) ar en relativt ny foreteelse som har vuxit kraftigt i USA
och fatt fotfaste i ett fatal lander i Europa, dock annu inte i Sverige.

FO-arrangemang kénnetecknas av att:

+ Eftt antal foretag eller personer dger gemensamt ett flygplan. Minsta dgarandel
ar enligt amerikanska bestdammelser 1/16 for flygplan och 1/32 for helikoptrar.

+ Agarna upplater (genom tillstandsfri operationell leasing, se avsnitt 7) flygpla-
net till ett fristaende bolag. | luftfartygsregistret antecknas bolaget som inneha-
vare av flygplanet. Agarna forbinder sig att utnyttja flygplanet under en viss ar-
lig minimitid, i regel 50 timmar per sextondel.

+ Detta bolag anstéller piloter och 6vrig personal, ansvarar for underhall, fard-
planering mm. och flyger planet at medlemmarna. Till skillnad fran firmaflyg
far en delagare inte sjalv flyga planet aven om han/hon har erforderliga beho-
righeter (detta papekas noga av de utlandska FO-bolagen nedan).

4 Bolaget disponerar flera olika flygplan pd samma satt. Dessa utgor en "pool”
sa att alla delagare kan anvanda alla flygplan. Det forekommer ocksa att bola-
get sjélvt ager ett eller flera flygplan som komplement.

+ | det amerikanska regelverket (FAR part 91) far FO-bolaget inte mot erséttning
transportera andra an del&garna eller de som del&garna utser.

Uttrade sker genom att andelen séljs till radande marknadspris, men den kan bara sél-
jas pa samma villkor som den innehas, dvs. forenad med leasingavtalet. Om FO-
bolaget skulle komma pa obestand tar deldgarna inte nagon finansiell risk eftersom
bolaget inte dger planet. Inte heller ar deldgarna ansvariga for varandras skulder till
FO-bolaget. Flexjet (se nedan) uttrycker saken pa foljande sétt:

”Each owner has an undivided interest in his or her aircraft, and the joint owners are “tenants-in-
common” according to the Joint Ownership Agreement. Therefore, the owner of one interest in a Flexjet
is not responsible for the debts of another owner. Flexjet ownership is not a partnership.”

Huruvida FO skall betraktas som tillstAndspliktig verksamhet utreds for narvarande
inom ECAC. Sverige genom Luftfartsstyrelsen anser att FO ar en form av kommersiell
verksamhet som bdr motsvara kraven i JAR-OPS, de gemensamma luftfartshestam-
melserna for kommersiella lufttransporter.

6.1 Fran firmaflyq till FO

Enligt BCL-D™ 1.1 p. 1.1.2 krévs inga sarskilda tillstdnd for privatflyg och enligt p.
1.3 ingar s.k. firmaflyg i denna kategori. Firmaflyg &r i Luftfartsstyrelsens definitions-
samling definierat som ’Privatflygverksamhet som bedrivs for foretags eller organisa-
tions egen rakning och inte mot ersattning fran utomstaende och som utgér en mindre

15 Bestammelser for Civil Luftfart, Driftsbestimmelser.
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del av foretagets eller organisationens verksamhet.” BCL-D 1.1 p. 1.3 h&nfor firma-
flyg till icke tillstandspliktigt privatflyg. For privatflyg géller vissa inskrankningar i
ratten att ta betalt av passagerarna. | traditionellt firmaflyg med eget eller inhyrt flyg-
plan finns en viss grazon kring foretagets ratt att mot betalning ta med sig andra &n
sina egna anstéllda, t.ex. kunder, affarsvanner, andra foretags personal etc.

Det &r vanligt att flygintresserade agare eller delagare av smaforetag sjalva flyger en
hel del i verksamheten med eget eller inhyrt flygplan. Verksamheten &r privatflyg dven
om foretagaren skulle dgna huvuddelen av sin arbetstid at att flyga. Om emellertid
flygandet utfors av en anstélld uppstar, nar flygverksamheten okar, s smaningom fra-
gan vad som &r den anstalldes huvuduppgift. Om huvuduppgiften &r att flyga kan det
fortfarande vara firmaflyg — andelen av verksamheten kan ju fortfarande vara liten -
men flera komplikationer uppstar. Den forsta ar att en pilot med privatflygcertifikat
inte fr vara anstalld som pilot.® Det kravs minst trafikflygarcertifikat klass 3 (”B-
certifikat”) eller CPL enligt JAR-FCL for att fA ta en sidan anstéllning.'’

Omfattningen av flygverksamheten maste vara tillrackligt stor for att motivera anstall-
ning av en pilot som sannolikt inte kan bidra till karnverksamheten. Om flygverksam-
heten vaxer till att inte langre vara en mindre del av verksamheten, eller om man tar
betalt fran utomstaende blir verksamheten tillstdndspliktig. Foretaget eller den avdel-
ning som skater flygandet maste da i princip uppfylla kraven pa ett flygbolag med
undantag for kravet pa operativ licens. Ytterst fa foretag kan motivera arbetsinsatser
och kostnader for en sadan ordning. Dessutom &r det svart att hyra flygplan i tillracklig
omfattning och av ratt storlek medan & andra sidan utnyttjandegraden for ett eget flyg-
plan skulle bli for 1ag. Att deldga ett flygplan ihop med andra foretag kraver en bety-
dande administrativ apparat for att fordela ansvar, kostnader och utnyttjande. Taxiflyg
ligger skenbart néra till hands men kompliceras av att om resan inte gar tur och retur
inom nagot dygn maste taxiflygforetaget antingen flyga fram och tillbaka tva ganger
eller ta ut betydande véntetidskostnad och ddrmed kan det inte erbjuda ett konkurrens-
kraftigt pris. Dartill kommer ofta ansenliga fram- och aterflygningskostnader savida
inte taxiflygforetaget rakar vara baserat pa bestallarforetagets hemmaflygplats.

L6sningen pa dessa problem kan vara att kopa en andel ett flygplan som ingar i en FO-
organisation. FO-organisationen har ingen annan verksamhet an flyg och kan narmast
betraktas som ett taxiflygbolag med dgarna som enda kunder. Med flera flygplan kan
man valja flygplanstyp efter delagarens aktuella behov, och med flera delagare gar det
att fa acceptabel utnyttjandegrad pa varje flygplan. Nagra svenska renodlade FO-bolag
tycks inte ha uppstatt men det finns ett bolag av FO-karaktar, Blue Chip Jet. Utom-
lands finns flera FO-bolag som &ven vander sig till den svenska marknaden.

6.2 Blue Chip Jet

Handelsbolaget Blue Chip Jet dgs av Volvo AB, Volvo Personvagnar AB, Forsak-
ringsaktiebolaget Skandia och AB Aulis som i sin tur &gs av Telefonaktiebolaget
Ericsson. Enligt http://www.scanair.no/aos/bluechipjet.ntm &r bolaget bildat ur VVolvos

BCL-C2.2p. 7.1.

Y BCL-C 2.3 p. 7 for flygplan resp. 2.7 p. 7 for helikopter. Kostnadsskillnaden &r dramatisk - i dagens
lage kostar ett privatflygcertifikat ca 100 000 kr och ett trafikflygcertifikat ca 600 000 fér enmotorflyg
och ytterligare runt 200 000 kr for tvAmotor- eller helikopterbehdrighet.
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flygavdelning, Volvo Flygservice, med anor fran 1955. Da bolaget &r registrerat som
handelsbolag ar arsredovisningarna inte offentliga men man har meddelat Luftfartssty-
relsen att verksamheten ska bedrivas utan dverskott. Blue Chip &r inte ett egentligt FO-
bolag eftersom man inte séljer andelar pa 6ppna marknaden, men i princip finns inget
som hindrar nagot av de fyra delagarbolagen att sélja sin andel. Bolaget &ager tre flyg-
plan:

Reg. Typ Arsmodell | Max startvikt [ Inképt &r
SE-DVE Falcon 900 EX 1997 22 226 1998
SE-DYE Hawker 800 XP 1998 12 700 1999
SE-DYV ! 1998 12 700 1999

Tabell 15 Blue Chip Jets flygplansflotta
Kélla: Luftfartygsregistret 2005-12-22

Bolaget har inte driftstillstand och OL men uppfyller i alla avseenden kraven for att fa
ett drifttillstand. Det finns inte ndgot annat svenskt bolag av Blue Chips sort.

6.3 Utlandska FO-bolag

Genomgangen nedan ar mycket overgripande. Det forefaller som om de stérre FO-
bolagen dven utanfér USA tillampar den amerikanska regeln om att sélja flygplansan-
delar motsvarande minst 1/16 av ett flygplan och med 50 timmars arligt minimiutnytt-
jande.

6.3.1 Flexjet

Flexjet ar en del av Bombardier-gruppen sedan 1995 och tillhandahaller pa FO-basis
fem mindre jetplantyper tillverkade av denna grupp — Learjet 40, 45 och 60, Challeng-
er 300 och 604. Antalet flygplan framgar inte. Medan moderbolaget har sitt sate i
Montreal ar Flexjet baserat i Dallas. Informationen i Ovrigt ar relativt sparsam och
bolaget tycks framst vara inriktat pA hemmamarknaden. Deldgarna maste ha lang
framforhallning — for uttrade kréavs tva ars uppsagningstid.

6.3.2 Flight Options

Bolaget bildades 1998 och uppger sig ha dver 200 flygplan men en hel del anvénds for
leasing. Ar 2002 slogs bolaget ihop med Raytheons Travel Air och ar sedan dess en
del av Raytheon-gruppen. | FO-programmet erbjuder man fem flygplanstyper:

Antal stolar
Beechjet 400 A / Hawker 400 A 7
Hawker 400 XP 7
Hawker 800 XP 8
Cessna Citation X 8
Legacy 13

Tabell 16 Flight Options flygplanstyper
Kalla: www.flightoptions.com 2005-07-20
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Flight Options har en pataglig narvaro i Europa men det framgar inte var man ar base-
rad. Aven har maste dgarna ha ldng framforhalining - kontrakt i bolagets FO-
verksamhets skrivs pa fem ar. Bolaget erbjuder dven flygplan av nagot aldre modell &n
de andra bolagen och till lagre kostnader. Prisinformation saknas pa hemsidan.

6.3.3 Netjets

Netjets dgs av den amerikanske dollarmiljardaren Warren Buffets investmentbolag
Berkshire Hathaway. Bolaget pastar sig ha skapat FO-begreppet redan 1986, nar man
omorganiserade det davarande bolaget Executive Jet, och att man nu ar den storste
operatdren. | vart fall har man storst antal flygplanstyper:

NETJETS FLYGPLANSTYPER |t P Overal Avadabity

Capacily FRight Cabin {U.5., Ewrope,

Range Length Mididie East, MJIC)

(=8 Cessna Citation Bravo 7 1,610 sm 430 mph  16.00 ft EU
8 Cessna Citation V Ultra 7 2,011 sm 480 mph  17.30 ft us
) Raytheon Hawker 400XP 7 1687sm  511mph  15.60ft US, EU
E Cessna Citation Encore 7 2,056 sm 480 mph  17.80 ft us
Cessna Citation Excel/XLS 7 2,174 sm 480 mph  18.60ft US, EU
-4 Cessna Citation VII 7 2,298 sm 527 mph  18.60 ft us
=8 Raytheon Hawker 800XP2 6 2,961sm  500mph 21.30ft  ME
ﬁ Cessna Citation Sovereign 8 3,003 sm 485 mph  24.20 ft us
Raytheon Hawker 1000 9 3,413 sm 510 mph  24.42 ft us
g Cessna Citation X 8 3,651 sm 590 mph  23.70 ft us
Bl Gulfstream 200 9 4,077 sm 540 mph  24.50 ft us
=il Dassault Falcon 2000 10 3,420 sm 528 mph  31.00 ft ME
5f Dassault Falcon 2000EX 10 4,386 sm 528 mph  31.00ft US, EU
E Gulfstream 400 (GIV-SP)1 13 4,594 sm 528 mph  45.10ft US, ME
E Gulfstream 5501 14 7,697 sm 560 mph  50.10 ft us
Boeing Business Jet 18 6,046 sm 528 mph  79.00 ft us

Tabell 17 Netjets flygplanstyper
Kalla: www.netjets.com, ndgot modifierad. Obs sm = statute mile (engelsk mil, 1,609 km) och mph =
sm per timme. EU = Europa (ej Europeiska Unionen) och ME = Mellandstern.

Den totala flygplansflottan uppges i augusti 2005 till 586. Netjets har sin europeiska
bas i Lissabon och har &ven en bas i Jeddah, Saudiarabien. Till skillnad fran de 6vriga
tillhandahaller man i vart fall ytlig statistik over verksamheten: ar 2004 utfordes ca
275 000 flygningar och man flég sammanlagt éver 100 miljoner engelska mil.*® Net-
jets’ organisation av sin europeiska del bygger pa tre bolag. | Storbritannien och Tysk-
land finns bolagen Netjets Management Ltd. och Netjets Europe GmbH som skoter
marknadsforing och forsaljning av flygplansandelar. Sjalva flygandet utférs emellertid
av bolaget Netjets Transportes Aéreos S.A. i Lissabon, ett EU-flygbolag. Den ameri-
kanska bolagsstrukturen ar mer komplicerad.

8 Om snittbelaggningen antas vara fyra passagerare ger detta ett transportarbete pd ca 650 miljoner
passagerarkilometer. Det svenska inrikesflyget producerade ar 2004 3,27 miljarder pkm (SOS Luftfart
2004).
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6.4 Kostnadshild

Netjets anger kostnaden for 1/8 andel av tre flygplanstyper pa sin hemsida. De 6vriga
bolagen ger ingen prisinformation pa hemsidan. For 1/16 andel ar kostnaden halften
utom per flygtimme déar den &r samma. Minimitid per sextondel ar 50 timmar per ar.

Typ Stolar | 1/8 andel | Per manad | Per flygtim
Raytheon Hawker 400XP 7|$793 750 |$ 10582 $ 1501
Raytheon Hawker 800XP 6|$ 158 1250 |$ 15 204 $ 1969
Dassault Falcon 2000EX 10|$ 3 156 250 [$ 22 398 $2 776

Tabell 18 Netjets kostnadsexempel 1
Kalla: www.netjets.com 2005-07-22

Boeing Business Jet, Netjets storsta flygplan, ar mycket dyrare och finns inte i mindre
andel an attondel. Netjets anger inte kostnaden men Hultén (2004) uppger foljande:

Per manad
$ 43100

Typ Stolar | 1/8 andel
Boeing Business Jet 18{$ 6 500 000

Per flygtim
$4 500

Tabell 19 Netjets kostnadsexempel 2
Kalla: Hultén (2004)

Med nuvarande dollarkurs kring 7:50 innebar minimiatagandet (1/16 av Hawker 400)
en inkopskostnad pa 3 000 000 kr, en fast arskostnad runt 475 000 kr och en kostnad
for minimitid pa ca 560 000 kr plus 10 % tillagg for taxningstid. Férutom inkdpskost-
naden atar sig delagaren med andra ord forpliktelser for ca 1,1 mkr per ar. Utslaget pa
50 flygtimmar per ar blir detta 22 000 kr per timme exkl. kapitalkostnaden for insat-
sen. Med en realistisk snittfart runt 400 km per debiterad timme blir kostnaden ungefar
550 kr per mil. For denna milkostnad gar det dock in sju personer. Forutsatt att det
verkligen finns ett transportbehov som motiverar de 50 timmarna, att resan ofta gar dit
reguljarbiljetter &r dyra och att atminstone 4-5 personer reser samtidigt framstar inte
kostnaden som orimlig. Det ar dock uppenbart att ytterst fa svenska foretag kan moti-
vera en FO-andel.

6.5 Sekundéira FO-bolag

Kostnaden dven for 1/16 andel av FO-operatérernas minsta flygplan blir som ovan
visats ansenlig. Intressant nog finns en andrahandsmarknad déar foretag som ager en
FO-andel i sin tur bjuder ut denna i mindre bitar. Féretaget European Skytime erbjuder
flygtid med mycket hogre timpris dn de etablerade FO-bolagens men utan krav pa nag-
ra kapitalinsatser. Det enda kravet &r en viss minimitid under ett ar, och i Skytimes fall
att betalning for denna tid erlaggs i forskott.

Pris Minimum Minimi-

Flygplan €/timme per ar period
Citation Bravo 4 600 20 tim 1ar
Citation Excel 6 400 20 tim 1ar
Hawker 800 XP 7 200 20 tim 1ar
Falcon 2000 10 300 20 tim 1 ar

Tabell 20 European Skytimes prislista
Kalla: www.europeanskytime.co.uk/price.htm 2005-08-14
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Timpriset ar avsevart hogre an hos Netjets. Inte heller denna l6sning ar nagot for sma-
foretag — minimiatagandet motsvarar med en eurokurs pa 9:30 drygt 850 000 kr per ar.

Netjets forsoker sjalva ta kontroll 6ver andrahandsmarknaden. Bolaget Marquis Jet
Partners ingar i bolagsstrukturen och ager ett antal andelar som man hyr ut arsvis i
form av fardiga paket med 25 flygtimmar. Nio av de 16 flygplanstyperna i Tabell 17 &r
tillgangliga pa detta satt. Kunden koper ett "Marquis Jet Card” som for det minsta
flygplanet, Cessna Citation V Ultra, kostar 109 900 US$. Med samma, mycket grova,
berakning som i foregaende avsnitt motsvarar detta ungefar 33 000 kr per flygtimme
och 825 kr per mil. Man ligger betydligt under Skytimes prisniva som ar ungefar
43 000 kr per timme och 1 070 kr per mil fér den nagot mindre Citation Bravo.

Ur luftfartspolitisk synvinkel ar sekundédra FO-bolag som European Skytime egentli-
gen ointressanta. Eftersom det inte finns nagot deldgande inblandat &r bolag av denna
typ inte FO-bolag utan taxiflygbolag, om an med abonnemangsliknande betalnings-
villkor. Netjets anger klart att verksamheten i Marquis Jet Card bedrivs under ett till-
stand enligt FAR part 135. Hur dessa taxiflygbolag anskaffar sin flygkapacitet har
knappast nagon luftfartspolitisk betydelse.

6.6 Flygplansutvecklingens effekt pd FO

Av Tabell 15 och Tabell 17 framgar att den nedre gransen for flygplansstorlek ligger
lagt, men det gor varken kostnader eller prestanda. Med de flygplanstyper som nu
finns tillgangliga gar det inte att komma patagligt lagre i frdga om kostnader. Den
verksamhet FO-organisationen bedriver far enligt BCL-D 2.2 inte utféras med enmo-
toriga flygplan. Alternativet nu &r vissa snabba tvamotoriga turboproptyper med lagre
driftskostnader men ocksa nagot samre prestanda och komfort men ingen FO-operator
anvander sadana. Tvamotoriga kolvmotorflygplan har vasentligt lagre driftskostnader
men knappast nagot kolvmotorplan kan uppfylla en FO-organisations krav pa prestan-
da och modernitet.

Den framtida FO-volymen kommer darfor att begransas kraftigt av sin egen kostnads-
bild. Pa sina hall havdas emellertid att ett teknikskifte star for dorren, symboliserat av
bl.a. ett sexsitsigt, tvamotorigt jetplan fran en ny tillverkare, Eclipse. Bolaget uppger
ett pris understigande 1,5 miljoner USD ar 2006, att jamféra med t.ex. vad en hel
Hawker 400XP kostar i form av andelar hos Netjets — 6,35 milj. USD. En FO-
organisation med Eclipse skulle kunna erbjuda andelar till prisnivaer intressanta for
foretag som nu aldrig skulle 6vervaga ett FO-arrangemang. Eclipse haller dessutom pa
att sétta upp ett eget taxiflygbolag i USA, ”Dayjet”, men i augusti 2005 saknar Dayjet
driftstillstand.
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Figur 12 Eclipse 500 och Diamond D-jet
Kalla: www.eclipseaviation.com och www.diamond-air.at

Ytterligare en tillverkare, Diamond Aviation, hdvdar att man kommer att erbjuda ett
liknande flygplan, D-Jet, for ca en miljon USD. D-jet ar emellertid enmotorig och
darmed utesluten fran de flesta kommersiella anvandningar, daremot inte firmaflyg.
Det ligger utanfor denna rapport att bedéma effekterna pa annat an den svenska flyg-
marknaden av detta nya utbud. Pa sina hall ar forvantningarna uppenbarligen orealis-
tiska och betingade av bristfallig insikt i vad som styr efterfragan pa flygtransporter,
sarskilt inom det s.k. SATS (small air transport system)®. Innan en Eclipse &r inford i
svenskt register och den tillhdrande driftsorganisationen fatt sitt driftstillstand har
kostnaderna stigit langt 6ver 1,5 miljoner USD. Icke desto mindre kommer en FO-
organisation utrustad med dessa flygplanstyper sékerligen att kunna erbjuda andelar
och flygtid till kostnader langt under vad man nu kan hitta pA marknaden. Den svenska
totalmarknaden for foretagsflyg i jetklass ar emellertid sa liten att dven en halverad
kostnadsbild knappast skulle inféra mer an ett halvdussin plan i det svenska registret.
Nagon revolution &r det knappast fraga om. Om Eclipse och andra flygplanstyper hal-
ler vad som nu utlovas &r det darutéver mojligt att taxiflyget skulle kunna fa ett upp-
sving och darmed utoka bestandet med ytterligare ett fatal flygplan.

6.7 Slutsatser

Det ar foga troligt att FO inom 6verskadlig tid blir annat dn ett mycket sallsynt inslag i
den svenska flygmarknaden. Marknaden for flygtransport till dessa kostnader ar ytter-
ligt begrénsad, bl.a. av goda reguljarforbindelser och taxiflyg. Ingen svensk operator
erbjuder FO-program pa dppna marknaden. Minsta agarandel i de tre utlandska bola-
gen ovan motsvarar 1/16 flygplan. Tre mycket stora foretag har 16st sitt flygbehov
genom att deldga Blue Chip Jet som i sin tur ager blott tre, i internationell jamforelse
relativt sma, flygplan. Skanska, ocksa det ett efter svenska forhallanden mycket stort
bolag, dger enligt Hultén (2004) motsvarande 1/8 av en Hawker 800 XP som i sam-
manhanget ar att betrakta som medelstort. Framtida utbud av flygplan med markant
battre forhallande mellan prestanda och pris kan gora FO-konstruktionen attraktiv for
en vidare krets.

19 S http://sats.larc.nasa.gov/main.html.
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7 LEASING

Leasing 4r ett vanligt arrangemang i saval foretagsvarlden som i privatekonomin och
drevs i det senare fallet till stor del fram som ett s&tt att undvika kreditmarknadsbe-
gransningar fore kreditmarknadens avreglering 1985. Skillnaden gentemot ren forhyr-
ning &r i regel att det inte finns nagon avsikt att aterlamna det leasade objektet nar hy-
resperioden gar ut. Nar det galler flygplan &r det dock sallan fraga om annat an ren
forhyrning med avsikt att aterlamna flygplanet vid hyresperiodens slut. Enligt Redo-
visningsradets rekommendation 6:99 bor det forstnamnda fallet bendamnas finansiell
leasing och det andra operationell leasing; i en balansrakning hanteras fallen inte pa
samma sétt eftersom finansiell leasing narmast liknar avbetalningskop. Mellan flygbo-
lag infordes tidigt begreppen dry lease for att beteckna traditionell forhyrning av en-
bart sjalva flygplanet och wet lease for att beteckna forhyrning inklusive beséttning
och de verkstads- och andra underhallsresurser som behdvs for att halla planet flygan-
de. Det som ar dry respektive wet i de bada fallen & — nagot langsokt — insidan pa
bransletankarna vid dverforandet. Vid dry lease fylls tanken av inhyraren och vid wet
lease av uthyraren. Operationell leasing &r den till omfattningen helt dominerande upp-
latelseformen. Tillstand kravs for dry och wet lease men inte for operationell.

7.1 Anvandning av olika leasingformer — en dversikt

Den hittillsvarande anvandningen av leasing har inventerats via genomgang av diarie-
listor hos Luftfart och Samhélle och Luftfartsinspektionen t.o.m. ar 2004 och Luft-
fartsstyrelsen dérefter. Resultatet ar inte helt exakt och sarskilt nar det géller dry lease
gar det inte alltid att direkt ur diariet faststalla till eller fran vem flygplanet har leasats.
Felkallorna dr dock inte sa stora att de kan ha paverkat den allmanna bilden av institu-
tens anvéndning. Tabellerna i detta avsnitt ar arrangerade med aktorerna i fallande
storleksordning matt efter antalet &renden.

7.1.1 Dry lease

Luftfartsinspektionen hanterade till 2004-12-31 hela tillstandsprocessen for dry lease.
Under aren 2000-2004 finns drygt 80 &renden varav ca 30 avser helikoptrar.
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Helikopterservice
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I

Uppgift saknas - helikopter
Uppgift saknas - flygplan

Britannia Airways Ltd

Heli-Team A/S
Kato Airlines A/S

SAS (SA)

Lars Anders AB

UTHYRARE
Business Jet
Golden Air

Skyways"
Alf Ulven
Malmski

Heliflyg

Einnair

INHYRARE

Nyge Aero

Trans Jet International

SUMMA

Britannia Airways AB
Uppgift saknas - flygplan
Skyways®

Norrlandsflyg

Osterman Helicopter

Air Lift Helicopter AB
Polarflyg

Uppgift saknas - helikopter
Aurigny air Services 2

Aviation Assistance 2

Helikopterservice 1 1

Jamtlandsflyg 2

Nordic East Airlink 1 12X

Premiair 2

Swedline Express 1 1

Airlift AS 1
Alpeagles 1

Arctic Air A/S 1

Britannia Airways Ltd 1

Coyot Air 1

Dala Helikopter > 1

Dancopter 1

Eastair 1

Endeks Holding 1

Golden Air 1 >

Jamtlands Aero 1

Lapplandsflyg 1

Loganalr 1

Malmé Air Taxi 1

Maxair 1

Norcopter A/S 1

Northeast Airlines
Nova Airlines 1

Polar Helikopter 1

Reguljair 1
Svenska Direktflyg 1

Taf Helicopters SL 1

West Air 1
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Skuggat falt - helikopter Enstaka kodningsfel kan férekomma

X = bolaget ar bade inhyrare och uthyrare

Kursiv text = enbart inhyrare 1-2 fall (SA) Star Alliance
Understruken text = enbart uthyrare 3-4 fall @AY Oneworld

1) Inkl. Skyways Regional AB, Skyways Enterprise AB, Skyways Express AB. >4 fall

Tabell 21 Dry lease 2000-2004
Kaélla: Se text

Osakerheten i materialet ar for stor for nagon djupare analys. Det &r emellertid helt
klart att Britannia Airways AB:s leasing fran Britannia Airways Ltd ar den storsta pos-
ten. Att denna upplatelse ar tillstandspliktig beror pa att planen &r utlandsregistrerade.
En jamforelse med wet lease, dar det bara forekommit nagot enstaka fall, visar ocksa
att helikopterbranschen néstan enbart anvénder dry lease.

7.1.2 Wet lease

Kortvarig wet lease avser perioder upp till 14 dagar och hanterades fram till 2004-12-
31 helt av Luftfartsinspektionen.
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INHYRARE \
Nova Airlines 2 8 2 X | 2 i 1 1 21
Nordic East Airlink | 3 2 1 [ [ 1 11 101 12
Skyways" 6 2 /—‘ | L1 ‘ 9
Malmb Aviation [ | ] 1 2 1 4
Svenska Direktflyg ‘ 4 ‘ 4
West Air 2 \ 11 [ 4]
Britannia Airways 1 1 | 3
Maxair ‘ 2 | 1 3
Nordic Regional 1 11 3
Thomsonfly 3 | 3
Eastern Airways 2 ‘ 2
European Exec Express 1 1 2
Golden Air 2 2
Transair 1 1 2
Wideroe 2 2
Uppyift saknas 1| 1
Air Algerie 1 1
Air Luxor 1 1
British Midland Comm. 1 1
EAE Luftverkehr 1 1
Falcon Air 1 L] 1
Farnair 1 |1
Fly Me 1 1
Highland Air 1
Lagun Air 1 1
Nordic Airlink | 1 1
Swedline *Express 1 N 1
Volare ‘ 1 ‘ ‘ 1
SUMMA(>28bolag) 12 8 8 5 5 4 43 2 2 2 2 2 2 2 2 2211111111111 11111 1 1 1 89
X = bolaget 4r b&de inhyrare och uthyrare Enstaka kodningsfel kan forekomma
Kursiv text = enbart inhyrare 1-2 fall (ST) | Sky Team
Understruken text = enbart uthyrare 3-4 fall
Négra fall avseende helikoptrar har uteslutits. >4 fall
1) Inkl. Skyways Regional AB, Skyways Enterprise AB, Skyways Express AB. Forekommer dérf6r som in- och uthyrare samtidigt.

Tabell 22 Kortvarig wet lease 2000-2004
Kalla: Se text

Arendena berdr under perioden 89 fall men det gar inte alltid att utlasa vilka flygbolag
som berérs. Huvuddelen av drendena ar ansokan om tillstand att hyra in.

+ Minst 39 bolag har under perioden hyrt ut till minst 28 bolag.

+ Inhyrningen domineras av Nova Airlines, Nordic East Airlink och Skyways
med 21, 12 resp. 9 fall.

+ | 12 fall saknas uppgift (i diariet) om vilket bolag som hyrts in. Med reserva-
tion for detta domineras uthyrningen av Pegasus och Skyways, inkl. Skyways
internt, med 8 fall vardera foljt av Fly Me och My Travel.

+ 17 bolag férekommer bade som inhyrare och uthyrare.

+ Totalt forekommer 58 olika relationer (av 1 080 mojliga) mellan uthyrare och
inhyrare. 17 fall &r upprepade eller forlangda avtal mellan samma parter. 41 &r
engangsforeteelser under femarsperioden.

Luftfart och Samhalle hanterade drendena om perioden var mer én 14 dagar. Under
aren 2000 — 2004 finns totalt 73 drenden registrerade under wet lease.
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Sundt Air

Malmo Aviation
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Nordic Airlink
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Air Botnia
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Inter Air
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Falcon Air 1 1

FlyMe 2

Maxair 1 1

Avisto Ltd 1

Brit. Midland 1

Britannia Airways AB 1

Edelweiss !

European Reg.Airlines 1

Eurofly (Italien) 1

Golden Air 1

Malmd Aviation 1

Nordic Airlink 1

Nordic Regional 1

Swedeways 1 ‘

Swedline ‘ ‘ ‘

1
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X = bolaget &r bade inhyrare och uthyrare Enstaka kodningsfel kan forekomma
Kursiv text = enbart inhyrare

Understruken text = enbart uthyrare 1-2 fall (SA)  star Alliance
Kursiv siffra = anmalan om uthyrning, ej ansdkan om inhyrning 3-4 fall

Ett fall dar inhyraren var en fallskdmrsklubb har uteslutits. >4 fall

1) Inkl. Lufthansa Cargo

2) Inkl. Skyways Regional AB, Skyways Enterprise AB, Skyways Express AB

Tabell 23 Wet lease >14 dagar aren 2000-2004
Kélla: Bearbetning av LFV:s diarielistor

Arendena berdr under perioden 60 fall av leasing; de 6vriga 13 ar administrativa aren-
den eller dverforda till Luftfartsinspektionen etc. Flera bolag har gatt i konkurs, kopts
upp eller i nagot fall som Jet 2000 aldrig kommit i luften.

35 bolag har under perioden hyrt ut till 21 bolag.

Nio bolag forekommer bade som inhyrare och uthyrare, 12 &r enbart inhyrare
och 26 enbart uthyrare.

Inhyrningen domineras av Skyways-gruppen och SAS med 15 resp. 13 fall.
Uthyrningen domineras av Lufthansagruppens uthyrning till SAS, 8 fall, och
Skyways med 7 fall.

Totalt forekommer 42 olika relationer (av 724 mojliga) mellan uthyrare och
inhyrare. Blott sju fall & upprepade eller férlangda avtal mellan samma parter.
35 arenden avser ett enda fall under femarsperioden.

- -+

Utan en betydligt mer arbetskravande genomgang ar det inte mojligt att faststalla vilka
typer av flygplan som avtalen avser.

7.2 Leasing under 2005 — en jamforelse

Fran arsskiftet 2004/2005 Overtogs tillstandshanteringen av Luftfartsstyrelsen. Det
finns nu inte nagon administrativ uppdelning mellan kortvarig och langvarig leasing.
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tannia Airways Ltd

antic Airways

Pullmantur
Scandinavia Helicopter Gro

Malmskogens Hkp-leasing
Pegasus/Sterling/Premiair

SAS Sverige (SA)

Uppgift saknas - helikopter
Air Comet

UTHYRARE (>33 bolag)
Uppgift saknas - flygplan
Viking Airlines
Air Finland
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Swedline Express
West Air Luxembourg
Dubrovnik Airline
Holland Excel
My Travel Airways
Nordic Airlink
Svenska Direktflyg
Transwede
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Advanced Aviation
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Fly Me 1 3 2
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Skyways Express
Malmé Aviation 3 1
Olympic Airways 4

Lufttransport Svenska 3

Spanair (SA) 1
West Air Sweden 3

Aviapaslauga 2

Nordic Airlink Holding 1 1

Nordic Regional 11

Osterman Helicopter 2

Uppgift saknas - helikopter 1 1

Britannia Airways AB 1

Excel Airways 1

FA Forest OY 1

Futura 1

German Wings 1

Hahn Helicopter 1
Heli West OY 1

HeliNord Norden 1

Helitour OY 1

Islandsflug HF 1

Jersey European Airways 1

Jamtlandsflyg 1

Lufthansa (SA) 1

Nordic Leasure 1

Part Bygg 1
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Swift Air 1

Tunisair 1
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Enstaka kodningsfel kan férekomma 1-2 fall 3-4 fall >4 fall (SA) _ star Alliance

Tabell 24 Dry + wet lease jan — borjan av juli 2005
Kélla: Bearbetning av Luftfartsstyrelsens diarielistor

Tabellen visar Klart att omfattningen av leasing dkat mycket kraftigt under 2005. Un-
der januari — borjan av juli finns drygt 100 drenden registrerade, att jamféra med
summan av Tabell 21, Tabell 22 och Tabell 23 som &r ca 230. Under helaret 2005
kommer Luftfartsstyrelsen troligen att hantera ungefar lika manga leasingarenden som
Luftfartsverket gjorde under femarsperioden 2000-2005. Okningen géller bade dry och
wet lease.

7.3 Operationell leasing

Vissa flygbolag anger forekomsten av operationell leasing i sina arsredovisningar. |
ovrigt gar det att fd fram uppgifter via luftfartygsregistret som fran arsskiftet
2004/2005 administreras av Luftfartsstyrelsen. Har &r flygplanen uppdelade i dgda och
”innehavda” vilket normalt bor betyda leasade.

7.3.1 SAS

SAS lamnar en mycket detaljerad redogdrelse for gruppens leasinganvandning i arsre-
dovisningen 2004.
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SA5 Group's total aircraft flest

Bverage-  Craned Leased Todal | Leasad
age Decld In®* | Decid out  Order
Alrbus 834074330 28 5 & 11
Arbus 43 21- 200 28 B 5 13 4
Alrbus 4320 21 14 14
Eicelrg 767-300 14.3 3 3 3
Beoaing 737 -s2rles &5 2B 52 an 5 2
Ec=irg 717 4.2 4 4
Douglas MD-80-z2rles 154 2B =] =] 3
Diouglas MO-20-30 7.9 B g
Auro R1-855100 3.2 9 9
Foider FEO 14.8 7 g 2
deHavlland Ceserles 7.1 17 37 54
SAAB 2000 16 5 5
Total 9.0 101 19 297 13 &

* Refers to ainorait undleropenating leases,
Average age oftheownead Teat was 8.9 yaars as of December 31, 2004,

Tabell 25 SAS-gruppens totala &gande och operationella leasing 2004
Kélla: Annual Report 2004

Av den totalt disponerade flygplansflottan, 297 plan, ar néra 2/3, 196 plan, inleasade.
MD90 — serien ar den enda flygplanstyp dar man &ger alla plan medan & andra sidan
alla A320, B767, RJ85 och SAAB 2000 &r inleasade. SAS uppger att leasing frdmst
anvands for nya flygplan och sadana som narmar sig slutet av sin tjanstgoring hos SAS
men det ar svart att i tabellen se nagot klart ménster. De tre relativt gamla 767 ar alla
leasade men leasingandelarna for de ungefar lika gamla flottorna av MD80 och F50 &r
inte hogre an genomsnittet. A320-flottan &r helt inleasad medan andelarna for A340
och A321 é&r lagre. 13 flygplan av fyra olika typer ar utleasade. Ser man till de olika
bolagen i gruppen visar det sig att Spanair och Blue 1 leasar hela sina flottor pa 53
resp. 14 flygplan. Det & SAS Airline och Widerdée som har agda flygplan.

Breakdosn of the fleet by drline

Bwerage-  Camed Leasad Total | Leased
age  Decly In®* | Decid cut  Ordar

Scandinadan Alrlines

Buslresses B9 E5 115 200 13 &
Spanalr 100 53 53
Widerae B5 1& 14 30
Eluzl 48 14 14

* Refers to alronal undar opanmling leasss,
For technical information on the 5AS Group’s aroralt feet, see poge 119

Tabell 26 SAS-bolagens dgande och operationella leasing 2004
Kélla: Annual Report 2004

Arsredovisningen innehéller &ven en beddémning av framtida leasingkostnader. For
perioden 2005-2008 beddms leasingkostnaden bli foljande.
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Contracted * operating alrcraft leasing 2005- 2008

Fresantvalue (M PV at 5 5% for 2004- 2013 MJISD MZEK
Scardinadan &lrlines Businesses oy 424
Spanalr 22 3587
Wideroe & Elel a7 5T
SAS Group 1,601 10,587
Caplitallzed leasing-

costs (a7 ), MSEK 2005 2004 07 208
4 Group 18,005 17137 15876 13,034

* Oy emisting coniroc fad alncrof leasing conimals of Decamber 31, 2004,

Tabell 27 SAS-bolagens framtida operationella leasingkostnader 2004
Kélla: Annual Report 2004

Nuvardet av SAS-gruppens leasingataganden for aren 2004-2013 uppgar till 10,587
miljarder kr vid utgdngen av 2004. Raden "Capitalized leasing costs” grundar sig pa
en schablonmetod for nuvérdesberakning. Att nuvardet sjunker fran 2005 till 2008
indikerar inte minskad leasingverksamhet utan beror pa att vardet enbart avser redan
befintliga kontrakt vid utgangen av 2004. SAS Sverige AB som sedan hdsten 2004 ar
koncernens bolagiserade svenska del &r registrerat for 22 flygplan:

2005-08-11

Airbus A321-232 1
Airbus A330-343 2
Boeing 737-600
MD 81
MD 82
MD 87
MD 90
Summa 16 6 22

= O 01 b B
w o ok A~ DN B

Tabell 28 Agande och operationell leasing hos SAS Sverige AB
Kélla: Bearbetning av luftfartygsregistret

7.3.2 Ovriga flygbolag

Ett antal dvriga flygbolags leasinganvandning har inventerats via luftfartygsregistret.
De 18 bolagen bedriver reguljar passagerartrafik eller fraktflyg. Nextjet (egentligen
Nex Time Jet AB) har inte medtagits da bolagets reguljara trafik inte var paborjad vid
undersokningstillfallet. 1 slutet av oktober boérjade Nextjet flyga Arlanda-
Hagfors/Torsby. Sedan European Executive Express stallt in betalningar och flygtrafik
2005-12-09 har Nextjet dven fatt Rikstrafikens uppdrag att flyga Arlanda — Mora -
Sveg med trafikstart i januari 2006. Bolaget dger en Beech 1900D och leasar en Cess-
na 560XL.

Flygbolaget Swe Fly instéllde betalningarna 2005-09-05. Ett rekonstruktionsforslag
hade 2005-12-23 inte slutforts.
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ZANERGERN] Agare Inneh.Summa |

2005-08-12 JNE:

Avitrans Nordkalottflyg
POREEOERN] Agare Inneh. Summa PLOOLISEOBNKN Agare Inneh. Summa
Saab 340 A 1 2 3 Beech 200 1 1
Britannia Piper PA31 1 1
PLOOLSEOISBNKR Agare Inneh. Summa PA31-350 1 1
B757-200 1 1 Summa 3 0 3
B737-800 4 4 Nova Airlines
Summa 0 5 5 2005-08-11 | e e
City Airline Airbus A321-231 3 3
PLOOISEOB WA Agare Inneh. Summa Airbus A330-223 2 2
EMB 135 1 1 Summa 0 5 5
EMB 145 2 2 Skyways
Summa 0 3 3 PLLISEOIWN Agare Inneh. Summa
European Exec. Express Embraer 145 1 1
PINCREEY] Agare Inneh. Summa Fokker 50 2 18 20
Jetstream 31/32 5 5 Saab 340 A 4 4 8
Falcon Air Summa 6 23 29
PONEEERT] Agare Inneh. Summa Svenska Direktflyg
B737-300 2 2 PLLISEOSBKN Agare Inneh. Summa
Fly Me Jetstream 32 7 7
PLOERSEMN] Agare Inneh. Summa Swedline Express
B737-300 4 4 PLOLISEOBNKN Agare Inneh. Summa
Golden Air Aero Comm. 680 3 3
PSSR RNMY] Agare Inneh. Summa Saab 2000 2 2
Saab 2000 5 5 Saab 340A 3 3
Saab 340 A 3 3 6 Summa 3 5 8
Saab 340 B 3 3 Swe Fly
Summa 6 8 14 PLOOISEOBNKN Agare Inneh. Summa
Malmo Aviation Boeing 767-200 1 1
2005-08—10 Fokker 50 3 3
Avro RJ100 9 9 Summa 0 4 4
Nordic Airlink (Fly Nordic) Viking Airlines

Inneh. Summa
4 4

MD82 5 5 MD83
MD83 3 3 West Air
Summa 0 8 8

2005-08-11 AGELRS

Nordic Regional
PLOOISRORNMY] Agare Inneh. Summa

MD81 1

MD83

MD87

MD90

Saab 340 A

Summa 1 4

S

Gl T e

Inneh. Summa

BAe ATP 7 7
Cessna 500 1 1
HS 748 8 8
Summa 0 16 16
Bolag med enbart &gande 1
Bolag med enbart leasing 12
Bolag med bada 5
Totalt antal bolag 18

Tabell 29 Agande och operationell leasing hos 18 flygbolag

Kélla: Bearbetning av luftfartygsregistret

Av de inventerade 18 flygbolagens totala flotta pa 134 flygplan &r inte mindre dn 114,
dvs. 85 %, leasade. 12 bolag leasar hela sin flotta och bara ett, Nordkalottflyg, &ger
hela. Med undantag av en MD81 hos Nordic Regional &r &gandet koncentrerat kring
mindre flygplan med relativt laga kapitalvarden.
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Figur 13 Totalt 4gande och operationell leasing hos 18 flygbolag exkl. SAS
Kélla: Bearbetning av luftfartygsregistret

Alla uppgifter i tabellerna ovan rér bolagens svenskregistrerade flygplan och det finns
sannolikt ingen 6verlappning alls med Tabell 21 Dry lease 2000-2004. Det ror sig i
stallet om operationell, icke tillstandspliktig uthyrning.?°

7.3.3 Utleasande bolag

Luftfartygsregistret innehaller uppgift om vem som &ger ett svenskregistrerat flygplan.
De 18 innehavarna® av de sammanlagt 120 operationellt leasade flygplanen i Tabell
28 och Tabell 29 har sammanstéllts i nedanstaende tabell.

+ De 18 flygbolagen leasar sina flygplan fran sammanlagt 58 olika bolag varav
41 (71 %) ar utlandska. Nagra residerar i s.k. skatteparadis.

+ De 41 utlandska svarar for 77 av de 120 flygplanen (64 %).

+ Storsta aktoren ar Largus Aviation med nio flygplan. 37 uthyrare har bara ett
utleasat flygplan i Sverige.

4 Inget flygbolag tacker hela sitt leasingbehov fran en enda aktor; mojligen ar
Malmo Aviations bada uthyrare inom samma koncern. Skyways’ 23 flygplan
kommer fran sju uthyrare och West Airs 16 fran fem.

Eftersom registret enbart innehaller svenskregistrerade flygplan gar det inte att fast-
stélla hur stor del av uthyrarnas sammanlagda flotta som de inventerade flygbolagen
disponerar.

22 Nordkalottflygs flygplan &r inte leasade.
2L Dys. de 18 i Tabell 29 Agande och operationell leasing hos 18 flygbolag minus Nordkalottflyg plus
SAS Sverige.
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Operationell leasing 2 2g |d B
2005-08-12 a § | 13, |8 gl |g

ARNEIEIEEE - HIEERE

ol o = o © [0} = £ <
Kursiv = utlandskt bolag MEE =<c5 £l % @ £ § == e E z <é, = % z g
2|8 Elc|B|5wn 8/2|8|8|=2|2|e|L S8 =
IZl2e|8|5|s|8 < £/5|3|2z|>3|=z2 25 g >
UTHYRARE (58 bolag) Zln|Z2[S|olzldlv olalz¢ali|zalS|0lZ|L]l ®
Largus Aviation 1| 4 5 9
Trident Jet (Jersey), Storbritt. 2l [ 18 8
European Turboprop Management 3 7 7
AeroCentury, USA 41 6 6
Aircraft Financing & Trading, Holland 506 | | 6
Gladsheim Aviation Finance 64 1 1 6
SG Finans AS (Norge, sv filial) 7 6 6
AWMS |, USA 8 3 3
Erik Thun AB 9 3 3
Finnair Aircraft Finance, Finland 10 8 3
Gecas Technical Services, Irland 11 L 3 3
International Lease Finance, USA 12 1 2 8
Rurik, Irland 13 3 3
Swedish Aircraft Holdings 14 3 3
BCC Grand Cayman, USA 15 2 2
Brazilian Aircraft Finance, Holland 16 2 2
Nordea Finans 17 2 2
SEB Finans 18] 1 1 2
Skylease Sweden 19 2 2
Swiss International Airways, Schweiz 20 F 2 2
Whitney Leasing, Bermuda 21 L 2 2
ACG Acquisition, USA 22 1 1
ACG Trust, USA 23 1 1
Aircastle Bermuda Holding, US 24 1 1
Airplanes Holdings, Irland 25 O e R
Alandia Air, Finland 26 1 1
Ancon Inc, USA 27 1 1
Boeing Capital Leasing, IR 28 1 1
Bromma Air Maintenance 29 1 1
CLJ Avenue, Cayman Islands 30 1 1
Commuter Invest, Norge 31 1 1
Corporate Aircraft Leasing, Guernsey 32| 1 1
Dasa Aircraft Finance, Holland 33 1 1
DB Export-Leasing, Tyskland 34 1 1
Enar Lindstrom 35 1 1
Farnell Assets, Br. Virgin Islands 36 1 1
Fryerning, Br. Virgin Islands 37 1 1
Gatx Third Aircraft, USA 38 1 1
GE Capital 39 1 1
Germanair Flygzeug Leasing, Tyskland 40 L1 1
Inter Comm Capital 41 1 1
Investment AB Janus 42 1 1
J L Bellona Lease, Japan 43 1 1
J L Venus Leasing, Japan 44 1 1
Kebnekaise Finance, Holland 45 1 1
Lakera Assets, Liechtenstein 46 1 1
Matsuda Enterprise, Japan 47 1 1
Medicinkonsulterna Berglund 48 1 1
MSA |, USA 49 1 1
Orbit Leasing, Japan 50 1 1
RentAbility Sweden 51 1 1
SAS Sverige* (SA) 52 1 1
Skyways Express* 53 1 1 1
Stockholm Aircraft Finance, Holland 54| 1 1
Trident Aviation Leasing, Jersey 55 1 1
Trident Jet (Ireland), Irland 56 1 | 1
Wells Fargo Bank, USA 57 1 1
Viking Leasing, Island 58 | ] 1 1
SUMMA 2316 9 8 8 7 6| 5 5 5 5/ 4 4 4 4] 3 2 2|120

* = uthyraren &r flygbolag 1-2 fall 3-4 fall >4 fall Star Alliance

Tabell 30 Operationell leasing: utleasande foretag
Kélla: Bearbetning av luftfartygsregistret
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7.4 Kommentarer

Av Tabell 30 framgar att det 2005-08-12 fanns operationella leasingavtal for 120 flyg-
plan hos de 18 undersokta flygbolagen. Antalet vid en viss tidpunkt géllande drylease-
avtal och wetleaseavtal framgar daremot inte av den tidigare genomgangen men kan
knappast, &ven med hénsyn till den snabba ¢kning som Tabell 24 indikerar, vara mer
an nagra tiotal.

Operationell leasing &r helt dominerande métt inte bara i antal flygplan utan &n mer i
antal flygplan ganger upplatelsetid (flygplansmanader). Av Tabell 30 framgar ocksa
att i tva fall ar uthyraren ett flygbolag (SAS Sverige och Skyways). Att upplatelsen
trots detta inte blir tillstandspliktig dry lease beror pa att flygplanen registreras hos
inhyraren. Om ett flygbolag hyr ett flygplan fran ett finansholag och registrerar det i
sitt eget namn kravs inte tillstand. Om inhyrningen i stallet sker fran en JAA-operator
och planet inte registreras i inhyrarens namn krévs tillstand, trots att uthyraren da ar
foremal for tillsyn enligt JAR.

| tabellerna framgar dven hur manga av flygbolagen som ingar i nagon av allianserna
Star Alliance, Oneworld och Sky Team.?* Inslaget av sddana alliansholag &r péfallande
litet i forhallande till deras andel av marknaden. Den troliga forklaringen ar att man
inom alliansernas ram kan tacka de behov som utanfor allianserna maste tackas genom
leasing.

22 Alliansernas sammanséattning ar hamtad ur Luftfartsstyrelsens rapport Flygets utveckling 2004.
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8 KALLOR

Tryckt material

ECAC Recommendation on Consumer Information/Protection Needs in connection
with Code-Shared Air Services, 26 June 1996

Council Requlation (EEC) No 2299/89 of 24 July 1989 on a code of conduct for com-
puterized reservation systems

Konsumentverket:
-Biljetter men inga flygplan — nya operatorer pa flygmarknaden.  2002-06-25
http://www.konsumentverket.se/mallar/sv/artikel da-
tum.asp?IngArticleld=2273&IngCategoryld=1495
-Konsumentverket far tillsyn dver nya flygregler. 2005-07-01
http://www.konsumentverket.se/mallar/sv/artikel.asp?IngArticleld=4441&IngCate

goryld=1495

Luftfartsstyrelsen:
-Air Information Circular (AIC) A3/2005
AIC B130/2004
-BCL-A, BCL-C, BCL-D
-JAR-OPS 1
-Destinationsutbud nr 20 och 21 2005 (rapport 2005:4).
-Flygets utveckling 2004. Rapport 2005:2.
-Internremiss — Forslag till inférande av &ndring 7 och 9 till JAROPS 1 samt for-
slag till &ndring av JAR-OPS 3, BCL-D 6.1, BCL-D 6.3 och BCL-D 1.15
-Licensieringsférordningen (EEG 2407/92) finns som bilaga till BCL-A 3.

Luftfartsverket:
-ATS Arlanda Nyhetsbrev 36/2005
-"Flygbolag” som inte flyger. Luftfart och Samhalle, rapport  2002:10.
-Fordelning av ansvar och uppgifter mellan Luftfartsinspektionen och LFV i 6v-
rigt. Policydokument 1/2001.
-Forslag till &ndring av Bestammelser for civil luftfart — Driftbestammelser (BCL-
D). Dnr L 2002-3760-101.
-Trafikstatistik 2005.

Ovrigt tryckt material:
Financial Times, 2005-08-27/28

Dagens Industri, 2005-11-09
Goteborgs-Posten, 2005-10-21

Hultén, Bertil (2004): Kdp en andel, flyg privatjet. Affarsresenaren 1/2004.
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Malmberg, Lars-Goran (1990): Ratt till luftfart. Juridiska foreningen i Lund, nr
108.

Sehlberg, Bo (2001): Spara pengar med eget flygplan. Affarsresendren 4/ 2001.

Tidningen Metro, 2005-09-27 och 28, 2005-10-20

SFS 1992:1672 Lag om paketresor

SFS 1996:354 Resegarantilag

SFS 2004:1110, Instruktion for Luftfartsstyrelsen
SOS Luftfart 2004.

Hemsidor:

www.diamond-air.at

Wwww.eastjet.se

www.eclipseaviation.com/
www.europeanskytime.com

www.flexjet.com

www.flightoptions.com

www.flygplatser.nu

www.qgotlandsflyg.se

www.jaa.nl (Joint Aviation Authorities)
www.kammarkollegiet.se

www.kov.se (Konsumentverket)
www.kullaflyg.se

www.netjets.com/
www.netjetseurope.com/website/index.html
www.orient-thai.com
www.rattsinfosok.dom.se/lagrummet/index.jsp
www.rattsinfosok.dom.se/lagrummet/ReferatVisa.jsp?tmpAvgorandeldNr=4860
http://www.rattsinfosok.dom.se/lagrummet/ReferatVisa.jsp?tmpAvgorandeldNr=4
707

www.raytheon.com
http://www.redovisningsradet.se
www.rikstrafiken.se
http://sats.larc.nasa.gov/main.htmi
www.scanair.no/aos/bluechipjet.htm
www.scandjet.se

WWW.SsKyways.se

www.sundsvallsflyg.se

Ovrigt
Brev till LFV fran Eastjet AB, 2004-09-03, dnr. LF\/2004-2906-26

Dataprogrammet OAG MAX
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Diverse material fran ECAC Task Force on Fractional Ownership

Forvaltarberéttelse i Goodjet AB:s konkurs, Goteborgs Tingsréatt K539/02 aktbil. 39
2003-08-28.

Nyhetsbrevet @irmail fran www.flygtorget.se

Arsredovisningar fran www.bolagsverket.se, i vissa fall &ven fran respektive bolags
hemsida.

E-postkontakter

Christer Forsberg, Umeaflyg AB

Lars Ingman, Skyways AB

Michael Juniwik, Sverigeflyg Holding AB m.fl.
Torben Jorgensen, SLV Danmark

Moéten
Sasha Djakovic, Scandjet AB
Darutover har ett stort antal medarbetare pa Luftfartsstyrelsen lamnat vardefulla kom-

mentarer pa tidigare versioner.

Telefonkontakter

Anders Svidén, SAS

Pontus Lyckman, Kammarkollegiet
Jim Magnusson. Ronneby Flygplats
Stefan Nilsson, Stockholmsplanet
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