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1 BAKGRUND

Inom EU och det europeiska |uftfartsmyndighetssamarbetet, ECAC (European Civil Aviation
Conference)® , bedrivs ett omfattande arbete for att forstarka flygpassagerar nas réttigheter.
Bland annat har fragan om vilken information passagerarna har rétt till i samband med en
flygresa aktualiserats. Det anses vara viktigt att konsumenterna far sddan information som ar
nodvandig for att ett val avvégt val mellan olika flygféretag skall kunna goras.

Pa den svenska flygmarknaden har flera foretag som upptrader som om de vore flygforetag
utan att de har tillstand att utfora flygtransporter etablerat sig. Dessa foretag har bland annat
benamnts " virtuella flygbolag” och " biljettentreprendrer”. Vi har valt att benamna dem

" flygreseorganisatorer” .

Da flygreseorganisatOrer & en relativt ny foreteelse som har kommit att bli alt vanligare pa
den svenska flygmarknaden &r det naturligt att foreteelsen ger upphov till en rad fragor. Flera
konsumenter har vant sig till Luftfartsverket for att ta reda pa fakta om dessa aktdrer. Utifran
de fragor Luftfartsverket fatt fran allmanheten forefaller en vanlig uppfattning vara att dessa
foretag &r traditionella flygforetag som sé&va utfor flygningar.

Ett antal handelser dér flygreseorganisatorer av olika anledningar tvingats avbrytasin
verksam-het har vackt uppmérksamhet i media eftersom passagerare som kopt flygbiljetter i
fleraav fallen drabbats ekonomiskt.

Mot bakgrund av detta har Luftfartsverket tagit initiativ till en fordjupad studie av denna
foreteel se. Flygreseorganisatdrernas marknadsupptrédande har studerats liksom foreteel sens
forhalande till befintlig luftfartsreglering. Studien & genomford ur ett konsumentperspektiv
och innehdller fordag till atgarder for att forstarka skyddet for flygpassagerare som koper sina
flyghbiljetter av flygreseorganisatorer.

2 SYFTE

Syftet med arbetet &r att ur ett konsumentperspektiv inhémta kunskap om flygreseorgani sa-
torer — hur de upptrader pad marknaden och hur de marknadsfor sig. Vidare ar syftet att tareda
pavar de placerar sig i luftfartens regelsystem samt belysa hur konsumentskyddet ser ut for
passagerare som bokar resor hos dessa aktorer. Syftet & ocksa att ta stallning till om det &
nodvandigt att foresla atgarder i detta sammanhang.

3 HUR SKALL FLYGMARKNADENS "NYA” AKTORER BENAMNAS?

Vi har valt att bendmna den typ av aktorer som pa den svenska flygmarknaden erbjuder
flygbiljetter under eget namn och utan att gé&lva utfora flygtransporter som flygreseorga-
nisatorer. Flygreseorganisatorernas verksamhet bestdr i att organisera flygtrafik genom att
sluta avtal med ett |ufttrafikforetag om att genomfora flygtransporter for egen rékning.
Begreppet organisera innefattar i detta avseende bland annat att planera verksamheten, initiera
flyglinjer, duta avtal med lufttrafikforetag, marknadsféra flyglinjer och att sélja biljetter till

! ECAC (European Civil Aviation Conference) ECAC & ett samradsorgan for europeiska luftfartsmyndigheter
och har som malséttning att gynna utvecklingen av ett sakert, effektivt och uthalligt europei skt
flygtransportsystem. Antal et medlemsstater &r for nérvarande 38.



passagerare. Verksamheten skiljer sig fran resebyraernas och paketresearrangorernas. Rese-
byraerna séljer biljetter pa uppdrag av ett [ufttrafikforetag under ett agentférhallande och
paketresearrangorer erbjuder flygresor som del av ett paketresearrangemang och inte som
ensam produkt annat &n da det géller seat-only.

Flygreseorganisatorerna har &ven benadmnts ”virtuella flygbolag” och ” biljettentreprentrer”.
Begreppet "virtuella flygbolag™ & olampligt att anvanda i detta sammanhang. Skélet & bland
annat att termen & en vedertagen bendmning pa sa kallade verklighetsspel pa Internet.
Bendmningen " virtuella flygbolag” anvands vidare for att beteckna ett |ufttrafikforetag dar
den tekniskt/operativa verksamheten & uppdelad pa flera mer eller mindre fristéende enheter.
Begreppet biljettentreprendrer har en for vid innebord och beskriver inte tillrackligt tydligt
den typ av aktbrer som hér avses.

Mot bakgrund av vad som sagts ovan benamner vi fortsattningsvis de beskrivna foretagen
" flygreseorganisatorer” .

4 FLYGRESEORGANISATORER

Nedan l[amnas en beskrivning i punktform av de fér oss kénda flygreseorgani satérer som &r
verksamma eller som nyligen agerat pa flygmarknaden. Syftet med sammanstalIningen ar att
ge en bild av dessa flygreseorgani satorernas upptradande pa marknaden. Skalet till att just
dessa foretag studeras &r att de via sin marknadsforing och/eller uppméarksamhet i media
kommit att synas tydligt pa marknaden. Framforallt har foretagens Internetsidor studerats
eftersom det & utifrén dessa manga konsumenter informerar sig om produkterna, fattar beslut
om eventuella kop och bokar sinaresor.

4.1 Gotlandsflyg AB

Gotlandsflyg AB, hadanefter Gotlandsflyg, grundades & 2000 av en grupp gotlandska entre-
prendrer som en protest mot hoga flygpriser for resor till/frén Gotland. Tanken var fran borjan
att forma befintlig operator att sinka sina flygpriser. Detta lyckades dock inte varfor dessa
entreprendrer valde att gélva starta ett foretag som skéter marknadsforing, biljettforsaljning
och stér det kommersiella ansvaret samt hyr in flygféretag att utfora flygtransporten. Lojalitet
fran det gotlandska naringslivet var en forutsattning for att Gotlandsflyg skulle fa ekonomisk
barkraft. Trafiken startade i april 2001 och féretaget séljer i dagdaget endast flyg for linjen
Visby — Stockholm- Bromma. Det svenska flygforetaget Golden Air utfor flygtrafiken.

«  Gotlandsflyg marknadsfor sin trafik bland annat pa den egna Internetsidan, i dags- och
kvallstidningar, i magasin och via kommersiella radiokanaler.

«  Foretaget marknadsfor sig som ” Gotlanningarnas eget |agprisbolag”. | reklamen i
exempelvis press framkommer inte att det inte & Gotlandsflyg géva som utfor trafiken.

«  PaGotlandsflygs hemsida finns information om att det & flygféretaget Golden Air som
utfor trafiken. Informationen gar att finna en bit in pa Internetsidan: "Golden Air Flyg AB
opererar linjen Visby-Bromma at Gotlandsflyg” , med lank till Golden Airs hemsida.

*  Gotlandsflygs hiljetter bokas och sdljs huvudsakligen via foretagets Internetsida.
Bokning och forsaljning sker ocksa via agenter i Stockholm och i Visby (Expertbutiker,
resebyréer) och pa flygplatserna Visby och Bromma. Aven dessa biljettreservationer sker



viaInternet. Endast en liten del siljs av resebyraer som bokar biljetter pa Golden Airs
kod i Amadeus.

Det resebevis som erhdlls da resa bokats via Internet pryds av Gotlandsflygs logotyp.
Resebeviset innehaller en kod och denna tillsammans med legitimation utgor ” biljetten”.
Information om vilket flygforetag som utfor flygtrafiken lamnas inte automatiskt vid
bokningstillfallet om sadan sker 6ver telefon. Daremot finns den pa biljetten/resebeviset.

Foretaget har egen personal pa flygplatsen som séljer biljetter, tillhandahaller information
och skoter incheckning.

Pa monitorerna pa flygplatsen annonseras bade flygforetaget Golden Air och
Gotlandsflyg.

Pa Stockholm-Bromma flygplats skéts kundkontakterrg, i form av forsaljning av

biljetter, incheckning och information, av personal fran LFV.

All kontakt med flygplatserna skots av Gotlandsflyg, férutom gava

avtal sférhandlingarna om marktjanst (t ex bagagehantering) som skéts av Golden Air.

De flygplan som anvands & malade med Golden Airs logotyp.

K abinpersonalen ombord pa planen bar namnbrickor med Golden Airs logotyp.
Gotlandsflygs namn finns dock pa sitenas sa kallade nackskydd. Gotlandsflyg har ocksa
majlighet att 1&gga reklam och annan informationi stolsfickorna

Vid avgang halsas passagerarna valkomna till Gotlandsflyg.

Gotlandsflyg som sdlt flygresorna skéter alla kundkontakter. Om problem uppstatt i
samband med resa uppmanas passagerare kontakta Gotlandsflyg som skall bista kunden.

4.2 Goodjet

Goodjet & en av de nya aktorer som erbjuder flygbiljetter till [&gpris for resor fran Sverige till
destinationer utomlands. Bolaget borjade med att starta trafik fran Goteborg till Paris och
Nicei april 2002. Sedan dess har man aven startat flyglinjer till Paris och Nice fran
Stockholm, Malmo och Oslo. Foretaget startade under hosten aven trafik fran Sverige och
Norgetill Alicantei Spanien. | oktober 2002 startade Goodijet inrikestrafik mellan Stockholm
och Goteborg respektive Malmo. Goodjet anlitar det svenska flygforetaget Transair att utféra
trafiken.

Goodjet marknadsfor sin trafik pa egen Internetsida, i dags- och kvélpress och via
"stortavlior” vid till exempel busshdllplatser. Foretaget har ocksa haft reklam pa
flygbussarnai Stockholm, Goteborg och Malmo. En bit in pa foretagets hemsida under
rubriken "om Transair” &erfinns information om att det & Transair som utfor trafiken.
Foretaget marknadsfor sig som ” Sveriges forsta egna |agprisflyg”. | reklamen framgar
inte att det &r ett annat foretag &n Goodjet som i §alva verket utfor trafiken.

Bokning av foretagets flygresor kan géras via Internet eller hos Goodjets ”call center” i
Goteborg. Goodjet samarbetar dven med olika resebyraer. Bade storre resebyrakedjor
och smaresebyraer. Resebyrderna har anvandar-id:n for att kunnaidentifierasina
bokningar i det helt internetbaserade bokningssystemet.



Resebeviset som fungerar som biljett pryds av Goodijets logotyp, men innehaller ocksa
information om vilket flygforetag som faktiskt utfor trafiken.

Pa de flygplatser som Goodjet trafikerar skots passagerarkontakterna av
marktjanstforetag, pa uppdrag av Goodet.

Pa monitorer och dylikt pa flygplatserna annonseras namn och kod for det flygforetag
som utfor trafiken. Pa Landvetter finns dock &ven skyltar med Goodijets logotyp bakom
incheckningsdiskarna for att passagerarna skall hitta rétt.

De flygplan som anvands & malade med Goodjets logotyp. Pa foretagets Internetsida
finns bilder pa ett av de malade planen. Information om att det &r flygforetaget Transair
som utfor trafiken gar att finnaen bit in i hemsidan. | sin informationen om
transportvillkor refererar Goodjet till sig galva som " flygbolaget”.

Goodjets logotyp finns pa kabinpersonal ens namnbrickor. Samtlig kabinpersonal ar
ocksa anstdlld av Goodjet.

Transairs namn finns pa sakerhetsinstruktionerna i alla sitens fickor.

Vid avgang halsar kabinpersonalen passagerarna valkomna till ” Goodjets flygningar
som opereras av Transair”.

Pa forfragan om vem man som passagerare skall kontakta omman far problem i
samband med en av Goodjet arrangerad flygresa patar sig Goodjet hela ansvaret for
kontakten med passagerarna.

K ontakterna med flygplatsen skoter Goodijet i den man det handlar om kundrel aterade
arenden. Det som ror flygtrafiken rent operationellt skots av flygforetaget Transair.

4.3 Traffic Europa

Traffic Europa har sedan 1997, i samarbete med olika flygforetag, organiserat flygresor fran
Sverige till destinationer i Europa. Traffic Europa ingick som ett av tre foretag i féretags-
gruppen TGE — Travel Group Europa, som ocksa bestod av Destination Europa och Request
Europa. Den 7 november 2002 forsattes TGE — Travel Group Europai konkurs. Traffic
Europa salde endast flygresor medan Destination Europa och Request Europa sdlde paket-
researrangemang. Detta innebar att passagerare som kopt resor med Traffic Europainte
omfattades av nagon resegaranti, vilket daremot var fallet for de som kopt paketresor hos
Destination Europa och Request Europa.

Traffic Europa marknadsforde och salde flyghiljetter for resor mellan Stockholm och desti-
nationer i Frankrike, Grekland, Italien, Spanien och Tjeckien. De flygféretag som Traffic
Europa anlitade var idandska lcelandic MD Airlines, tjeckiska Travel Service och det
svenska flygforetaget Transair.

Traffic Europa marknadsforde sig via sin Internetsida och via dagspress. | annonserna i
dagspressen framgick inte vilket flygforetag som utforde trafiken. Foretaget marknads-
forde sig under devisen ”En Flygstol och Frihet...”.

Pa Traffic Europas Internetsida kunde man tamligen snabbt finna information om vilka

flygforetag som utforde flygningarna. De flygplan som fanns avbildade pa hemsidan bar
flygforetagens egna namn.



«  Biljetter bokades antingen via Internet, hos resebyraer ansutnatill Svenska Resebyra-
foreningen eller hos Traffic Europa direkt.

»  Passagerarkontakterna pa flygplatser som berérdes av Traffic Europas trafik skottes av
marktjanstforetag, pa uppdrag av Traffic Europa. Det var aven till dessa foretag
passagerare skulle vanda sig i handelse av att problem uppstod i samband med resa.

«  Paflygplatserna annonserades flygningarna med flygforetagens namn och koder.

«  De plan som anvandes var maade med respektive flygforetags egen logotyp. Traffic
Europas logotyp i ett mindre format syntes ocksa pa planen.

« Vid avgang halsade kabinpersonalen passagerarna valkomnatill Traffic Europas
flygningar i samarbete med det flygféretag som skulle utfora transporten.

4.4 Gothia Airlines

Foretaget Gothia Airlines planerade att starta trafik fran Goteborg till ett antal olika destina-
tioner, i Sverige och i dvriga Europa. Trafikstart var enligt foretagets hemsida planerad till
den 2 maj 2002. P4 sin Internetsida marknadsforde man sig som " ett nytt svenskt flygbolag”
med avsikt att starta”reguljar flygtrafik”. P& hemsidan visades ett fotomontage av ett flygplan
med Gothia Airlines logotyp. Da Gothia Airlines inte salva var ett flygforetag avsdg man att
hyrain flygforetag att utfora trafiken. Gothia Airlines skulle ansvara for marknadsféring och
biljettforsaljning.

Foretaget marknadsférde sig pa den egna hemsidan pa Internet, i tidningar och vialokala
radiokanaler.

Gothia Airlines planerade trafikstart skéts upp flera ganger och verksamheten avbrots senare
helt. Den 26 juni stangde Gothia Airlines sin kundtjanst, vilket meddelades pa foretagets
Internetsida. Den 17 juli 2002 begérde agaren Gothia Airlines moderbolag Fast Air Invest i
konkurs. Enligt konkursforvaltaren har ett fyrtiotal passagerare ersattningsansprak pa
konkurshoet.

Gothia Airlines agare forgdkte redan under hosten 1997 starta flygverksamhet under namnet
Viking Airways. Foretaget lanserades som ” Sveriges nyainrikesflyg”. Viking Airways hade
gélvt inte tillstand att utfora luftfart varfor man bland annat hade kontakter med ett britti skt
flygforetag om att eventuellt utforatrafiken. Trafiken paborjades dock aldrig och den

1 december 1998 begardes foretaget i konkurs. Enligt konkursforvaltaren fanns inga ansprak
fran passagerare pa konkurshoet.

4.5 MyAir

MyAir &r en svensk flygreseorganisator som planerade att starta flygtrafik mellan Sverige och
Thailand. Foretagets affarsidé &r att marknadsfora och sélja flygresor till 1agpris.

FOr transporten avsag foretaget anlita ett thailandskt flygforetag. Trafikstart var planerad till
juli ménad 2002 men premiarturen flyttades fram till oktober 2002. Pa foretagets Internetsida
uppgavs skélet vara att forhandlingarna med det thailandska flygforetaget tagit langre tid an
vantat. De passagerare som inte kunde utnyttja sina inbokade och betalade biljetter for resor



som skulle ha skett under sommarperioden, skulle enligt informationen pa Internetsidan fa
sina pengar tillbaka. | september manad sténgdes foretagets Internetsida.

Déa den trafik MyAir planerade for avsag en destination utanfor EES-omradet var trafiken
tillstandspliktig enligt bestammelsernai 7 kap. luftfartslagen. Det flygforetag som skulle
utfora trafiken skulle siledes varit tvunget att ansbka om tillstand for trafiken hos uft-
fartsmyndigheternai Sverige och Thailand.

4.6 Aer Olympic

Aer Olympic marknadsforde och salde flygresor framst till Grekland och Spanien. Foretaget
arrangerade och salde inte paketresor. Dess service omfattade dock aven att hjalpatill med
bokning av transfer, béthiljetter till Gar i Grekiska dvéarlden och logi. For att utfoéra flygtrans-
porten av passagerare anlitade Aer Olympic det svenska flygforetaget Tranget.

Den 9 juli 2002 belades Transget med flygforbud av L uftfartsinspektionen. Resultatet blev att
ett stort antal passagerare som kopt resor hos Aer Olympic antingen inte kunde genomfora
sinainbokade och betalda resor eller plotdigt stod utan hemtransport fran semesterdestinatio-
nen, vilket kom att uppméarksammas mycket i media. Den 30 juli 2002 forsattes Aer Olympic
i konkurs. Eftersom foretaget endast silde flygresor och inte paketresor kunde drabbade
resendrer inte fa hjalp via resegarantin. Enligt uppgift fran konkurs-forvaltaren har det riktats
1014 krav mot Aer Olympics konkursbo. Bakom ett krav kan dock ddljas fler &n en person.

4.7 Sammanfattning

De sex flygreseorganisatbrer som beskrivits ovan har alla startat verksamheter med inriktning
mot att sélja rena flygresor, det vill siga flygresor som inte ingér som en del i ett paket med
exempelvislogi. Foretagen har i varierande grad startat samma typ av verksamhet som den
som traditionellt bedrivs av flygféretag genom att §ava upprétta flyglinjer, publicera tid-
tabeller och sdlja egna biljetter. Flygreseorganisatérernas verksamhet & dock organiserad sa
att de géva ansvarar for den kommersiella delen sasom marknadsféring och
biljettforsaljning, medan den operationella kompetensen tillhandahalls av ett annat foretag,
det vill siga det lufttrafikforetag som skall skéta transporten av passagerare.
Flygreseorganisatdren kan ocksa forsakra sig om egen néarvaro pa flygplatserna genom att
flygplanen & malade med den egna logotypen, genom egen personal pa flygplatserna och
egna avtal om marktjanst samt genom att stélla egen kabinpersonal till det opererande
flygforetagets forfogande.

Endast tva av de studerade flygreseorganisatérerna ar alltjamt verksamma; Gotlandsflyg och
Goodjet. Gothia Airlines och MyAir planerade att starta trafik men nadde aldrig till trafikstart.
Gothia Airlines, Aer Olympic och Traffic Europa har gétt i konkurs.

Det gemensamma fér de foretag vars marknadsupptradande studerats &r att det inte tydligt
framgar att den trafik de marknadsfor och séljer utfors av ett annat foretag. Flygreseorganisa-
torernas logotyper pryder reklam, Internetsidor och i vissa fall flygplanen. Inte i nagot fall
annonseras de opererande flygforetagens logotyper. | de flesta fall gar det att pa foretagens
Internetsidor hitta information om vilka flygforetag som anlitas. Informationens tillgénglighet
och omfattning varierar dock. Det & i de flesta fall inte upperbart att det faktiskt &r ett annat
foretag som utfor transporten. | ett par fall refererar foretagen till sig galva som "flygbolag”.



Detta skulle kunna uppfattas som att foretaget galvt har kompetens och tillstand att utféra
|ufttransporter.

| bokningsbekréftelsen eller resebeviset som erhdls vid bokning finns information om vilket
foretag som skall utfora transporten. Pa flygplatserna annonseras antingen flygforetagens
namn och kod eller bade flygforetagets och flygreseorganisatdrens namn pa monitorer och
skyltar.

Det har forekommit att flygreseorganisatorer startat biljettforsdljning till allmanheten redan
innan de har dutit avtal med nagot flygforetag om att utfora transporten. | tva av dessa fall har
det sedan visat sig att foretagen aldrig kommit sa langt som till trafikstart.

5 FLYGRESEORGANISATORERNAS EFFEKT PA LUFTFARTSSEKTORN

Trots en allman nedgang i efterfragan och minskat trafikutbud bland de traditionella flygbo-
lagen vinner 1&gkostnadsflyget betydande marknadsandelar i Europa och USA. L agkostnads-
flygets kapacitetsutbud i Europa tkade under 2001 med 50 procent och trenden haller i sig for
de nérmaste dren. Flygmarknaden i Europa bedéms dérfor sta infor en marknadsuppdelning
dar |agkostnadsflyget och dess strategikoncept med 1&ga bilj ettpriser pa nagra ars sikt svarar
for en betydande del av den intraeuropeiska flygtrafiken.

| Sverige har flygreseorganisatorer dykt upp pa marknaden de senaste &ren. Med ett mark-
nadskoncept och biljettprisstrategi som paminner om |agkostnadsbolagen har marknadsan-
delar erévrats saval i svensk inrikes som utrikestrafik. Forutsattningar for fortsatta mark-
nadsframgangar bade utrikes och inrikes de nérmaste aren beddms vara goda for lagkost-
nadsflyget. De flygreseorganisatorer som for narvarande mérks inom svenskt inrikesflyg ar
Gotlandsflyg och Goodjet och deras marknadseffekter redovisas nedan.

5.1 Lagkostnadsflygets kostnadsfordelar

| konkurrensen mellan traditionella flygbolag och lagkostnadsflyg har de senare en tydlig
fordel i de l&gre drifts och produktionskostnaderna. Det finns en rad kostnadsreducerande
omstandigheter som skiljer |agkostnadsflyget fran de traditionella natverksflygbolagen. Nagra
typiska kostnadsfordelar for |agkostnadsflyget ar ett hogre flygplansutnyttjande, |agre service-
niva (farre frekvenser), begransad ombordservice, lagre boknings- och séljkostnader och
mindre administration.

Flygreseorganisatorer som Goodjet och Gotlandsflyg har inte §élva satt som sin uppgift att
organisera ett komplett flygbolag; det ankommer pa det anlitade |ufttrafikforetaget att svara
for flygplan, piloter, underhdll med mera medan flygreseorganisatéren svarar for kommersiell
planering, marknadsféring och biljettforsdljning. Denna uppdelning av kostnader mellan luft-
trafikforetag och flygreseorganisator kan visa sig vara ekonomiskt effektiv och ligger som
grund for flygreseorganisatorernas marknadsidé och struktur. For vissa flygreseorgani satorer
kan foreteelsen vara ett steg mot att etablera sig som lufttrafikforetag.



5.2 Lagkostnadsflygets intaktsfordelar

L &gkostnadsflyget trafikerar normalt inte ett nétverk utan koncentrerar sig pa direktflygningar
("point-to-point"). Pa sa sitt gar man direkt ofta miste om transferpassagerare, men det blir
|&ttare for 1agkostnadsflyget att optimera sina intakter da man inte behGver ta hansyn till trans-
fersystemets nédtverkseffekter som kan "tunna ut" snittintékterna. Point-to-point trafik kan
istallet maximera intakterna pa varje enskild flygstracka.

5.3 Goodjet

Den 25 oktober inledde Goodjet inrikes reguljartrafik i Sverige mellan Stockholm Arlanda
och Goteborg respektive Mamo. En fullt ombokningsbar tur- och returbiljett (normalpris)
erbjods for 1998 kronor, medan en motsvarande biljett hos konkurrenten SAS kostade néstan
dubbelt s3 mycket. Motsvarande normalpris hos Malmé Aviation, som flyger fran Stockholm-
Bromma till bland annat Géteborg och Malmo & dubbelt sa htgt som for en normal prisbiljett
hos Goodijet.

Goodjet har ocksa introducerat arskort och klippkort for frekventa resenérer i syfte att locka
over detta lonsamma kundsegment fran konkurrenterna. Goodiets eventuella framgangar med
att locka en tillracklig marknadsandel afférsresenarer blir en central pusselbit for forutsétt-
ningarna att lyckas med en langsiktig etablering pa det svenska inrikesnétet. Bredvid en
kraftig prissankning av priser i affarsresenarsegmentet erbjuder Goodjet samtidigt 1aga
privatpriser inklusive flygplatsavgifter fran 199 kronor enkel resa och uppét.

Bade SAS och Mamo Aviation har valt att moéta prisutmaningen fran Goodijet, sarskilt inom
privatresesegmentet. Exempelvis har SAS valt att |ata studerande flyga till ungdomspriser och
att sa kallade medfdljandepriser géller &ven om man reser ensam. Malmo Aviation introdu
cerar den sa kallade " snalskjutsen” pa bestamda avgangar. Priset ligger 100 kronor 6ver
Goodjets lagstapris utan ombordservice och utan mojligheter till ombokningar.

Goodjets intrade pa inrikesmarknaden har sdledes skapat priskonkurrens. SAS har tidigare
mott prisutmanare i flygbolaget Transwede en kort tid efter avregleringen av inrikesflyget
1992. Davalde SAS att prismatcha Transwede. Priskonkurrensen blev emellertid kortvarig
med stora forluster for flygbolagen. Dessa forluster togs igen med relativt kraftiga prishdj-
ningar aren efter priskonkurrensen. Fragan &r hur de etablerade flygbolagen kommer att
reagera pa langre sikt denna gang. Malmo Aviation har till skillnad frén SAS en nagot
annorlunda konkurrenssits genom att bolaget trafikerar Bromma istédllet for Arlanda, medan
SAS och Goodijet trafikerar Arlarda. Trafiken mellan Arlanda och Goteborg respektive
Malmo tillhor SAS viktigaste bade volym- och intaktsméassigt. Om SAS fullt ut véjer att
prismatcha Goodjet kommer det sannolikt att ledatill tamligen stora forluster &minstonei ett
inledningsskede. Hur och pa vilket sétt SAS kommer att kunna kompensera for dessa forluster
& oklart, men det finns troligen sma utrymmen att kompensationshdja priserna pa andra
inrikedlinjer. Eftersom SAS har valt att 1&gga ned intaktssvaga inrikeslinjer under 2002
(Stockholm-Skellefted och Stockholm-Kristianstad) finns det sannolikt en risk for att
ytterligare inrikedlinjer laggs ned for att SAS ska kunna kompensera sig for intaktsbortfall pa
andrainrikedinjer. Eftersom Malmo Aviations viktigaste intakter kommer fran trafiken
mellan Stockholm- Bromma och Goteborg respektive Malmo &r utgangen av priskonkurrensen
med Goodjet och "férsvaret” av marknadsandelarna nérmast en 6verlevnadsfraga for

flygbol aget.



Ovanstdende resonemang bygger pa forutséttningen att Goodjet lyckas etablera sig fram-
gangsrikt painrikesmarknaden.

Det &r i dagslaget svart att vardera Goodjets mojligheter att etablera sig langsiktigt pa den
svenska inrikesmarknaden. FOr Goodijet &r det avgorande att relativt omgaende fatillrackliga
marknadsandelar genom att dess flygplan fylls med en tillrécklig resenérsvolym och en
tillracklig mix av affars respektive privatresendrer. En langdragen priskonkurrens med SAS
och Malmo Aviation tydliggor ocksa nddvandigheten av finansiell styrka och ekonomisk
uthdllighet. Om denna finansiella styrka finns &r for narvarande oként.

Goodjets utrikesverksamhet har hittills varit inriktad mot semesterresenérer eftersom antalet
avgangar per flyglinje & begransad till en dubbeltur/dag och att destinationerna ar typiska
turistmal. Goodijet erbjuder under vintern 2002/2003 avgangar fran Arlanda, Géteborg,
Mamé och Odlo till Paris, Nice och Alicante. Inte desto mindre & aven utrikesflygningarna
ett konkurrenshot bade mot de traditionella flygbolagen och mot charterbolagen. Nasta steg
for Goodjet kan bli att forsoka penetrera typiska affarsresemarknader som exempelvis
London, Bryssel och Frankfurt och na framgangar i likhet med lagkostnadsbolag som Ryanair
och easyJet. Ryanair flyger redan idag pa dessa destinationer fran svenska flygplatser, men
Goodjet har valt strategin att etablera sin verksamhet pa de stora svenska flygplatserna Malmo
Sturup, Goéteborg Landvetter och Stockholm Arlanda. Detta har visat sig vara en framgangsrik
strategi for brittiska easyJet som pa motsvarande sétt i stor utstrackning har valt att trafikera
europas storflygplatser. Aterigen grundas Goodjets forutsattningar att lyckas pa att attrahera
en tillracklig volym affars och privatresendrer med sitt 1agpriskoncept och att de finansiella
forutséttningarna fér en marknadsexpansion foreligger.

5.4 Gotlandsflyg

Gotlandsflyg har varit verksamt i drygt ett & och har koncentrerat sin verksamhet till en
flyglinje, Visby-Stockholm-Bromma. Flygreseorganisatoren har varit relativt framgangsrik.
Efter en turbulent uppstart har Gotlandsflyg nu en solid marknadsandel av trafiken mellan
Gotland och Stockholm-Bromma. En viktig del av framgangskonceptet &r de |&ga priserna
som erbjuds framforallt till afférsresendrer. En fullt ombokningsbar normal prisbiljett tur och
retur kostar 2200 kronor, medan konkurrenten Skyways motsvarighet kostar nastan dubbelt sa
mycket, 4300 kronor. Ett av motiven till Gotlandsflygs etablering var just att sénka biljettpri-
serna och aven Skyways har anpassat sina priser till en lagre niva. Skyways erbjuder exempel-
vis ett sd kallat forlangt kampanjpris for affarsresenarer. Med vissa forkops- och omboknings-
krav kostar en "business saver" 2400 kronor. Bada operatdrerna erbjuder betydligt billigare
privatresepriser idag jamfort med tiden innan Gotlandsflyg startade sin trafik.

Déaremot skiljer sig utbudsnivan & mellan Skyways och Gotlandsflyg. Skyways erbjuder totalt
17 dubbelturer pa vardagar (9 avgangar till/fran Arlanda respektive till/fran Bromma), medan
Gotlandsflyg endast erbjuder 4-5 dubbelturer pa vardagar till/fran Bromma. Detta kan delvis
forklara Skyways hogre normalpris. en hogre "frekvenskvalitet” motiverar normalt ett hogre

prispaslag.
6 EN BRANSCH | FORANDRING:; HUR PAVERKAS BILDEN AV FLYGET?

Vissa pastar att flygmarknaden nu star infor ett " paradigmskifte” dar traditionella fullservice
bolag helt eller delvis ersétts av |&gkostnadsflyg, andra menar att |agkostnadsflygets intréde
pa bade inrikes och utrikesmarknader i Europa & en naturlig om an fordréjd effekt av den
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avreglering som flygbranschen nu verkat inom sedan 10 arstid. Under alla omstandigheter
star det klart att |agkostnadsflyget &r etablerat i Europa och forvantas fortsitta vaxa med 20
procent per ar de narmaste tre aren.

Flera av de stora |gkostnadsbolagen har idag en solid finansiell bas, i manga fall betydligt
solidare an flertalet traditionella flygbolag. Ett antal |agkostnadsbolag har dock gétt i konkurs,
bland annat brittiska Debonair och norska Colorair, men samtidigt har traditionella flygbolag
som belgiska Sabena och schweiziska Swissair ocksa forsvunnit, aven om de ateruppstatt i
nya skepnader. Spektakuléra konkurser framhéver flyget som en ” skakig” och extremt efter-
fragekandig marknad. Det & naturligtvis negativt for flygbranschen om allmanheten uppfattar
flygmarknaden som instabil.

Flygreseorganisatorer & en ny foreteelse inom reguljérflyget i Sverige. Det & mgjligt att
aktorer som Goodjet och Gotlandsflyg kommer att etablera sig som langsiktiga aktorer pa
marknaden. En flygreseorganisator kan ocksa komma att ta steget till att bli ett lufttrafikfore-
tag med lagprisprofil. Under tiden kommer resenarer och konkurrenter att prova de nya akto-
rernas formaga att verka som ett fungerande flygbolag. Lyckas marknadsetableringen & det
brafor konkurrensen och resendrernai form av stérre utbud och framforallt lagre biljettpriser.
Misdyckas marknadsetableringen kan alménhetens fortroende for flygmarknaden skadas,
indirekt om flygmarknaden upplevs som " skakig” och direkt om resenérer drabbas av plétsiga
konkurser genom exempelvis " strandséttning” eller om biljettpriset inte kan éterbetal as.

7 TILLSTAND TILL OCH TILLSYN OVER LUFTTRAFIKFORETAG

Da flygreseorganisatorer kan uppfattas som "riktiga” flygforetag i sin marknadsforing &r det
av betydelse att belysa vad som krévs for att ha rétt att utféra kommersiella [ufttransporter.

7.1 Tillstand till luftfartsverksamhet

Inom |uftfartsregleringen kan urskiljas tre huvudtyper av tillstand; operativa licenser, drift-
tillstand och trafiktillstand.

For att fa utfora lufttransporter av passagerare, post och/eller gods mot betalning, maste ett
foretag som & etablerat inom EES inneha en operativ licens (OL) enligt de regler som den
Europeiska Gemenskapen (EG) har utfardat genom radets forordning (EEG) nr 2407/92 av
den 23 juli 1992, den s kallade licensieringsférordningen och ett giltigt drifttillstand (AOC).
Ett foretag som innehar operativ licens bendmns EG- |ufttrafikforetag.

Alla lufttrafikforetag hemmahorande inom EES maste inneha en operativ licens — ett slags
naringstillstand som grundas pa en juridisk och ekonomisk prévning av foretaget. Enligt
licensieringsforordningen skall ett lufttrafikforetag altid drivas med god ekonomi och hog
sakerhetsniva for att garantera en pdlitlig och tillracklig service. Inte minst for att sékerstalla
dtagandena gentemot passagerarna. Ett foretag som anstker om operativ licens maste saledes
kunna visa att det finns ekonomiska forutsdttningar for att starta och driva ett |ufttrafikforetag.
Ett villkor for utfardandet av operativ licens &r att det berérda foretaget har ett géllande
drifttillstand som tacker den verksamhet som den operativa licensen omfattar. | Sverige &r det
Luftfartsverket genom L uftfart och Samhdlle som provar svenska foretags ansbkningar om
operativa licenser.
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Ett drifttillstand, Air Operator Certificate (AOC) (ibland &ven benamnt tekniskt/operativt
tillstand) innebar ett flygsakerhetsméassigt godkannande av operatéren meddelat av den stat
som har att utéva flygsakerhetstillsynen tver flygforetaget. | Sverige utfardas drifttillstand av
L uftfartsinspektionen.

Ett trafiktillstand ger flygforetag tilltrade till flyglinjer eller marknader. Tillstandet kan ges
separat eller som en del av en provning som beskrivs ovan under operativa licenser. For
svenskt vidkommande utfardas endast separata trafiktillstand. Tillstanden utfardas for luftfart
mellan Sverige och |ander utanfér EES-omrédet? samt |uftfart mellan Sverige och en EES-stat
som utférs av andra flygbolag én EG- Iufttrafikforetag. | regel géller att flygforetagen maste
ansoka om trafiktillstand hos berorda landers luftfartsmyndigheter. Prévningen sker for
Sveriges del med tillampning av reglernai 7 kap. luftfartslagen.

EG- ufttrafikforetag, det vill sdga de som innehar en operativ licens, har i princip rétt att
bedriva kommersidl luftfart pa alalinjer inom EES-omradet till foljd av den sd kallade
marknadstilltrédesforordningen ((EEG) nr. 2408/92). Darfor utfardas i Sverige inga sérskilda
trafiktillstand for denna trafik.

7.2 Trafiktillstdnd och marknadstilltrade

Den internationella luftfartsmarknaden for reguljéartrafik var tidigare helt reglerad genom ett
nétverk av bilaterala luftfartsavtal mellan staterna. Marknadstilltradet inom EES-omradet har
gradvis avreglerats och som ett sista steg i den processen dppnades 1997 aven inrikestrafiken
for fritt marknadstilltrade for flygforetag inom EES-omradet. Rétten till det fria marknads-
tilltradet foljer av EG:s sa kallade marknadstilltradesforordning (Radets Forordning (EEG) nr
2408/92).

Sa lange trafiken inte berdr lander utanfor EES kan sdledes svenska flygreseorgani satorer
anlita flygféretag hemmahtrande i ndgot av landerna inom EES-omradet, utan att flygfore-
taget ifraga maste inhdmta svenskt trafiktillstand for trafiken. Det gors generellt ingen skillnad
pareguljartrafik eller charter nar det galler det fria marknadstilltradet inom EES-omradet. En
annan sak &r att vissa europeiska lander kréver auktorisation av sina flygreseorgani satorer
eller pd andra sétt reglerar flygreseorganisatorers mojligheter att agera.

Eftersom marknaden utanfér EES fortfarande &r reglerad maste ett flygforetag som skall
trafikera destinationer mellan Sverige och lander utanfor EES-omradet inhamta trafiktillstand
for aktuell trafik hos berérda |anders luftfartsmyndigheter innan trafiken kan ta sin bérjan. |
detta avseende skiljer man pa regelbunden och icke regelbunden luftfart. For svenska flyg-
foretag & det regeringen som ger tillstand till regelbunden luftfart. | Gvrigt & det Luftfarts-
verket som lamnar trafiktillstand och faststéller villkor for trafiken.

De svenska flygforetagen skall iaktta de villkor som regeringen faststallt for den regelbundna
trafiken och aven iaktta de foreskrifter for trafiken som meddelats av L uftfartsverket. Flyg-
foretagen i regelbunden trafik skall anmda eller ansbka om godkénnande av trafikprogram
och biljettpriser i den utstrackning Luftfartsverket bestdmmer med iakttagande av reglernai

2| dessasamm anhang raknas aven Norge och Iland till EG:sinre flygmarknad. Fran och med den 1 juli 2004 kommer &ven schweiziska
flygforetag att hafullt tilltrade till heladen inre luftfartsmarknaden. Det innebér att de dd ocksa far rétt att flygainom och mellan andraEES
Stater utan att trafiken har sin utgangspunkt i Schweiz. Redan idag hor Schweiz delvistill den inre |uftfartsmarknaden genom att flygforetag
frén Schweiz har fritt marknadstilltréde mellan hemlandet och andra EES stater.
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de bilaterala luftfartsavtalen. Direkt trafik mellan tva lander med passagerare i bade regel-
bunden och icke regelbunden trafik & i forsta hand forbehallen flygféretag som & hemmaho-
rande i de bada landerna. Inte sdllan forekommer det for den regelbundna luftfarten 6verens-
kommelser mellan staterna om begransningar av antalet flygforetag, flyglinjer och insatt
kapacitet fran respektive lands flygforetag.

Det & uppenbart att avregleringen inom EU har gjort det mgjligt for uppkomsten av flyg-
reseorganisatdrer som gentemot passagerarna upptrader som flygforetag och sdljer biljetter i
eget namn. Daremot har majligheten for flygreseorganisatorer att kunna starta verksamhet pa
bilateralt reglerade marknader varit begrénsad just for att marknaden &r reglerad och omgér-
dad av villkor. Det &r staterna som utpekar det eller de flygforetag som far utéva regelbunden
luftfart mellan Sverige och landerna utanfor EES. Vidare stéller de svenska charterbestam
melserna (BCL-A2/ LFS 1999:50) krav pa att flertalet av passagerarna pa en charterflygning
maste ha kopt ett sillskapsresearrangemang till destinationer utanfér EES-omradet, vilket gor
det omgjligt for en flygreseorganisator att knyta ett flygforetags hela kapacitet till sig for att
sdlja "reguljarbiljetter”.

Det synes dock vara méjligt att tillampa konceptet med fristdende flygreseorganisattrer ocksa
pa vissa bilateralt reglerade marknader for [uftfart i regelbunden trafik. En flygreseorganisator
anlitar i safall ett flygbolag som har eller soker trafiktillstand och flygreseorganisattren tar
hand om marknadsforing och forsaljning av flygbiljetterna. For en sadan verksamhet har
emellertid regeringen och Luftfartsverket redan idag mdjlighet att stélla villkor gentemot
flygforetaget om till exempel skyldighet att passageraren informeras om vilket flygforetag det
ar som utfér flygningen.

7.3 Tillsyn

Statlig tillsyn tilldmpas foretrédesvis i sammanhang dér statsmakterna genom lagstiftning
givit uttryck for en utfastelse om att vissa sarskilda villkor eller férhdllanden skall rédai ett
tillsynsobjekts relation till en enskild medborgare eller en grupp av medborgare®. Inom den
civila luftfarten &r tillsyn ett centralt begrepp. Luftfarten &r strikt reglerad genom lagstiftning
och Luftfartsverket har i uppdrag att utdva tillsyn over flygsakerheten for den civila luft-
farten®. Luftfartsverkets tillsynsansvar for flygsakerheten utévas av Luftfartsinspektionen
inom ramen for Luftfartsverkets sakerhetsroll.

Luftfartsverket har dock &ven kontrolluppgifter och ett vidare tillsynsansvar nér det géler
lufttrafikforetagen. Som namnts tidigare i avsnitt 7 &r luftfartsverksamhet forenad med krav
paatt utdvaren innehar tillstand for verksamheten. Tillstandsgivningen forutsétter en gransk-
ning fore tillstandets utfardande och darefter en viss fortlGpande tillsyn. 7 kap. 2 § luftfarts:
lagen stadgar att vid provning av ansbkan om tillstand skall de tekniska och ekonomiska
forutsdttningarna for trafiken beaktas. Under reglernai 7 kap. luftfartslagen faller &ven Luft-
fartsverkets uppgift, enligt sin instruktion, att 6vervaka tilldmpningen av Sveriges |uftfarts-
avtal. Luftfartsverket tillampar dven vissa regler pa miljoomrédet. For svenska |ufttrafikfore-
tag har dock den ekonomiska provningen i stort 6vertagits av EG-rétten genom licensierings-
forordningen ((EEG) nr 2407/92) déar Luftfartsverket som tillstandsmyndighet ocksa har ett
tillsynsansvar.

% SOU 2002:14, Statlig tillsyn — granskning p& medborgarnas uppdrag, s 11
4 Forordning (1988:78) med instruktion for Luftfartsverket 1 § 2 st pkt 3
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Luftfartsverket utovar for ndrvarande inte tillsyn 6ver andra an lufttrafikforetag. Varken
paketresearrangorer eller flygreseorganisatorer ar foremd for verketstillsyn eller kontroll. Det
kan dock konsta-teras att paketresearrangorer enligt lagstiftningen &r dlagda att stélla
resegaranti som sékerhet for att konsumenter som suter avtal om transporter med
paketresearrangorer inte skall drab-bas ekonomiskt for den handel se paketresearrangéren av
nagot skal inte kan uppfylla sitt dtagande att transportera passagerarna. Flygreseorganisattrer
ar inte foremal for kravet att stélla resegaranti. Eftersom de inte bedriver Iuftfartsverksamhet
& de heller inte foremd for Luftfartsverkets tillsyn och kontroll.

8 BOKNING OCH KOP AV BILJETTER

Merparten av |ufttrafikforetagens bokningar sker i dagslaget via globala datoriserade bok-
ningssystem (CRS — Computer Reservation System) sasom Amadeus, Galileo, Sabre och
Worldspan. Dessa innehdller information om de till de olika systemen anslutna lufttrafik-
foretagens tidtabeller, biljettpriser och platstillgang. Det i Sverige mest anvanda boknings-
systemet & Amadeus. Antingen bokas flyghiljetten direkt hos flygforetagen via systemen
eller av de resebyrder som fungerar som flygforetagens agenter.

Resebyraer (agenter/aterforsdljare) spelar en stor roll i distributionskedjan nar det géller
flygresor. | Sverige sdljsidag mer &n 70% av biljetternainom saval privat som affarsreseseg
mentet via aterforsaljare. Nastan samtliga innehar en auktorisation enligt IATA ( International
Air Trarsport Association )°. IATA-auktorisation krévs for att traditionella flygbolag skall
teckna avtal med en agent. IATA-godkénnandet innebér en viss granskning av aterforsiljarens
ekonomi och kompetens. Vid tilltradet gor IATA en kontroll och efter erhdllen IATA-
auktorisation bevakas betalningar och kvalitet hos agenten via pengadverforingen till flygbo-
lagen. Ett system (BSP/Billing and Settlement Plan) Overvakar detta automatiskt. Skoter inte
agenten sina pengadverforingar till flygbolagen sa dras auktorisationen tillbaka.

Den snabba tekniska utvecklingen har skapat nya verktyg for flygforetagen att na ut till
konsumenterna, utan att anvanda de globala bokningssystemen. Ett av dessa & mdjligheten
till forsajning och bokning via Internet. Framforallt 1agkostnadsbolagen har anammat detta
sétt att marknadsfora och sdlja sina produkter. 90% eller mer av dessa bolags forséljning sker
vialnternet. Ett starkt vagande ské &r att man anser det vara mycket kostsamt att deltai de
stora globala bokningssystemen och darmed of drenligt med en |agkostnadsprofil. En medver-
kan i de globala bokningssystemen och tillhérande avrakningssystem innebar ocksa att mark-
nadsdata om de egna flygningarna blir tillgangliga for konkurrenterna.

Internet ger flygforetag och andra organisatorer av flygresor tillgang till ett globalt distribu
tionssystem. Foretagen kan marknadsfora sina tjanster billigt och effektivt utan inblandning
av ett stort antal resebyraagenter. Exempelvis kan foretag pa ett snabbt och effektivt sitt na ut
till potentiella kunder med information om |aga kampanijpriser for att silja flygbiljetter for
resa vid mindre attraktiva tidpunkter och resa med kort varsel.

Flygforetagens marknadsforing och forsdljning av flygbiljetter via Internet ger konsumenten
tillgang till flygforetagens produktinformation, tidtabeller och priser och darmed majlighet att
gélv letasig fram till en 1dmplig produkt. Samtidigt stéller bokning och kdp via Internet hogre

® International Air Transport Association (IATA) grundades & 1919. IATA &r en intresseorganisation vars
medlemmar huvudsakligen bestdr av de storre reguljarbolagen som bedriver internationell trafik. Sedan 1974 kan
dock aven charterflygféretag vara medlemmar.
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krav pa konsumenten vad géller inhdmtande av information och bevakning av den egna bok-
ningen. Fortfarande géller dock att inte alla potentiella kunder har tillgang till Internet. Det &r
inte heller sa att allavill kdpa sina resor pa detta sétt. Y ngre konsumenter med storre vana vid
den nya informationsteknologin tenderar att vara mest vavilligt instéllda till handel av varor
och tjanster pa elektronisk vag.

Fflygreseorganisatorerna pa den svenska flygmarknaden foljer i 1agkostnadsbol agens spar och
marknadsfor sig och séljer biljetter framst via Internet. Bokning kan ocksa goras hos foreta-
gens egna sa kallade " call centers’. Vad galler marknadsforing och foérsaljning via de globala
bokningssystemen & intresset for att ansluta sig till dessa inte sarskilt stort ens om majlig-
heten finns.

For att marknadsfora flygresor och sdlja flygbiljetter via de stora bokningssystemen behdver
flygforetagen ha en sa kallad " designator code”. Denna kod anvands i kommersiella samman
hang for att kunna identifiera flygforetagen i till exempel bokningssystem, tidtabeller, biljetter
och informationssystem pa flygplatser. IATA, som utfardar " designator codes” stéller krav pa
att flygforetaget innehar licens for att fa utfora kommersiell [uftfart. Enligt uppgift fran IATA
kan en flygreseorganisator inte erhdla en IATA-kod och darmed inte ansluta sig till och
marknadsférasig i de storre bokningssystemen.

Traditionella resebyrakedjor i Sverige och inte minst affarsresebyraer & dock normalt mindre
benagna att silja | dgkostnadsbol agens biljetter. Provisionerna som de lever pd, & for laga och
prissankningseffekten ar ett strategiskt hot mot resebyraverksamhet i allménhet. Som papekats
ovan kan inte en flygreseorganisattr upptrdda som flygforetag i de globala bokningssystemen.
Detta innebar att, fransett de fall dar det utférande flygforetaget finns med i de globala bok-
ningssystemen och resebyraerna som IATA-agenter kan utstélla biljetter, flygreseorganisa-
torernas biljetter faller utanfor den kontroll betraffande betalningar m.m. som sker inom
IATA-systemets ram.

Det kan namnas att bokningar for transport med Gotlandsflyg kan ske via resebyraer som
bokar i bokningssystemet Amadeus. Det skall dock papekas att det i dessafall inte ar
Gotlandsflyg utan det flygforetag som utfor Gotlandsflygs flygningar, Golden Air, som
upptrader i bokningssystemet. Biljetter som bokats pa detta vis utfardas pa | ATA-dokument
med Golden Airs kod och saknar koppling till Gotlandsflyg.

9 BILJETTYPER

Flygpassageraren kan kopa sin flyghiljett pa flera olika sétt. Traditionellt har forsaljning skett
hos resebyraer som fungerar som agenter for flygbolagen. Som ett resultat av avregleringen
av flygmarknaden och den tekniska utvecklingen har pa senare ar andra distributionskanal er
utvecklats for forsaljning av flygtransporter och nya produkter har utvecklats. Paketresearran
gorer som vanligen séljer paketresor kan sélja bara flygresan utan inkvartering pa resmalet
eller andra arrangemang. De traditionella charterflygféretagen har borjat erbjuda flyghbiljetter
direkt till kunderna och flygreseorganisatorerna erbjuder biljetter huvudsakligen pa Internet.
Flera sa kallade | &gkostnadshol ag erbjuder prismassigt konkurrensmassiga flygbiljetter utan
att anlita mellanhander for distributionen.

For persontransport som sker med flyg kan sex olika kategorier av transportalternativ
urskiljas. De olika alternativen skiljer sig & satill vida att biljettdistributionen sker pa olika
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sétt. De tva senare kategorierna (reguljarcharterbiljett och flyghbiljett som kops av en flygrese-
organisattr) kan betecknas som relativt nya produkter pa den svenska flygmarknaden.

Ordinér reguljarflygbiljett inkdps vanligen direkt hos det flygféretag som genomfoér flyg
resan eller hos dennes agent, exempelvis en resebyra eller pa Internet. Ordinéra reguljarflyg
biljetter géller for den form av befordran med flyg som vanligen sker med de traditionella
flygforetagen sdsom SAS och Lufthansa. Till denna kategori hanforas &ven de biljetter som
sdljs av de sa kallade | gkostnadsbol agen, exempelvis Ryan Air och easyJet. For |1agkostnads:
bolagen galler att passagerarna huvudsakligen koper sina biljetter direkt fran flygforetaget pa
Internet eller genom tel efonkontakt.

Paketr esa karaktériseras av att flygtransporten ingar som en del i ett fullstéandigt semester-
paket dar &ven boende och vanligen transfer fran flygplats till hotell pa destinationsorten
ingér. Begreppet paketresa definieras i paketreselagen (1992:1672) som " ett arrangemang som
har utformats innan avtal traffas och som

1. bestar av transport och inkvartering eller nagon av dessa tjanster i kombination med
nagon turisttjanst som utgor en inte ovasentlig del av arrangemanget och som inte ar direkt
knuten till transport eller inkvartering,

2. varar mer an 24 timmar eller inbegriper 6vernattning samt

3. sdljs eller marknadsfors for ett gemensamt pris eller for skilda priser som & knutna till
varandra.” (2 § paketresel agen)

Enkelt uttryckt kan en paketresa sgas vara ett arrangemang som erbjuds resendren som ett
redan fardigt paket i vilket resa och logi ingar. Belysande exempel pa paketresor ar de arran
gemang som erbjuds av researrangorerna Apollo, Ving och Fritidsresor. Flygtransporten
ombestrjs av ett flygforetag med vilket paketresearrangdren slutit avtal om transporten.
Arrangoren hyr (chartrar) alltsa ett helt flygplan eller ett visst antal platser i ett flygplan for
transporten. Resarrangemang som omfattas av paketreselagen ger resendren visst skydd i form
av den resegaranti som den som ordnar paketresor enligt resegarantilagen (1972:204) méste
stallatill Kammarkollegiet.

Seat only innebér att resendren koper enbart flygresan av en paketresearrangor, exempelvis de
stora paketresearrangérerna Vings och Apollos koncept Ving Y o-Y o respektive Apollo
Ticket. Resegarantilagen ar tillamplig &ven i dessa fall under forutsattning att biljetten ar kopt
av en paketresearrangdr och att transporten sker tillsammans med passagerare som kopt
paketresor.

Egenkomponerat researrangemang innebér att resenéren koper flygresa samt dvriga
arrangemang, sdsom boende pa destinationsorten, separat hos samma resebyra istéllet for att
kopa ett fardigt paket som faller under paketresel agens tillampning. Flygresan kan genom-
foras med ett reguljarflygforetag eller med ett flygforetag som genomfér flygningar for en
paketresearrangors rakning (charterflygforetag). Dessa arrangemang omfattas som huvudregel
inte av paketreselagen och darmed inte av resegarantin. Undantag géller dock for gava
flygresan for det fall resendren kopt en seat only-biljett som ju omfattas av resegarantilagens
tillampning (se ovan). Dock, tréder en andring av resegarantilagen ikraft den 1 januari 2003
genom vilken &ven "resor som bestér av separata transport- och inkvarteringstjanster som
sammantagna uppvisar vasentlig likhet med en paketresa’
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(1 8 resegarantilagen i dess lydelse fran 2003-01-01) kommer att omfattas av resegarantin.
Sdledes kommer egenkomponerade researrangemang under forutsattning att dei 6vrigt
paminner om paketresor att omfattas av garantin fran arsskiftet.

Sakallad reguljarcharter ar ett relativt nytt fenomen pa flygmarknaden som innebar att ett
flygforetag som vanligtvis endast genomfor flygtransporter for paketresearrangdrers rékning,
sa kallade charterflygforetag, aven sédjer flyghiljetter direkt till resendrerna. Charterflygfore-
taget Britannia som genomfor charterflygningar huvudsakligen for Fritidsresors réakning
erbjuder till exempel flygbiljetter direkt till konsumenter under namnet Britannia Ticket.
Definitionsméssigt blir en sadan flygning regelbunden Iuftfart. Detta transportalternativ anses
som en ordindr reguljérbiljett att jdmfora med de biljetter som exempelvis SAS och Lufthansa
erbjuder och omfattas inte av paketreselagen eller resegarantilagen.

Flygbiljett som kdps av en flygreseor ganisator innebdr att resendren képer sin flygbiljett av
ett foretag som utdt har karaktaren av ett flygforetag men som inte vt genomfor flygtrans-
porterna. Flygreseorganisatoren karaktariseras av att den sdljer flygbiljetter under eget namn
for lufttransporter som utfors av ett lufttrafikforetag. Transporten forutsétter att flygreseorga-
nisatoren har dutit avtal med ett |ufttrafikféretag for att utfora flygningarna for flygreseorga-
nisatorens rakning. Det foretag som resendren koper flygbiljetten av & sledes inte detsamma
som det flygforetag som genomfér flygningen. Liksom flygresor som kdps fran ett traditio-
nellt lufttrafikforetag omfattas inte heller flygresorganisatorernas flygbiljetter av paketrese-
lagen eller resegarantilagen. Exempel pa svenska flygreseorganisatorer ar Goodjet som dlutit
avtal med lufttrafikforetaget Transair och Gotlandsflyg vars flygningar genomfors av
lufttrafikforetaget Golden Air.

10 ALLMANT OM KONSUMENTSKYDDET VID KOP AV FLYGRESA

10.1 Avtalsforhallandet

Vid kop av en flyghiljett ingar passageraren ett avtal med flygforetaget, paketresearrangoren
eller flygreseorganisatoren om transport med flyg till en 6verenskommen destination. Mot att
passageraren erlagger biljettpriset atar sig flygforetaget att transportera passageraren till
destinationsorten. Passageraren erhdller vid betalning en biljett eller ett resebevis som bevis
for avtalets giltighet.

En flyghiljett for transport med ett traditionellt flygforetag kops ofta direkt fran flygforetaget
eller fran en resebyra som agerar som agent for flygforetaget. Agentforhallandet innebéar att
resebyran agerar pa flygforetagets uppdrag och sluter avtal for flygforetagets rakning med
passagerarna. Oavsett om passageraren koper sin biljett direkt fran flygforetaget eller genom
en resebyrd som &r agent for flygforetaget uppstar ett avtalsforhallande direkt mellan flygfore-
taget och passageraren.

Vid kop av en paketresa fran en paketresearrangor eller en flyghiljett av en flygreseorganisa-
tor sluter konsumenten ett avtal om en lufttransport men har inget avtal sférhallande med
lufttrafikforetaget. | paketresefallet kdper passageraren ett paket dar flygresan ingar som en
del. Paketresearrangoren har dlutit avtal med ett flygforetag om att utféra transporten och
passageraren sluter avtal med paketresearrangoren. Liknande forhallande réder avseende
flygreseorganisatorerna. Avtalets fullgorande kréver att flygreseorganisatoren har ett avta
med ett flygforetag om att transportera de passagerare med vilka flygreseorganisatoren slutit
avtal. Avtalsparter ar sdledes paketresearrangoren eller flygreseorganisatéren a ena sidan och
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passageraren a den andra. Lufttrafikforetaget star i avtalsforhdllande med researrangéren eller
flygreseorganisatdren men inte med passageraren.

Da en konsument koper en vara eller tjanst i Sverige & vanligen konsumentkdplagen eller
konsumenttjanstlagen tillamplig. Lagarna reglerar, var pa sitt omrade, avtalsforhallandet
mellan konsumenten och den néringsidkare som séljer varan eller tjansten och ger konsumen
ten visst skydd i fréga om varans eller tjanstens kvalitet. Vid kOp av transporter & varken
konsumerttjanstlagen eller konsumentkoplagen tillamplig.

Avtalsforhallandet mellan konsument och flygforetag regleras istéllet i de helt eller delvis
standardiserade befordringsvillkor (conditions of carriage) som utformats av flygforetagen.
De traditionella flygforetagen tilldmpar vanligtvis befordringsvillkor som &r utvecklade
genom samarbete i flygforetagens internationella samaretsorgan, IATA (Internationa Air
Transport Association). | befordringsvillkoren anges passagerarens respektive flygforetagets
réttigheter och skyldigheter i avtalsforhdllandet. IATA har utvecklat rekommendationer for
befordringsvillkor som tillampas av de flesta IATA- medlemmar. For flygforetag som inte &
medlemmar i IATA finns inte ndgra sadana rekommendationer och dessa & fria att géva
utforma sina befordringsvillkor.

Avtalsvillkoren for paketresearrangemang anges i de allménna resevillkor som framtagits i
samarbete mellan branschorganisationen Rese- och Turistindustrin i Sverige och Konsument-
verket.

Vid kop av flygresa fran enflygreseorganisator & |aget mer oklart eftersom flygreseorganisa-
téren i avsaknad av lagstiftning och branschrekommendationer har méjlighet att uppréatta sina
egna villkor.

Sédledes finns inte ndgon lagstiftning som bestammer villkoren i avtalsforhallandet mellan
passageraren & ena sidan och flygforetaget, paketresearrangoren eller flygreseorganisatéren &
den andra, annat &n allmanna rattsprinciper om oskaliga avtalsvillkor. Aven om inte galva
biljettkOpet & reglerat i lag finns dock ett omfattande tvingande regelverk fér att ange trans-
portdrens ansvar i handelse av att en passagerare skadas eller forsenas eller om bagage skadas,
forsvinner eller férsenas under transporten.

Liksom vid varje kop av en vara eller tjanst som betalas innan leverans av varaneller tjansten
skett, innebar kop av en flyghiljett en viss ekonomisk risk. For det fall flygforetaget gar i
konkursi tiden mellan att biljetten kdpts och flygresan genomfars blir resenérens krav pa
erséttning for det inbetalda biljettpriset att anse somen oprioriterad fordran i konkursen i
enlighet med konkurd agstiftningens regler. Att fordran & oprioriterad i konkursen innebér att
den, i prioritetsordning, hamnar efter de fordringar som har hogre prioritet enligt konkurs
lagen och sannolikheten for att fa erséttning for fordran minskar dérigenom. Konsumentens
mojlighet att fa ersdttning for biljettpriset blir i de fallen helt beroende av konkursboets
ekonomi och torde i de flesta fall vara begransad.

10.2 Resegaranti

Vid kOp av en paketresa ar situationen annorlunda @n vad som géller for reguljara resor da
paketresor omfattas av resegaranti enligt resegarantilagen. Resegarantilagen anger att varje
arrangor av paketresor skall stélla en ekonomisk sékerhet till Kammarkollegiet for att garan
tera att resendren inte skall drabbas ekonomiskt for det fall arrangdren stéller in resan exem
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pelvis pa grund av konkurs. Om arrangtren stéller in resan majliggor garantin att resenarer
som befinner sig pa resmalet kan transporteras hem, samt att de resenarer som annu inte
avrest kan fa erséttning for vad de betalt for resan. Som en paketresa anses ett arrangemang
som innefattar resa och andra tjanster, exempelvis inkvartering. Researrangemanget skall
erbjudas av arrangoren eller dennes dterforsaljare som ett fardigt paket. Exempel pa
paketresor & de arrangemang som erbjuds av Ving eller Fritidsresor.

Resegarantin innebér for konsumenten att risken att drabbas ekonomiskt i en eventuell kon
kurs & liten. En forutséttning for att resegarantin skall trédain & dock att researrangdren
verkligen stéllt tillracklig sékerhet hos Kammarkollegiet. Konsumenten bor altid kontrollera
hos Kammarkollegiet att arrangdren stallt sékerhet.

Flera paketresearrangorer erbjuder dven flygstolar pa de chartrade flygplanen som ombesorjer
paketresendrernas transporter. | ett sddant sa kallat seat only-arrangemang ingar sdledes
endast flygtransporten. Under forutséttning att seat only-biljetten séljs av en paketresearrangor
omfattas d&ven dessa transporter av resegarantin.

Reguljarcharternliknar seat only-arrangemanget satill vida att tranporten sker med samma
flygplan och med samma flygfdretag som paketresearrangtren anvander for sina transporter.
Dock séljs hiljetten direkt av flygforetaget och inte av paketresearrangotren vilket innebér att
flygtransporten i det fallet inte omfattas av resegarantin. Reguljarcharterbiljetten uppvisar
med andra ord inga skillnader i jamforelse med en traditionell reguljarflygbiljett annat an att
transporten sker med ett flygforetag som i huvudsak bedriver chartertrafik.

| defall resendren §édlv komponerar sitt researrangemang anses flygbiljetten respektive
inkvartering och andra arrangemang vara inkOpta separat. Aven om arrangemanget i manga
delar kan paminna om en paketresa erbjuder resegarantin for narvarande inget skydd i dessa
fall. Genom en éndring av resegarantilagen kommer dock &ven dessa egenkomponerade
researrangemang att omfattas av resegarantin fran den 1 januari 2003.

10.3 Atertransportskyldighet

De svenska charterreglerna® foreskriver att det flygféretag som utfor en sallskapsreseflygning,
och som enligt géllande charteravtal ansvarar for hemtransporten av passagerare, a skyldigt
att ombesorja hemtransporten &en om chartraren/ researrangdren bryter mot Gverenskom-
melse i charteravtalet. Detta géller for charterflygningar mellan Sverige och utlandet, med
undantag for flygningar for vilka sarskilda bestammelser géller till foljd av Sveriges andlut-
ning till EG:s regler pa luftfartens omrade. Reglerna omfattar saledes inte sillskapsreseflyg
ningar som sker inom EES-omradet enligt EG:s marknadstilltradesforordning.

Passagerare som deltar i séllskapsreseflygningar, dar flygforetaget omfattas av reglernaom
skyldighet till hemtransport, riskerar darfor inte att bli strandsatta utomlands eller att nddgas
kopa en ny flyghiljett for hemtransporten i handelse av att exempelvis séll skapsresearrangéren
gar i konkurs.

® BCL-A2— Bestammelser for Civil Luftfart (BCL) — Regler for charter- och taxiflygning mellan Sverige och
utlandet (LFS 1999:50)
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10.4 Sammanfattning — rattigheter vid bokning

Forutom det allménna skyddet mot oskéliga avtalsvillkor finns inte nagon lagstiftning som
anger avtalsvillkoren vid kop av en flyghiljett. Avtalsforhallandet styrs helt och héllet av de
villkor som angesi flygforetagets eller researrangtrens standardiserade befordringsvillkor. De
flestal ATA-anslutna flygforetag tillampar befordringsvillkor som utarbetats inom IATA (se
avsnitt 12.2). Paketresearrangérerna anvander sig av standardiserade avtalsvillkor som &r
framtagna genom samarbete mellan Konsumentverket och paketresearrangdrernas bransch
organisation. Flygreseorgani satorerna bestammer galva sina avtalsvillkor.

Avtalsvillkoren har betydelse bl.a. for passagerarens rétt att avboka eller boka om sin biljett
och rétt till erséttning eller ombokning vid férsening.

Konsumenten &r relativt oskyddad fran att drabbas ekonomiskt for de fall flygforetaget eller
flygreseorganisattren gar i konkurs eller stéller in flygningarnai tiden mellan betalning och
flygresans genomforande. Resenarens fordran pa biljettpriset utgor en oprioriterad fordran i
en eventuell konkurs. Mer skyddad & konsumenten vid kop av paketresa och vid kop av sa
kallad seat only-biljett eftersom dessa omfattas av resegarantin. Konsumenten ar darigenom
skyddad mot att drabbas av ekonomisk skada vid en eventuell konkurs. Detta géller under
forutséttning att researrangotren verkligen stallt tillréacklig garanti hos kammarkollegiet vilket
konsumenten bor kontrollerainnan han eller hon bokar sin resa.

11 ATOL

| Storbritannien finns ett system fér konsumentskydd i samband med flygresor som kallas
ATOL (Air Travel Organisers’ Licensing). Systemet handhas av den brittiska luftfartsmyndig-
heten, Civil Aviation Authority (CAA) och har till syfte att skydda passagerare fran att forlora
pengar eller bli strandsatta utomlands i héndelse av att en researrangor till exempel gar i
konkurs.

De flesta foretag som saljer flygresor i Storbritannien & enligt lag skyldiga att inneha en sa
kallad ATOL-licens. Det finns dock vissa undantag. Som exempel kan namnas att reguljér-
flygforetag som salva eller via agenter séljer biljetter till sina egna flygningar inte behdver
varaATOL-licensierade. Detta ar delvis beroende pa att deras ekonomiska forutsattningar
kontrolleras i samband med att de ansbker om en operativ licens.

ATOL-systemet innebéar att alla ATOL- licensierade foretag maste stélla ekonomisk sakerhet
hos Iuftfartsmyndigheten sa att denna i handelse av att reseféretaget hamnar pa obestand skall
kunna ersétta passagerare som inte kommer ivag pa sina resor samt bista passagerare som
befinner sig ute pa destination att ta sig hem. Om de sikerheter som finns stéllda hos |uftfarts-
myndigheten &r otillréckliga finns dessutom en regeringsstodd fond, Air Travel Trust, som
kan tradain och bista ekonomiskt for att hjalpa drabbade.

For att faen ATOL-licens maste det aktuella foretaget inge enansokan till den brittiska luft-
fartsmyndigheten. Innan CAA beviljar en licens undersoker man sokandens lamplighet att
inneha en licens samt om vederbérande har tillrackligt med kapital for sin verksamhet. Varje
licensinnehavare som sdljer flygresor till allmanheten far ett unikt ATOL-nummer som maste
anvandasi bland annat marknadsféring, broschyrer och pa bokningsbekréftelser. Syftet med
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numret &r att allmanheten skall kunna se att bokningen har ett finansiellt skydd. Vid eventu
ella tveksamheter kan korsumenter kontrollera hos CAA om aktuellt féretag innehar en
ATOL-licens dler inte.

Om man som resendr bokar sin flygresa hos ett reseféretag med ATOL- licens & skyddet
inkluderat i priset for resan.

Flygreseorganisatorer av den typ vi ser pa den sverska flygmarknaden idag har &ven fore-

kommit i Storbritannien. Dessa faller under kravet om ATOL-licensiering. | regel har dock
dessa efter en tid valt att ansbka om operativ licens for att gavabli flygforetag och kunna
utforasin trafik.

Nér flygreseorganisatorer ansokt om ATOL-licens har den brittiska luftfartsmyndigheten
endast beviljat dem ATOL-licens om de, forutom de krav som stélls pa researrangérer, kunnat
uppfylla de finansiella krav och krav om agandeforhalanden (i enlighet med licensierings-
forordningen EEG nr. 2407/92) som stélls pa blivande lufttrafikforetag. Skalet till detta ar helt
enkelt att de upptrader och agerar som flygforetag.

12 SKYDD AV FLYGPASSAGERARNAS INTRESSEN

L uftfartens avreglering inom Europa har lett till manga fordelar for passagerarna, bland annat
har manga flyglinjer konkurrensutsatts och priserna har fallit pa ett flertal linjer. Trots dessa
framsteg uppfylls inte altid konsumenternas forvantningar pa flygresorna och darmed skapas
missngje. Det géller framfor allt vid forseningar, nekad ombordstigning, instéllda flygningar
och borttappat bagage.

| juni 2000 inledde EG kommissionen arbetet for att gora flygpassagerarna inom unionen
medvetna om vilka réttigheter de har i samband med flygresor. Detta skedde genom at man
lade fram ett forslag till &tgérdsprogram’ i syfte att pé ett béttre sétt skydda passagerarnas
intressen. Kommissionens avsikt var att detta skulle ske bade genom inférande av ny
lagstiftning pa omradet, men ocksa genom frivilliga &aganden fran flygforetagens och
flygplatsernas sida.

K ommissionen har ocksa uppmarksammat vikten av att konsumenter far sadan information att
de skall kunna gora véa avvagda va mellan flygféretag. Detta sker for ndrvarande bland annat
inom ramen for flygforetagens frivilliga &aganden.

Under Sveriges ordférandeskap i EU forsta halvaret 2001 enades medlemslanderna om att
andra rédets forordning 2027/978 for att anpassa den till bestammelsernai Montrealkonventio-
nen (se avsnitt 13.1). Darigenom skapas ett enhetligt ansvarssystem i samband med att passa
gerare, bagage och gods skadas eller forsenas vid internationell lufttransport. Genom den nya
lagstiftningen forstérks passagerarnas réttigheter pa en rad omraden. Bland annat finns
bestdammelser om erséttningar vid férseningar samt for bagage som skadas eller forsvinner.

" Meddelande fran kommissionen till Europaparlamentet och rdet - skydd av flygpassagerares intressen i
Europei ska unionen KOM (2000) 365 slutlig, 21.6.2000.

8 Rédets forordning (EEG) nr 2027/97 av den 9 oktober 1997 om |ufttrafikforetags skadestdndsansvar vid
olyckor, EGT L 285 17 oktober 1997.
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12.1 Gemensamma regler om kompensation och assistans till
flygpassagerare vid nekad ombordstigning och installda eller kraftigt
forsenade flygningar

FOr nérvarande behandlar EG:s transportrad ett fordagtill ny férordning som syftar till att
skydda flygpassagerare som blivit nekade ombordstigning eller drabbats av instéllda eller
kraftigt forsenade flygningar. Den nya férordningen skall ersétta radets forordning (EEG) nr
295/91 av den 4 februari 1991 om erséttning for nekad ombordstigning. Sverige har stéllt sig
positivt till fordaget i stort.

Fordaget till férordning faststéller vissa minimiréttigheter for flygpassagerare som nekas
ombordstigning pa grund av 6verbokning eller som drabbas av att en flygning stélsin eller
blir kraftigt forsenad. Det innehdller regler om assistansi form av service till drabbade passa
gerare, exempelvis ombokning, kost och logi samt hojda nivaer for ekonomisk erséttning vid
nekad ombordstigning och i vissafall vid instéllda flygningar.

Det som & nytt med det foreslagna systemet &r att reglerna utvidgas till att gélla &ven
chartertrafik och till att &en omfatta férseningar och instéllda flygningar. Vidare infors ett
system som innebér att passagerare skall tillfragas om de frivilligt kan avsta sin plats mot
vissa formaner. De som anmélt sig som frivilliga skall utdver de férmaner, som Gverenskom:
mits mellan passagerare och transportor, ha rétt till assistans. Passageraren skall saledes
erbjudas att vaja mellan erséttning for biljettpriset, ombokning till nasta méjliga flygning
eller ombokning till senare flygning. Passageraren skall &en ges majlighet att utan kostnad
ringa ett telefonsamtal, skicka fax och/eller e post meddelande. Sverige verkar for att
forslaget aven skall omfatta flygreseorganisatorer.

12.2 Flygforetagens befordringsvillkor (avtalsvillkor)

Flygforetag med internationell trafik och som & anslutnatill IATA (International Air
Transport Association) anvander sig i allméanhet av en av IATA rekommenderad modell for
befordringsvillkor. Pa senare & har dock denna modell kommit att bli ifrégasatt och flera
nationella myndigheter har efterfrégat forandringar for att forbattra villkoren for passagerare.
Forbéttringar har gjorts men den nya texten har anu inte trétt ikraft.

Samtidigt som det ar véardefullt att IATA:s rekommenderade transportvillkor forbéttras &r
tillampningen begransad och garanterar inte ett tillréckligt skydd for passagerare. Exempelvis
kan IATA-medlemmar vélja att endast delvis till&mpa rekommendationen och icke-
medlemmar, sasom |agkostnadsbolag, behover inte nddvandigtvis ta hansyn till IATA-
rekommendationer.

For att ytterligare forstarka passagerarnas réttigheter ser darfor kommissionen 6ver behovet av
lagstiftning vad géller kontraktsforhallandet mellan passagerare och flygforetag. Man menar
att passagerarnai dagslaget befinner sig i underlage da de méste acceptera villkor som de inte
kan férhandla om och som de sédllan har kdnnedom om, medan flygforetagens position ar
starkare da de salva uppréttar de egna villkoren.
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Frégor som kommissionen nu tagit upp i sitt radgivande dokument berdr bland annat:

- Information fore kontrakt. Tillréacklig information for att konsument skall kunna gora ett
aktivt val innan ett avtal om befordran ings.

- Kontraktets tillganglighet. Passagerare maste l&tt kunnata del av ett flygforetags allménna
villkor for att kunna informera sig om sina réttigheter och skyldigheter.

- Overlétbara biljetter. Passagerare som innehar en icke flexibel flygbiljett, det vill sigaen
biljett som inte & omboknings- eller dterbetalningsbar, och inte kan resa férlorar normalt de
pengar som betalats for biljetten. Om m6jligheten att Gverfora biljetten till ndgon annan fanns
skulle detta kunna undvikas.

- Flygforetag i konkurs. Om ett flygforetag gar i konkurs kan det skapa problem for passa-
gerare. De kan forlora pengar pa uteblivna resor eller tvingas betala pengar for nya biljetter
for aterresan. Det diskuteras huruvida gemenskapslagstiftning borde skydda
passagerarintresset i dessa fall.

- Funktionshindrade passagerare skall ha samma mdjlighet att resa som icke funktions-
hindrade. Detta innebér inte bara att de skall ha rétt att resa med flyg och att diskriminering
forhindras utan ocksa att ta hansyn till deras sérskilda behov, exempelvis vid ombord- och
avstigning fran flygplanet.

Syftet med kommissionens arbete & dels att astadkomma kontraktsvillkor som &r tydliga,
uttdbmande och lattillgangliga for passageraren och dels att faststdlla gemensamma minimini-
krav som samtliga EG-|ufttrafikforetag skall uppfylla. Kommissionen kommer med all sanno-
likhet att inom kort lagga fram konkreta lagstiftningsforslag pa vissa utvalda omraden.

| sammanhanget kan namnas att flygforetaget SAS har kommit 6verens med de nordiska
konsumentombudsmé&nnen om forbéattrade passagerarvillkor. Forandringarna galler fran och
med den 1 november 2002 och dverenskommelsen géller bland annat féljande tre punkter:
- Overldtelse av biljett

- flygbolags ansvar vid forseningar

- friskrivning vid ansvar - vilket innebér att den dvre gransen for erséttning vid
passagerarskada eller dodsfall tas bort.

12.3 Flygforetagens frivilliga ataganden om service till flygpassagerare

Europeiska flygféretag, har i samarbete med bland annat konsumentorganisationer, den
Europeiska kommissionen, och ECAC utarbetat frivilliga &aganden for att forbéttra service-
graden och tjansteutbudet for flygpassagerare.

Atagandet om service till flygpassagerare innehéller icke juridiskt bindande forpliktelser att
tillhandahalla en angiven servicenivartill flygresenérer. Atagandet omfattar 14 omréden —
fore, under och efter resan. Atagandet beskriver nivan pa den service som flygpassagerare har
rétt att forvanta sig av de andutna flygforetagen sa att passagerarna kan gora ett mer medvetet
val av vem de vill flyga med.
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De flygforetag som andlutit sig skall fortsétta konkurrera for att kunnatillfredsstélla sina
kunders behov genom att erbjuda olika produkter och olika servicegrad. Flygforetagen skall
stréva efter att minst uppna den servicegrad som anges i atagandet.

Anslutna flygforetag dtar sig att

1.

2.

3.

10.

11.

12.

13.

14.

Erbjuda lagsta tillgangliga biljettpris genom ala sina aterforsijare.
Inte hoja biljettpriset efter betalning.

Informera passagerare om forseningar, installda flyg och foérandringar.
Hj & pa passagerare som drabbas av forseningar

Lamna ut bagage sa snabbt som mdjligt.

Tilléta att telefonbokningar far sta kvar eller avbokas utan forpliktelse eller avgift upp
till 24 timmar.

Ombestrja snabb dterbetalning da passagerare ar beréttigade till aterbetalning av
pengar.

Assistans till funktionshindrade passagerare och till passagerare med sérskilda behov.
Tillgodose passagerares vasentliga behov vid langa vantetider ombord pa flygplanet.
Vidta dtgarder for att paskynda incheckning.

Minska antal et passagerare som ofrivilligt nekas ombordstigning.

Tillhandahalla information till passagerarna om flygningen

- Vid bokningstillféllet

- Med bokningshekréftelse eller biljetten

- Vid begéran; for flygforetagets egna linjer och dainformationen finns tillganglig, for

linjer som opereras av annat flygféretag

Tillhandahdlla information om vilket flygforetag som utfor en flygning, till exempel i
samband med code-sharing.

Beakta klagomal fran passagerare

L uftfartsverket uppmanar de svenska flygforetagen att ansluta sig till dessa &aganden.
De flygforetag som hittills har andutit sig & SAS, Novair, Skyways och Britannia.
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12.4 ECAC:s rekommendation for information till och skydd av
konsumenter i samband med code-sharing

1994 tillsatte ECAC en arbetsgrupp med uppgiften att ur ett konsumentperspektiv se dver den
samarbetsform mellan flygforetag som kommit att kallas code-sharing.

Code-sharing, som & en vanlig form av samarbete mellan flygforetag, innebér att ett flygfore-
tag utokar sitt utbud av destinationer och/eller avgangar genom att med den egna koden
("designator code”) aven marknadsfora flygforbindelser som utférs av ett annat flygforetag.

Innebdrden kan fortydligas med ett exempel. SAS och Lufthansa har ett code sharing-
samarbete. Det innebér att SAS forutom att marknadsfora sina egna flygningar i exempelvis
tidtabeller &ven marknadsfor flygningar som utfors av Lufthansa. Detta sker genom att SAS
" doper” Lufthansa-flygningar med ett eget flightnummer som innehdller SAS kod som &
SK, sag SK 123. Samtidigt har samma flygning kvar Lufthansas flightnummer. Sdledes
marknadsfor och siljer tva olika flygforetag biljetter till en och samma flygning, men under
olika bendmningar. Likaledes marknadsfor Lufthansa flygningar, som utférs av SAS, som
sinaegna.

Samtidigt som man inom ECAC anser att code-sharing & av godo for konsumenten, bland
annat i form av forbéttrad kvalitet pa service vid resa med omstigning till annat (samarbe-
tande) flygforetag, har man fastdagit att det & av vikt att det ges tydlig information om vilket
flygforetag som faktiskt utfor flygningen da den sker inom ramen for ett code sharing-samar-
bete.

Arbetet inom ECAC resulterade i en rekommendation (ECAC-19/1) som omfattar ett antal
atgarder med syftet att tydliggora forekomsten av code-sharing for konsumenter. | rekommen
dationen talas det om vad de olika aktdrer som & inblandade i en flygresa bor gora for att hela
kedjan, fran bokning till avslutad resa, skall vara " transparent” med avseende pa information
om faktisk operatdr. Inblandade aktorer &r till exempel resebyraer, flygforetag och flygplatser.
Rekommendationen utrycker en 6nskan om att de olika aktorerna i resebranschen finner
|6sningar pafrivillig basis.

ECAC:s rekommendation innebér bland annat féljande:

- att flygforetag som séljer tjanster som sker pa code-share basis skall sakerstélla att
potentiella passagerare gors uppmarksamma pa forekomsten av code-sharing innanen
eventuell bokning gors.

- att det bor tas fram metoder och hjdpmedel for att sékerstélla att passageraren fore avresa
ges en skriftlig bekréftel se om faktisk operattr for varje segment av en flygresa och annan
information som underléttar resandet.

- at flygplatser, i samarbete med code-sharingbolag och handlingagenter, bor vidta alla

atgarder for att viainformationstaviornai ankomst- och avresehallarna, skyltar och
incheckningsdisplayer ge assistans till resenérerna.
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- att d& behov uppstar under en resa (t ex vid missad anslutning eller borttappat bagage) bor
lampliga atgérder vidtas for att sakerstalla att resendren blir fullt informerad och far tydlig
vagledning och stod fran det flygforetag med vilket hon/han dlutit avtal.

- att resendren ges tydlig information om till vilket flygféretag hon/han kan vanda sig for att
fa hjalp om nagot problem fortfarande & ol6st efter en resa.

- att flygforetag, resebyraer, CRS-foretag och andra som &r involverade i marknadsforing och
forsajning av code-share produkter bdr samarbeta for att finna effektiva l6sningar for att
sékerstélla att passagerare inte missleds vad gdller de erbjudna tjansternas natur.

Vad géller reckommendationens genomslag har &nnu ingen utvardering inom ECAC gjorts.

For att kontrollera hur det forefaler fungerai Sverige har Konsumentverket och Allméanna
Reklamationsnamnden (ARN) kontaktats. Nagra klagoma om bristande information i sam
band med code-sharing har inte inkommit till vare sig Konsumentverket eller ARN.

13 TRANSPORTORSANSVARET - ANSVARSFORHALLANDET VID
OLYCKA, FORSENING ELLER FORLUST AV BAGAGE

L uftfartens internationella karaktar innebér att reglerna pa manga omraden & harmoniserade.
De regler som bestdmmer ersittningsansvaret for skada som uppstar for passagerare under
resan till f6ljd av en eventuell olycka, vid férsening eller d& bagage skadas, férsenas eller
forloras regleras genom internationella 6verenskommel ser.

Héar kommer inte i detalj de materiella reglerna om ansvar och erséttning for skada, det vill
sigai vilkafal passageraren & beréttigad till erséttning, att behandlas. Avsikten &r att visa
vilket foretag som ansvarar for skada gentemot passageraren och till vilket foretag passagera-
ren skall vanda sig med en begéran om erséttning vid skada. Fragan kan uppsta framst da det
gdler flygresa som del i ett paketresearrangemang och da flygbiljetten kopts av en flygreseor-
ganisator eftersom passageraren i de falen inte stér i avtalsférhallande med Iufttrafikforetaget.
Innan frdgan om vem som ansvarar behandlas & det dock nédvandigt med en kort genomgang
av den reglering som finns pa omradet.

13.1 Regelverket

For EG-Iufttrafikforetag, det vill saga flygforetag som beviljats operativ licensi nagon EES-
stat tillampas EG-forordning 2027/97 for att reglera ansvaret for skada pa passagerare. | for-
ordningens nuvarande skrivning omfattas inte skador pa passagerares bagage, men en ny
lydelse av forordningen, vars ikrafttradande &r beroende av EU- landernas ratifikation av
Montrealkonventionen, kommer att tacka dven skador pa bagage. Den nya forordningen utgor
en anpassning till Montrealkonventionens (se nedan) regler.

Uppkommen skada som inte regleras genom EG-férordningen, exempelvis darfér att lufttra-
fikforetaget inte & hemmahorande i ett EU-land eller darfor att ansvaret for den typ av skada
som & aktuell inte reglerasi EG-fdorordningen, regleras genom luftfartslagens nionde kapitel.
Reglernai nionde kapitlet tillampas pa al kommersiell luftfart oavsett om den avser inrikes-
eller utrikestrafik. Luftfartslagens reglering baseras pa Warszawasystemets regler. Warszawa-
konventionen & det grundlaggande regelverket. Konventionen tillkom 1929 och har sedan
dess kompletterats med en rad tillaggsprotokoll och éndringar for att méta upp till tidens krav.
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Det kombinerade regel system som tilldmpas med Warszawakonventionen som grund brukar
bendmnas Warszawasystemet.

Traditionellt har det ansetts foreligga behov av att begransa flygforetagens ekonomiska ansvar
vid olyckor. Vid konventionens tillkomst ansags luftfarten sa riskfylld att det ansdgs rimligt
att passageraren sav bar viss del av risken vid transporten. Warszawasystemet innehdller
darfor bel oppsbegransningar for den ersdttning som flygforetaget skall betala ut till passagera
ren vid en eventuell olycka eller skada som regleras av konventionen. Dérigenom har passa-
gerareinte i alla fall kunnat rakna med full erséttning for den uppkomna skadan sdvida passa-
geraren inte gav skaffat sig en tillaggsforsakring.

1999 antogs en ny konvention, Montrealkonventionen. Den nya konventionen moderniserar
och forenklar tilldmpningen av det luftréttsliga regelverket. Bl a tas begransningsbel oppen
avseende skada pa passagerare bort da man inte langre anser det finnas ett behov av att
begransa flygforetagens ersattningsansvar. Istéllet infors ett krav pa att flygforetagen skall ha
tillracklig forsakring for att tacka det ansvar som kan komma att uppsta. Sverige vantas
ratificera den nya Montreal konventionen inom en snar framtid. Efter att konventionen
ratificerats kommer den att tillampas avseende trafik med andra lander som ocksa ratificerat
konventionen.

13.2 Vem ansvarar for uppkommen skada?

Nér fragan om var ansvaret for en skada skall placeras behandlas, & transportorsbegreppet av
central betydelse. Luftfartslagen och Warszawakonventionen och den snart géllande
Montrealkonventionen anger att ansvaret for att ersétta en erséttningsgill skada aigger frakt-
foraren eller transportoren. Reglerna bygger pa tanken att den transportdr som stér i avtal sfor-
héllande med passageraren ocksa skall ansvara gentemot denna &ven om transporten faktiskt
utfors av nagon annan. | situationer dar den transportor som utfor flygtransporten ar en annan
an den med vilken passageraren ingétt avtal, blir fragan om till vilken av transportorerna
passageraren kan vanda sig med ansprak pa erséttning aktuell. Det har tidigare framhallits att
flygreseorganisattren eller researrangtren inte alls utfor de transporter varom de tréffar avtal
med passagerarna. Eftersom dessa inte &r |ufttrafikforetag och inte galva utfor nagra transpor-
ter kan det argumenteras for att de inte tréffas av de regler som alégger en transportor ersétt-
ningsansvar. Flygreseorganisatorer och researrangorer upptrader dock som transportdrer i sin
verksamhet att erbjuda transporter och tréffa avtal ddrom, &ven om transporten rent faktiskt
utfors av nagon annan. | konventionernas mening ar de att anses som transportorer. Sledes ar
det primart den som sdljer flygbiljetten som skall ansvara gentemot passagerarna.

For passageraren kan det dock vara intressant att &ven kunna vanda sig mot den transportor
som utfor transporten, alltsa flygforetaget, for att framstélla ersattningsansprak.

Warszawakonventionen gor inte den utférande transportoren, alltsa det flygforetag som
genomfor transporten, direkt ansvarig i de fall da ndgon annan transportor sutit avtalet med
passageraren. Konventionens tillampningsomrade har dock utvidgats genom Guadal gjarakon
ventionen som tillkom 1961. Genom Guadal gjarakonventionens regler gors den som utfor
transporten ansvarig gentemot passageraren for den del av resan som han utfor. Guadalgjara-
konventionens regler har inforts i [uftfartslagen och det star siledes passageraren fritt att vélja
att vanda sig mot flygreseorganisatoren eller till flygforetaget eller till bada for att foratalan
om erséttning.

27



13.3 Forsakring

Det har konstaterats att flygreseorganisatoren i sin egenskap av transportér ansvarar enligt de
internationella transportréttsliga erséttningsreglerna vid personskador, skador pa bagage och
vid forsening. Ersdttningsregler i handelse av skada pa passagerare anges for EG-lufttrafik-
foretag, dvs. flygféretag som har operativ licens som utfardats enligt licensieringsforord-
ningen i R&dets férordning 2027/97°. Forordningen anger att EG-|ufttrafikforetag skall ha
tillrécklig ansvarsforsakring for att kunna técka det skadestandsansvar de kan aléggas enligt
ersittningsreglerna. Inom ECAC har en resolution'® om miniminivéer for forsakring av
passagerare och tredje man utarbetats. Reglerna omfattar endast EG- lufttrafikféretag och
sdledes inte transporttrer som inte ar flygforetag, sdsom flygreseorganisatrer. Som konsta-
terats omfattar dock bade Warszawakonventionen och Montrealkonventionen aven flygrese-
organisatorer. | Montrealkonventionen stalls krav pa att transportorer skall inneha ansvars-
forsakring som tacker det skadestandsansvar som kan uppsta enligt konventionens regler. | det
fordag till &ndring av luftfartslagen (Prop 2002/03:18, Erséttning vid flygolyckor) som
inforlivar Montrealkonventionens regler i svensk rétt, anges att de svenska transportérer som,
utan att galva utfora lufttransporter, sdljer lufttransporter i eget namn skall omfattas av kravet
pa ansvarsforsakring. Saledes kommer det, nar lagen tréder ikraft, att krévas av flygreseorga-
nisatorer att de tecknar ansvarsforsakring for det ansvar de kan alaggas for det fall en skada
intréffar under en flygning som utfors av det flygforetag som utfor transporten for flygrese-
organisatorens rakning. Enligt fordaget skall Luftfartsverket utbva tillsynen av dessaregler.

13.4 Ersattning konkurs

Har beskrivs dversiktligt situationen vid flygreseorganisatorens konkurs samt konkurs i det
flygforetag som utfor transporterna. Forhallandet &r i stort detsamma da en researrangor gar i
konkurs men eftersom paketresor omfattas av resegarantibestammelserna behandlas inte
researrangors konkurs har.

Som avtalsréttslig princip géller att vardera part som ingar ett avtal &r skyldig att uppfyllasin
del av avtalet. Den som ingatt ett avtal genom att sdlja en flygbiljett till en passagerare, har
ansvar for att uppfyllasin del av avtalet genom att med flyg transportera passageraren till den
ort som angesi biljetten mot att kdparen erlégger biljettpriset. En konkurs innebar normalt att
den som forsatts i konkurs inte langre kanfullfélja sina dtaganden. Istallet uppstar oftast en
fordran pa erséttning mot konkursboet motsvarande den redan erlagda betal ningen.

For det fall den flygreseorganisatér som salt flygbiljetten gar i konkursi tiden mellan att
passageraren erlagt biljettpriset och flygresans genomférande och transporten inte kan utforas
av flygforetaget &r passagerarens fordran att anse som en oprioriterad fordran i konkursen.
Att fordran & oprioriterad i konkursen innebéar att den har |1ag prioritet i fordelningen av
konkursboets tillgangar mellan konkursgal dendrens borgenarer. Fragan om passageraren kan
fa ersattning fran konkursboet for det inbetalda biljettpriset blir sdledes beroende av konkurs-
boets ekonomi. Utdelning torde endast i undantagsfall komma ifraga.

Passagerarens majlighet att, trots flygreseorganisatorens konkurs, genomfora den betalade
flygresan & beroende av hur det avtal som foreligger mellan flygreseorganisatoren och flyg-

® Genom forordningen 889/2002 kommer forordningen 2027/97 att andras. Genom andringen anpassas EG-
reglernatill Montrealkonventionen samtidigt som aven andra skador &n personskador regleras.
1% Resolution ECAC/25-1
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foretaget & utformat. Det kan tankas att flygreseorganisattren pa forhand erlagt betalning till
flygforetaget for en |ang serie flygningar och flygforetaget har da inte anledning att stéllain
flygningarna, trots flygreseorganisatérens konkurs. Det kan ocksa tankas att flygforetaget inte
erhdllit betalning och flygningen kommer da sannolikt inte att genomforas.

Eftersom inget avtalsforhallande foreligger mellan passageraren och flygforetaget kan
passageraren inte vanda sig till det flygforetag som skulle utfort transporten for att kréva
fullgorelse.

Om, omvant, flygforetaget gar i konkurs &r flygreseorganisatéren alltjamt ansvarig for
fullgorelse enligt avtalet gentemot passageraren. Passageraren kan saledes fordra att
flygreseorganisattren avtalar med ett annat flygforetag om att utfora flygningen eler
aterbetala biljettpriset. Dock bor det pdpekas att flygreseorganisatoren i det fallet kan haen
oprioriterad fordran som kan uppga till ett avsevart belopp gentemot flygforetaget.

13.5 Forhallandet mellan flygreseorganisatoren och flygforetaget

Mellan flygreseorganisatoren och flygforetaget maste det finnas ett kommersiellt avtal som
anger affarsvillkoren mellan organisatér och operator. Flygforetaget atar sig att genomfora
avtalade flygningar mot att flygreseorganisatoren erlagger ett avtalat pris.

Det har i vissafal visat sig innebéra problem i de fall flygreseorganisatorer paborjar biljett-
forsdljning till passagerare innan ett avtal traffats med ett flygforetag om utférande av
transporterna. Att paborja biljettforsdljning innebér att likvida medel flyter in i verksamheten.
Dessa medel kan sedan anvandas av flygreseorganisatoren for att erldgga betalning till
flygféretaget enligt det avtal som tréffats. Om avtal inte féreligger innan biljettforsaljningen
inleds krévs att flygreseorganisatéren har en ingaende branschkunskap om vilka kostnader
som & forenade med verksamheten och inte minst avtal om lufttransporter. | fall da
biljettforsaljning tar sin borjan innan transportavta foreligger och flygreseorganisatoren ifraga
saknar tillracklig kunskap for att kunna bedoma verksamhetens kostnader innebér kdp av en
flyghbiljett fran denne en hog risk for konsumenten. Ett naturligt krav bor darfor vara att
biljettforsaljning endast far paborjas under forutséttning att avtal foreligger mellan
flygreseorganisatéren och flygforetaget som svarar for flygtransporten. En ytterligare risk ar
om flygreseorganisatéren paborjar verksamheten med for sma ekonomiska resurser. | safall
kan verksamheten helt komma att vila pa de biljettintakter som flygreseorganisatéren far in,
vilket kan vara otillréckligt.

14 FLYGSAKERHETSASPEKTER

De lufttrafikforetag som en flygreseorganisattr sluter avtal med for att utféra géva
flygningen &r i praktiken endast EG-|ufttrafikforetag. Detta betyder att lufttrafikforetaget ar
etablerat i och licenserat av ett land som omfattas av EU:s regler for den inre gemensamma
luftfartsmarknaden. Flygforetaget har en operativ licensi enlighet med EG:s licensieringsfor-
ordning och genom att ha en operativ licens har ocksa lufttrafikforetaget rétt att bedriva
lufttransporter enligt EG:s marknadstilltradesforordning i det omréde dar denna forordning
ar tilldmplig. For ndrvarande & det EU:s medlemsstater med tillégg av Norge och Island.
Snart géller denna ordning fullt ut ocksa for Schweiz. Pa sikt kommer ett antal lander i
Central- och Osteuropa att inlemmas i denna ordning genom det s kallade PECOS-avtal et
eller genom EU:s utvidgning.
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Sverige har genom EU- medlemskapet forpliktat sig att i princip acceptera den flygsakerhets-
niva som upprétthdllsi och av de lander som omfattas av rattsgemenskapen pa luftfartsom:
radet. Genom det harmoniseringsarbete som sedan |ange pagétt inom JAA och som med tiden
inlemmats i EU:s legala ordning har viktiga steg tagits mot gemensamma europeiska flyg-
akerhetsnormer. An s lange finns dock ingen fullsténdig harmonisering och fortfarande finns
nationella variationer i detta avseende. Genom bildandet av en europeisk flygsakerhetsbyrd,
EASA (European Aviation Safety Agency) —som dels skall utarbeta vissa foreskrifter och
dels utfora typcertifiering - tas ytterligare steg mot en europeisk harmonisering. Ett EU-
lufttrafikforetag som flyger & en svensk flygreseorganisator har alltsai princip en
flygsakerhetsstandard som & godtagbar for svenskt vidkommande. A andra sidan kan
avvikelser foreligga mot svensk flygsdkerhetsmilj6. Och, vilket kanske & det viktigaste, ar
foretaget som flyger inte svenskt stér det i flygsakerhetshanseende inte alls under svenska
myndigheters tillsyn. Just det forhallandet att det & den inhemska flygreseorgani satéren som
gentemot resenaren framstar som " flygbolaget” kan vara vilseledande i detta avseende.
Resendren/konsumenten kan ju tro att den som flyger stér under inhemsk myndighetstillsyn,
vilket inte alls behdver vara fallet.

15 SLUTSATSER OCH FORSLAG TILL ATGARDER

Pa senare & har flygmarknaden kommit att préglas av |&gkostnadsbol agens etablering.

| l3gkostnadsbol agens spar har flygreseorganisattrer etablerat sig pa den svenska flyg
marknaden. Dessa foretag har valt ett marknadskoncept som liknar |agkostnadsbol agens,
bland annat vad géller prisstrategi. Den vasentliga skillnaden mellan |agkostnadsbolagen och
flygreseorganisatérerna & dock att de senare inte galva har tillstand att utféra flygtrafik.
Enligt vad som framgér i denna studie kan dock flygreseorganisatérerna, genom det sétt de
upptrader pa marknaden, uppfattas som traditionella flygforetag med tillstand att utfora
flygtransporter.

L &gkostnadsbol agens och flygreseorganisatorernas intrade pa den svenska flygmarknaden har
inneburit manga fordelar for konsumenterna. Utbudet av flygresor har 6kat och darmed
vafriheten for konsumenterna. Vidare bidrar den tkade konkurrensen till 1&gre biljettpriser.
Flygreseorganisatorer & en relativt ny foreteelse pa den svenska marknaden som starkt bidrar
till dessa positiva effekter for konsumenterna. Det finns dock faktorer som & nddvéandiga att
beakta vad géller marknadsupptréadandet. Det handlar framst om brister i informationshan
seende gallande det faktum att ett annat foretag an det séljande star for flygtransporten

Atgarder for att garantera att konsumenternas intressen tillvaratas i férhéllandet mellan
flygpassageraren och den som saljer eller utfor flygtransporten innebar att det maste stéllas
krav pa flygmarknadens aktorer. Samtidigt som det & nodvandigt att varna om konsumentens
intressen & det viktigt att de krav som stélls pa aktorerna & rimliga for att inte hindraen
naturlig utveckling pa flygmarknaden. Det & nddvandigt att upprétthalla en balans mellan
intresset att skydda konsumenterna och aktorernes forutsattningar for att kunna vara
verksamma
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Den genomforda studien visar att det framst & tva omraden som & angel&gna att se 6ver ur ett
passagerarperspektiv och dvervaga atgarder inom.

1. Dels & det fragan om vilken information konsumenten bor kunna kréva

2. Dels & det frédgan om den dkade risk i olika avseenden som kan uppsta for passageraren da
denne dluter avtal med en flygreseorganisator jamfort med den situation da han eller hon
sluter avtal med ett licensierat flygforetag.

Information till konsumenter

For att en konsument skall kunna goéra ett medvetet val mellan de olika produkter som
marknaden erbjuder kravs att relevant information kring de aktuella produkterna, i detta fall
flygresor, finns tillganglig for konsumenten. Vad som skall betraktas som relevant informa-
tion maste ses ur ett konsumentperspektiv. Manga konsumenter vill infor en flygresa ha
information om vilket flygforetag de skall resa med. For dessa ar sdledes dennainformation
hogst relevant. En konsuments prefererser vid val av flygforetag kan handla om flygforeta-
gets nationalitet, den flygplantyp det anvander eller dess rykte.

En grundldggande forutséttning for att en konsument skall kunna géra ett val mellan olika
flygforetag &r att vederborande faktiskt vet vilka opererande lufttrafikforetag som hon eller
han kan véja mellan. Om en konsument inte inser att det foretag som sédljer flygbiljetten inte
& detsamma som sedan skall utfora transporten har vederborande inte fétt tillracklig
information om sin resa. Dérmed kan denne komma att upptécka att den eller de preferenser
hon eller han har vad gdller flygforetag inte uppfylls. | varsta fall gors upptéckten forst da
resenaren kommit till flygplatsen.

Det kan konstateras att den information som de studerade flygreseorganisatorerna tillhanda-
haller konsumenter fore kop inte &r tydlig. Marknadsforing och biljettbokning sker i stor
utstréckning via Internet och inte ndgon av dessa aktorer har bedomts vara tillrackligt tydlig i
sin information om att ett annat féretag an det som séljer flygbiljetten faktiskt utfor trans-
porten. Informationen finns tillganglig pa samtliga aktorers Internetsidor men for konsumen
ten & det inte uppenbart att det inte & samma foretag. Konsumentens valmgjlighet forutsatter
betydligt tydligare information harom, varfor det finns skd att efterlysa forbéttringar pa denna
punkt i flygreseorganisatorernas marknadsféring och vid forsajning av flygbiljetter.

Information om vilket flygbolag en flygreseorganisator anlitar fOr att utfOra en transport
skulle kunna ses som information av sarskild betydelse enligt 4 § andra stycket marknadsf6-
ringslagen (1995:450). En viktig princip inom marknadsrétten &r att en konsument skall ges
tillrécklig information for att ha majlighet att gora va dvervégda val. En flygreseorgani sator
som underldter att i sin marknadsforing ange vilket flygbolag som utfor transporten skulle
darmed eventuellt kunna anses handlai strid med marknadsf6ringslagen.

Vidare géller enligt 6 8 marknadsféringslagen att en néringsidkare vid marknadsforing inte far
anvanda pastaenden som & vilseledande. Marknadsforing i vilken en flygreseorganisator
framstar som ett flygbolag utan att vara det, skulle kunna anses som vilseledande
marknadsforing enligt marknadsforingslagen.

En flygreseorganisator som i marknadsforingen exempelvis framstar som ett flygbolag eller

underlater att informera om att det saknas avtal med ett |ufttrafikforetag som skall utfora
transporten skulle enligt vad som anges ovan kunna anses handlai strid med marknadsfo-
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ringslagen. Konsumentverket/K onsumentombudsmannen (KO) kan dagain i efterhand, det
vill s&ga efter det att marknadsféringen har uppmarksammats, och anmoda foretaget att
frivilligt andra sin marknadsforing sa att den verensstammer med lagstiftning och praxis. Om
foretaget inte gor det kan KO utféarda ett informationsforel dggande eller forbudsforel aggande
eller driva @rendet vidare till domstol. Konsumentverket/KO har inte méjlighet att meddela
direktverkande forbud.

Forslag om informationsplikt

FOr narvarande pagar ett omfattande arbete inom Europeiska Unionen med att se 6ver och
generellt forstérka flygpassagerarnas réttigheter och forbéttra informationen i samband med
flygresor. Inom det europeiska luftfartsmyndighetssamarbetet ECAC har rekommendationer
om vilken information som skall ges passagerarna vid code-sharing utarbetats. | linje med de
europeiska stravandena och mot bakgrund av de problem bristen painformation i flygreseor-
ganisatorernas marknadsforing och évriga upptrédande konstaterats innebéra, ar det darfor
naturligt att foreda 6kade krav pa flygreseorganisatdrernas information. Luftfartsverket
foredar darfor att den som, utan att agera som agent for ett flygforetag och utan att vara
arrangor av paketresor eller séljer seat-only biljetter som omfattas av resegarantilagen,
marknadsfor och forsaljer flygbiljetter for transporter de inte sjdva utfor skall dlaggas att

«  Sikerstdlla att potentiella passagerare gors uppméarksamma pa att transporten inte utfors
av den som passageraren dlutit avtalet om transporten med.

o  Sikerstdlla att passageraren vid bokningstillféllet ges information om vilket flygforetag
som utfor transporten oavsett om bokningen sker via Internet, per telefon eller hos annat
forekommande forsaljningsstélle.

o  Sikerstdlla att passageraren ges en skriftlig bekraftelse om vilket flygféretag som utfor
transporten.

« Sikerstdllaatt passageraren far rimlig information om vilken roll flygreseorganisatoren
respektive |ufttrafikforetaget har nér det géller fullgdrandet av avtaet, t.ex. vid
reklamation, férseningar, ombokning, férfragningar mm.

»  Sikerstdllaatt passageraren far del av, eller mojlighet att ta del av de befordringsvillkor
som tillampas.

Kraven innebér att konsumentens behov av kunna skaffa sig erforderlig kunskap om
" produkten” tillgodoses.

Det kan diskuterasi vilken form kraven painformation skall stéllas. Genom att utfarda
rekommendationer att tjdna som en form av upptradandekod har flygreseorganisattrer
madjlighet men inte skyldighet att tillampa dessa. Den flygreseorganisator som véljer att
tillampa rekommendationerna skulle majligen uppna vinster i marknadsforingshanseende om
det gors kant att dessa tillampas, men det ar svarbedomt huruvida sadana frivilliga rekom:
mendationer skulle fa ndgot verkligt genomslag

Pa flera omraden har 6verenskommelser om marknadsupptradande traffats mellan myndig-

heter och branschorganisationer. Savitt kant existerar dock inte nagon branschorganisation for
flygreseorganisattrer, sdledes finns inte ndgon naturlig motpart for myndigheter att férhandla
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en Overenskommelse med. Att forsoka fatill stand frivilliga 6verenskommelser med varje
enskild aktor forefaller en hogst osaker vag, sarskilt om malet ar att lika regler géler for
samtliga flygreseorganisatorer pa marknaden. Det bor darfor dvervéagas om inte kraven pa
flygreseorganisatorerna nar det géller information till passageraren bor kommatill uttryck
genom reglering av frégan. En mojlig vag &r att detta sker inom ramen for krav palicensie-
ring av flygreseorganisatorer. Genom att krava licensiering eller auktorisation for att driva
verksamhet som flygreseorganisator och som ett villkor harfor foreskriva krav patydlig
information, skulle konsumentens behov av information tillgodoses samtidigt som en enhetlig
tilldmpning sdkerstalls.

L uftfartsverketsfordag:

Luftfartsverket foredar att den som, utan att agera som agent for ett flygforetag och utan
att vara arrangor av paketresor eller sdljer seat-only biljetter som omfattas av
resegarantilagen, marknadsfér och forsajer flygbiljetter for transporter de inte galva utfér
skall dlaggas att

»  Sikerstdllaatt potentiella passagerare gors uppmarksamma pa att transporten inte
utfors av den som passageraren dutit avtalet om transporten med.

o Sikerstdllaatt passageraren vid bokninggtillfallet ges information om vilket
flygféretag som utfor transporten oavsett om bokningen sker via Internet, per telefon
eller hos annat férekommande forsaljningsstélle.

o Skerstélla att passageraren ges en skriftlig bekréftel se om vilket flygféretag som
utfor transporten.

«  Sikerstdllaatt passageraren far rimlig information om vilken roll
flygreseorganisatOren respektive lufttrafikforetaget har nar det gdller fullgérandet av
avtalet, t.ex. vid reklamation, forseningar, ombokning, férfragningar mm.

»  Sikerstdlla att passageraren far del av, eller mojlighet att tadel av de
befordringsvillkor som tillémpas.

Konsumentens risktagande

Oversynen visar att flygreseorganisatorernatill storsta delen faller utanfor de regelsystem pa
luftfartsomradet som syftar till att skydda passageraren/konsumenten. Var dversyn visar ocksa
att det traditionella systemet att kopa flygbiljetter, d.v.s. genom IATA auktoriserade
resebyraer/agenter innehaller ett visst skydd vad avser auktorisation och penningstrémmar
som helt saknas nér det géller de avtal som dluts av flygreseorganisatorerna. Tvartom kan det
foreligga en sérskild risk i ekonomiskt hénseende for passageraren i och med att avtalet sluts
med ett foretag som i sin tur skall upphandla flygtransporten av nagon annan, en risk som
delvis beror pa flygreseorganisattrens ekonomiska stalIning, likviditet, hanteringen av
betalningar och inte minst flygreseorganisatorens formaga att gora korrekta marknadsbedom:
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ningar. Oversynen visar att i flerafall har flygreseorganisatorer st biljetter utan att ens ha
traffat avtal med nagon som kan ormbesorja transporten.

Bor nagon form av licensiering/auktorisation kravas for att bedriva verksamhet som
flygreseorganisator?

For att ett lufttrafikforetag skall fa bedriva lufttransporter mot betalning krévs en operativ
licens. Vid ansbkan om operativ licens sker en granskning av foretagets ekonomiska forutsétt-
ningar. Foretaget maste visa att det kan tacka de fasta och rorliga kostnader som féljer av
foretagets verksamhetsplan och som baseras pa realistiska ataganden utan beaktande av
driftintakter, under tre ménader fran driftstarten. Vidare maste |ufttrafikforetaget i rimlig
utstréckning visa att de kan uppfylla sina faktiska och potentiella dtaganden baserade pa
realistiska antaganden, under en 24- manaders period fran driftstarten, inte minst for att
sakerstélla forpliktel serna gentemot passagerarna.

Flygreseorganisatorernas verksamhet har generellt sett manga drag gemensamma med
lufttrafikforetagens. Det &r flygreseorganisatbren som svarar fér marknadsbedémning och
marknadsplanering och fattar beslut om start av flyglinjer som &r alternativ till lufttrafik-
foretagens linjendt. Flygreseorganisatbren arbetar med tidtabeller som denne publicerar som
sin egen. Flygreseorganisatoren marknadsfor flyglinjerna samt séljer flygbiljetter i eget namn.
Vidare kan en flygreseorganisator i varierande grad ha egen narvaro pa flygplatserna
beroende pa hur marktjansten tas omhand. Det forekommer ocksa att flygplanen malas med
flygreseorganisatorens farger och logotyp och att flygreseorganisatorens personal tjanstgor
som kabinpersonal. Sammantaget innebéar detta att flygreseorganisatérernatar en kommersiell
risk for de flyglinjer de Startar.

Det kan sdledes konstateras att flygreseorganisatérerna kan iklada sig rollen som flygforetag i
manga avseenden. Dock &r de inteféremdl for det regelsystem som bland annat har till syfte
att erbjuda flygpassagerarna viss trygghet i form av krav pa att flygforetaget innehar en
operativ licens.

De legala forutséttningarna for en flygreseorganisator att bedriva verksamhet skiljer sig
sdledes fran flygforetagens sa tillvida att flygreseorganisatérernainte & foremd for nagon
granskning innan de startar verksamhet med inriktning att sélja kommersiella lufttransporter.
Det finns darfor inga hinder for féretag med otillrackliga forutsdttningar och resurser att starta
dennatyp av verksamhet. DarfOr menar Luftfartsverket att det finns skél att prova om aven
flygreseorganisatorer bor underkastas nagon form av licensieringskrav. Ett krav pa licens
liknande licensieringskravet for flygforetag, skulle &minstone innebéra att aktorer utan
realistiska mojligheter att bedriva verksamhet med nagon varaktighet skulle hindras att
etablera sig pa marknaden.

Eftersom flygreseorganisatrerna sdval marknadsfor sig som flygforetag och normalt i inte
ringa omfattning svarar for ett antal funktioner som normalt tas om hand av |ufttrafikforetagen
anser Luftfartsverket att det ar rimligt att den som, utan att agera som agent for ett flygforetag
och utan att vara arrangor av paketresor eller sdljer seat-only biljetter som omfattas av rese-
garantilagen, marknadsfor och forsdljer flygbiljetter for transporter de inte gélva utfor, skall
vara foremal for licensieringskrav liknande de som géller for flygforetag.



Foljande forutséttningar foreslas galla for licens att driva verksamhet som flygreseorga-
ni sator

1. Flygreseorganisattren skall hatillrackligt stark ekonomi for att flygverksamheten skall
kunna bedrivasi ett inledningsskede utan att intakterna fran den forsta tidens biljettforsaljning
skall vara avgorande for detta. Vidare bor flygreseorganisatoren i likhet med lufttrafikforetag
dlaggas att i rimlig grad kunna gora sannolikt att det finns forutséttningar for en mera
langsiktig verksamhet.

Flera flygreseorganisattrer har paborjat biljettforsaljning utan att tillrackligt kapital for att
bedriva ndgon verksamhet finns i bolaget. | dessafall har biljettintakterna utgjort det kapital-
tillskott som burit verksamheten. Genom att stélla krav pa att flygreseorganisatoren, innan
verksamheten startar, har tillrackligt kapital for att inledningsvis bedriva verksamheten
minskar risken for att passagerarna drabbas av att flygreseorganisatéren maste avbryta
verksamheten pa grund av bristande ekonomi redan i inledningsskedet . For lufttrafikfore-
tagen galler att de som ett villkor for operativ licens maste visa att de kan técka verksamhe-
tens kostnader utan driftsintakter under en tremanadersperiod fran driftsstarten. Stélls vidare
jamforbara krav pa flygreseorganisatorerna nar det géller att géra sannolikt att det finns
forutséttningar for en mer 1angsiktig verksamhet kommer konsumenten/passageraren att i
riskhanseende likstallas med den som koper en flygbiljett fran ett traditionellt flygforetag.

Det bor betonas att licensieringsforordningens provning géller lufttrafikforetagets " faktiska
och potentiella &taganden”. En viktig del av dessa dtaganden &r forpliktel serna mot passage-
rarna. Genom att dessa dtaganden ur passagerarens perspektiv inte avilar [ufttrafikforetaget
om biljetten sdljs av en flygreseorganisatér kommer vart forsag att fyllaigen en lucka som
for narvarande finns.

2. Licens skall vara forenad med villkor om att biljettforsaljning inte far ske innan flygrese-
organisatOren ingatt ett varaktigt avtal med ett flygforetag om utférande av de transporter som
flygreseorganisatoren séljer.

Att avtal om utférande av transporterna tréffats mellan flygreseorganisator och flygforetag ar
en forutsdttning for att passagerarna skall ges mgjlighet att kunna géra medvetna val av vilket
flygforetag de onskar flyga med. Genom kravet pa att avtal foreligger minskar risken for att
passagerarna drabbas for det fall ett sadant avtal inte kommer till stand. | flerafall har
flygreseorganisatorer borjat sdlja biljetter till planerade flyglinjer utan att ha dutit avtal om
transporterna med ett flygforetag innan biljettforsaljningen paborjats. | tva fall har planerna
avbrutits pa grund av att inget avtal kommit till sténd. De konsumenter som kopt biljetter har i
dessa fal inte kunnat genomfdra den planerade flygresan. Ett geg for att komma tillrétta med
detta &r att stéllakrav pa att det finns ett bindande avtal med ett |ufttrafikforetag innan
biljettforsaljning kan komma ifraga. Kan foretaget inte |lamna information om vilket foretag
de samarbetar med vad galler transporten far heller ingen biljettforsaljning ske. Ett sdant
krav borde sdledes &ven minska risken for att flygreseorganisatorer séljer biljetter till " fel”
pris, d.v.s. till priser som &r for 1aga, antingen for att ett licensierat flygforetag Gver huvud
taget skall kunna ata sig flygningen eller for att generellt 1angsiktigt kunna garantera flygrese-
organisatérens forpliktelser gentemot flygpassagerarna.

3. Licensen skall vidare vara forenad med forpliktelse att fullgora den informationsplikt som
tidigare behandlats.
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L uftfartsverketsfordag:

Luftfartsverket foreddr att den som, utan att agera som agent for ett flygforetag och
utan att vara arrangor av paketresor eller séljer seat-only biljetter som omfattas av
resegarantilagen, marknadsfor och forsdljer flyghbiljetter for transporter de inte gava
utfor, skall vara foremd for licensieringskrav liknande de som géller for flygforetag.

Foljande forutsattningar foreslds galla for licens att driva verksamhet som flygrese-
organisator.

1. Flygreseorganisattren skall hatillrackligt stark ekonomi foér att flygverksamheten
skall kunna bedrivasi ett inledningsskede utan att intakterna fran den forsta tidens
biljettforsajning skall vara avgorande for detta. Vidare bor flygreseorganisatoren i
likhet med lufttrafikforetag alaggas att i rimlig grad kunna gora sannolikt att det finns
forutséttningar for en mera langsiktig verksamhet.

2. Licens skall vara forenad med villkor om att biljettforsdljning inte far ske innan
flygreseorganisatoren ingatt ett varaktigt avtal med ett flygforetag om utférande av de
transporter som flygreseorganisatbren séljer.

3. Licensen skall vidare vara férenad med forpliktelse att fullgora den féresagna
informationsplikten.

Ar utvidgning av resegarantilagen/ forsakringsplikt tankbara &tgar der/alter nativ?

Flygreseorgani satbrernas verksamhet kan dven sagas uppvisa likheter med researrangoérernas.
Ur det perspektivet kan det konstateras att flygreseorganisatorer inte heller omfattas av kraven
pa resegaranti. Som en tankbar &tgard for att forstarka passagerarskyddet skulle kravet att
stélla resegaranti enligt resegarantilagen kunna utvidgas till att &ven omfatta flygreseorganisa-
torer. Paketresearrangorer ar enligt resegarantilagen dlagda att stélla garanti hos Kammarkol-

legiet.

| viss utstréckning kan flygreseorganisatdrens verksamhet sagas likna researrangorens. Flyg-
reseorganisatoren organiserar, marknadsfor och forséjer flygresor som den inte galv utfor,
men den produkt som flygreseorganisatoren erbjuder ar inte att jamfora med de paketrese-
arrangemang som erbjuds av researrangoren. For paketresearrangoren &r etablerandet av
flyglinjer inte det centrala utan att sdlja arrangemang med inkvartering och kringarrangemang
for vilken transporten &r en forutsédttning. Flygreseorganisatorernas produkt & daremot ur ett
marknadsperspektiv identisk med flygforetagens och de vander sig i stor utstrackning till
samma marknad som de traditionella flygforetagen. For flygforetagen finns inte ndgot krav pa
att stalla sakerhet enligt resegarantilagen, dock & de foremal for krav pa operativ licens.
Vidare forefaller det ndgot frammande, saval med hansyn till syftet med paketresel agstift-
ningen som situationen for den som koper en flygbiljett av ett lufttrafikforetag, att den som
koper en flyghiljett t.ex. mellan Visby och Stockholm skulle omfattas av resegarantilag
stiftningen bara darfor att biljetten sdldes av en flygreseorganisatér. Resegarantin innebér att
ekonomisk sakerhet till ett belopp som Kammarkollegiet bestammer skall stéllastill Kammar-
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kollegiet. Beroende av verksamhetens omfattning kan det innebéara att sékerhet motsvarande
ett betydande belopp maste stéllas. Ett sddant krav torde l&tt bli orimligt betungande och verka
hindrande for nyetableringar pa flygresemarknaden. Intresset av att vérna om passagerarskyd-
det far siledes vagas mot intresset av att framja en marknadsutveckling som till Gvervagande
del &r positiv for konsumentkollektivet. En balans mellan konsumentskyddsintresset och
intresset av att mojliggora en utveckling av flygmarknaden & nodvandig att upprétthalla.

Aven om det for konsumenterna skulle innebara en 6kad trygghet om flygresearrangérernas
produkter omfattades av resegarantin anser Luftfartsverket den grad av trygghet for konsu-
menterna som uppnas genom att flygreseorganisatrerna blir foremd for licensiering vara
adekvat sérskilt mot bakgrund av att inte heller flygforetagen ar forema for kravet pa att stélla
sékerhet enligt resegarantilagen

Pa den kommersiella reseférsakringsmarknaden har det utvecklas produkter som erbjuder
skydd mot strandséttning for det fall passagerarens aterresa av nagon anledning blir installd.
Att dlagga flygreseorganisatorerna att teckna nagon form av kommersiell forsakring for att
oka skyddet for passagerarna kan vara en atgard att 6vervaga. Ett forsakringsvillkor inom
ramen for licensen eliminerar dock inte risken for att passageraren drabbas ekonomiskt for det
fall flygreseorganisatoren gar i konkurs efter att biljettpriset erlagts men innan transporten &gt
rum. Darfor ser vi inte detta som nagot heltdckande alternativ till licensiering av
flygreseorganisatorerna utan majligen som ett komplement, som kan dvervagas.

L uftfartsverketsfordag:

Luftfartsverket foredar att fragan om kompletterande forsakringsskydd for att skydda
passagerare not bl.a. strandséttning utreds inom ramen for det fortsatta arbetet med att
infora licenskrav for flygreseorganisatorer.
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