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1 Sammanfattning

Luftfartspolitiken har manga dimensioner och grunderna till den
internationella luftfarten lades till stor del under tidigt 1900-tal. Grunder
som speglar luftfartspolitiken &n i dag &ven om mycket har férandrats.
Luftfarten har hela tiden préaglats av att utgora en statlig angelagenhet, dar
trafiken i luftrummet kontrolleras av den stat som luftrummet tillhor. Den
sékerhetsmaéssiga regleringen har lange praglats av harmonisering genom
ICAQ?, dar ytterligare steg har tagits inom EU. Den marknadsmassiga
regleringen gar generellt mot mer och mer liberalisering. Samtidigt spelar
konkurrensvillkor och sociala villkor samt miljoaspekter en allt storre roll i
den fortsatta utvecklingen.

For Sveriges vidkommande gar mer och mer styrning 6ver till EU inom
luftfartsomradet. Fran att tidigare, tillsammans med de skandinaviska
landerna Norge och Danmark, ha drivit luftfartspolitiken nationellt drivs i
dag mer och mer gemensamt med samtliga EU stater. Den gemensamma
skandinaviska luftfartspolitiken, koordinering och gemensamma
forhandlingar om bilaterala luftfartsavtal kvarstar dock fortfarande. Att ge
tillstand till flygforetag som trafikerar lander utanfor EU ar fortfarande en
nationell angeldgenhet men eftersom en stor del av regleringen ligger pa
EU-niva ar det viktigt att arbetet inom EU foljs noggrant.

Transportstyrelsen har ansvar for att utfarda trafiktillstand samt dven bista
regeringen i arbetet med luftfartsavtal, saval bilaterala som internationella.
De bilaterala och internationella avtal som Sverige ar knutna till utgér en
viktig grund for beviljandet av trafik mellan Sverige och lander utanfér EU.

For att oka kunskapen kring hur fragan om luftfartsavtal och den
skandinaviska och internationella luftfartsregleringen har utvecklats gors hér
ett forsok till att ge en 6vergripande bild med Sverige som utgangspunkt.

! International Civil Aviation Conference.
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2 Inledning

2.1 Syfte och malsattning

Syftet med denna kartlaggning dar att presentera ett samlat deskriptivt
underlag som ger en dversikt av utvecklingen av luftfartspolitiken och
Sveriges och EU:s luftfartsrelationer.

Malsattningen ar att genom ett lattillgangligt och 6verskadligt material 6ka
kunskaperna kring luftfartspolitik och Sveriges och EU:s luftfartsrelationer
med tredje land. Underlaget riktar sig framst till de som berdrs av fragor om
trafiktillstand, luftfartsavtal och marknadsrelaterade fragor.

2.2 Metod och avgransning

Kartlaggningens huvudsakliga del bestar i en beskrivning av utvecklingen
inom luftfartspolitiken och Sveriges, sdval som EU:s luftfartsrelationer med
tredje land. Den sékerhetsmassiga utvecklingen kommer inte att beroras i
nagon stor omfattning. Underlaget baseras i huvudsak pa skriftligt material
pa omradet och delvis pa en muntlig kunskapsoverforing.
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3 Internationella 6verenskommelser inom
luftfarten

Den forsta riktiga flygverksamheten som gav upphov till reglering av
luftfarten bedrevs med luftballonger. Det lade grunderna for den
internationella luftfarten och utgor fortfarande grunderna i den
internationella regleringen pa luftfartens omrade.

En av drivkrafterna bakom arbetet med att reglera luftfarten har handlat om
att forsoka uppna internationell likformighet. Den sakerhetsmassiga
utvecklingen och olika ekonomiska aspekter har ocksa varit starka
drivkrafter bakom behovet av att fa till breda internationellt gallande
6verenskommelser inom den civila luftfarten.?

Flera stater antogs anvanda luftballonger for att bedriva spionage och flera
blev nedskjutna da de flugit in 6ver andra landers territorier, detta gjorde att
behovet av nagon form av reglering blev allt tydligare. 1910 bjod den
franska regeringen in till en internationell konferens, dér dven Sverige
deltog. Konferensen utgjorde det forsta forsoket att fa till en internationell
reglering pa luftfartens omrade. Den stora fragan som diskuterades handlade
om suverénitet éver luftrummet och ratten att éverflyga varandras
territorium.® Det var inte férran i Paris nio &r senare som man kom fram till
ett resultat.

3.1 Pariskonventionen 1919

Fredskonferensen i Paris 1919 avsag att, i ljuset av Tysklands nederlag i
kriget, reglera Tysklands kommersiella luftfart samt komma fram till en
bred dverenskommelse kring luftfarten for att undvika meningskiljaktigheter
och skapa en “peaceful intercourse of nations by means of aerial
communications”.*

| Pariskonventionen kom man éverens om vad for princip som skulle galla
for uppdelning av luftrummet. Overenskommelsen konstaterade att
luftrummet skulle sakna en Gvre grans och tdcka en yta som motsvarade
bade statens markyta och dess territorialhav. Detta blev konventionens allra
forsta artikel:

“The high Contracting Parties recognise that every Power has complete

. . . o . s 5
and exclusive sovereignty over the air space above its territory”.

2 Malmberg.

% Milde 2012.

4 Milde 2012.Texten ér hiamtad fran Chicagokonventionens “preamble”.
® Milde 2012.
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3.2 Chicagokonventionen 1945

Under andra varldskriget drevs den tekniska utvecklingen inom luftfarten
framat i snabb takt, framforallt handlade det om att utveckla ett effektivt
vapen for krigforande lander. Efter kriget blev det ocksa ett effektivt
transportmedel for personer och gods, da vagar och jarnvégar i stor grad var
forstorda. Det handlade inte langre om luftballonger utan om snabbare och
kraftfullare teknik, vilket ocksa skapade ytterligare behov av en gemensam
reglering.

Den 11 september 1944 traffades, efter inbjudan av USA:s president,
representanter fran 54 lander for “’International Civil Aviation Conference”
for att diskutera luftfartens fortsatta utveckling och reglering. Konferensen i
Chicago praglades av ett nytt satt att se pa internationell luftfart® och
handlade framférallt om trafikrattigheter och att forstka skapa en
multilateral dverenskommelse.

“make arrangements for the immediate establishment of provisional air
routes and services”... “discuss the principles and methods to be followed
in the adoption of a new Convention”’

Under mellankrigstiden hade luftfarten utvecklats och gynnat de stora
kolonialmakternas flygbolag. Utvecklingen av luftfarten gick sarskilt snabbt
i Europa och USA, men hade drivits i lite olika riktning. USA drev linjen att
liberalisera luftfarten. P& europeisk niva var hallningen mer protektionistisk.
Storbritannien var sarskilt tydlig motstandare till liberalisering, framst for
att trygga kontrollen éver samvaldet och kolonier. Sverige deltog i
forhandlingarna, delvis mot bakgrund av att Sverige hade ett fungerande
flygholag som det ocksa fanns stor potential att utveckla genom den
kommersiella luftfarten. Det svenska bolaget ABA® var ett av fa europeiska
bolag som hade kapacitet att direkt bedriva kommersiell verksamhet.® Vid
Chicagokonferensen skapades en helt ny internationellt gemensam
luftfartspolitik, som fortfarande utgér stommen for internationell civil
luftfart', trots att omradet utvecklats betydligt sedan dess.

Konferensen enades om ett till storsta delen kanadensiskt forslag, som
innebar att huvudkonventionen i stort sett inte innehdll regler om
trafikrattigheter. Dessa behandlades i stéllet i tva tillaggséverenskommelser:

1. International Air Transport Agreement som innehaller principer for
trafikrattigheter, kallas ocksa the five freedoms agreement”.

® Malmberg.

7 Milde 2012.

8 Aktiebolaget Aerotransport.
° Malmberg.

1 Milde 2012.
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2. International Air Services Transit Agreement (Transitéverenskommelsen)
som innehaller principer for éverflygningsrittigheter kallas ocksa the two

freedoms agreement”. ™

Chicagokonventionen har tilltratts av omkring 190 stater.

Chicagokonventionen innehaller fyra avdelningar och omfattar totalt 96
artiklar. Den forsta avdelningen omfattar sex kapitel. | det forsta kapitlet
behandlas de grundldggande principerna. Dar finner man:

- lartikel 1, att varje stat har total suveranitet 6ver luftrummet.

- lartikel 3 tygliggors att konventionen endast ar giltig for civil
luftfart och inte statsluftfart.'?

Chicagokonventionen delar alltsa in luftfarten i huvudgrupperna statsluftfart
och civil luftfart. Den civila luftfarten ar darefter uppdelad i tva delar:

- Oregelbunden luftfart (Non-scheduled international flights).
- Regelbunden luftfart (Scheduled International flights).

3.2.1 Transitoverenskommelsen

Transitoverenskommelsen tillkom som ett komplement till
Chicagokonventionen for att tillférsdkra den regelbundna luftfarten
overflygningsrattigheter och innebdr rétten att:

- fritt inpassera och flyga 6ver annan stats territorium samt,
- landa for andra &n rent trafikmassiga andamal*®.

Dessa rattigheter kunde samtliga stater enas om eftersom man antog att den
oregelbundna luftfarten inte skulle utgéra samma ekonomiska hot som om
man antog att ett frislappande av den regelbundna* luftfarten skulle kunna
utgora. Den regelbundna luftfarten fick alltsa inte samma tilltrade till
luftrummet som den oregelbundna luftfarten.

Alla stater som har tilltratt Chicagokonventionen har dock inte tilltratt
Transitoverenskommelsen. Transitoverenskommelsen har tilltratts av ca.
130 stater och undertecknades av Sverige i november 1945. Fortfarande har
flera stora stater inte undertecknat dverenskommelsen, dit hor Ryssland,
Kanada, Kina, Brasilien och Indonesien.

I Milde 2012.

2 Inklusive luftfartyg tillhérande tullen, polisen och militéren. Milde 2012.
3 T ex. for tekniska landningar for tankning etc.

Y Trafik som utférs pa reguljar, &terkommande basis enligt ett trafikprogram.
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Figur 1. Uppdelning av den internationella luftfarten enligt de internationella konventionerna.

All luftfart
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- ]
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| konventionens annex 6 finns ytterligare en uppdelning av trafikformerna,
Aerial Work och General Aviation. Aerial Work &r en verksamhet som
saknar transportmomentet, det vill sdga en specialiserad luftfartsverksamhet
som till exempel jordbruksflyg, fotoflyg eller reklamflyg, dven kallat
bruksflyg. General Aviation 6versatts bast som allménflyg och &r all annan
civil flygverksamhet med undantag av regelbunden och oregelbunden
luftfart som utférs mot ersattning eller hyra. Innebdrden av konventionens
beteckning “air service” &r att verksamheten bedrivs med ett kommersiellt
syfte och i regelbunden trafik. Detta innebar ytterligare en granslinje som
har betydelse, inte minst for tillstdndsprévningen, namligen mellan
kommersiell och icke kommersiell luftfart. *°

15 Operations of aircraft) Part Il (General Aviation).
16 Malmberg.
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4 Luftfartens grundlaggande forutséattningar

Den internationella flygtrafiken som handlar om att frakta passagerare och
deras baggage, gods och post &r betydande kommersiella aktiviteter som i
varierande men i allt 6kande grad préglas av konkurrens. Enskilda staters
suveranitet dver territoriet och luftrummet handlar inte bara om
sakerhetsmassiga intressen utan utgor ocksa ett skydd for staters
ekonomiska intressen att tillata andra staters luftfartyg att utfora transporter
till, frdn och genom sitt territorium. Aven om grundprinciperna i
Chicagokonventionen kvarstar ar det inte alltid den motsvarar de férandrade
behov och de standigt féranderliga globala ekonomiska forutsattningarna.'’

4.1 Regelbunden och oregelbunden luftfart

Den grundldggande bestdmmelsen i Chicagokonventionen kring
regelbunden luftfart, &ven kallad scheduled air services uttrycks i Artikel 6
som foérbud for regelbunden luftfart att flyga in- och éver annan
konventionsbunden stats territorium utan tillstand:

”No scheduled international air services may be operated over or into the
territory of a Contracting State, except with the special permission or other
authorization of that State, and in accordance with the terms of such
permission or authorization.”

Regelbunden internationell luftfart ar en serie flygningar som har féljande
utmarkande drag:

1. den passerar genom luftrummet dver flera staters territorium;

2. den genomfdrs med luftfartyg for transport av passagerare, post
och gods mot betalning, pa sadant sétt att varje flygning ar
tillgangligt for allmanheten;

3. den betjanar trafik mellan tva eller fler punkter antingen:
a) genom en offentliggjort tidtabell, eller

b) genom sa frekventa flygningar att de utgor en
serie. 8

Som en del av definitionen av begreppet ’regelbunden internationell
luftfart” ingér att luftfarten ska utforas med luftfartyg for transport av
passagerare, post eller gods, mot ersattning, pa ett sddant satt att

7 Milde 2012.
18 policy and guidance material on the economic regulation of international air transport, ICAQ, third edition 2008.
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transporterna ar 6ppna for allmanheten. Luftfart som inte utférs mot
ersattning omfattas alltsé inte av artikel 6 i konventionen.®

Bestammelsen i artikel 6 innebdar att en operatér som vill utféra regelbunden
luftfart Gver en annan stats territorium, maste ha tillstand till det fran den
andra staten. Undantagna fran den har bestammelsen &r de stater som
anslutit sig till Transitéverenskommelsen, som ger den regelbundna
luftfarten ratt att fritt fardas ver annan stats territorium. Ratten till
overflygning skrivs ocksa regelmassigt in i de bilaterala luftfartsavtalen.
Overflygningsrattigheterna far bade hangslen och livrem. Skulle nagot land
trada ur transitéverenskommelsen galler fortfarande det bilaterala avtalet.

Den regelbundna trafiken utgér den kommersiellt mest betydande delen
inom luftfarten. Sadan trafik som inte faller inom ramen for regelbunden
trafik omfattas i stéllet av Chicagokonventionens artikel 5 som anger
bestammelser for oregelbunden trafik (non-scheduled flight).

“Each contracting State agrees that all aircraft of other Contracting States,
being aircraft not engaged in scheduled international air service shall have
the right, subject to the observance of the terms of this Convention, to make
flights into or in transit non-stop across its territory and to make stops for

non-traffic purposes without the necessity of obtaining prior permission,...”

Innebdrden av artikeln &r att de till Chicagokonventionen bundna staterna &r
dverens om att alla civila luftfartyg som &r registrerade i en annan
konventionsbunden stat har ratt att, forutsatt att det inte handlar om
regelbunden internationell luftfart, flyga in eller genom den statens
territorium eller landa for icke kommersiella &ndamal, alltsa att landa for
andra andamal an att ta ombord eller slappa av passagerare, gods eller post,
utan att behdva ansoka om tillstand. Den oregelbundna luftfarten lamnas
darfor att i huvudsak regleras enligt varje stats nationella lagstiftning. |
Sverige regleras detta genom Luftfartslagen, Luftfartsférordningen samt
Transportstyrelsens foreskrifter. Se dven avsnitt 6.3.

Det finns alltsa en tydligt markerad skiljelinje mellan regelbunden och
oregelbunden internationell lufttrafik. Grénslinjen mellan regelbunden och
icke regelbunden trafik luckras dock upp mer och mer genom den fortsatta
utvecklingen pd marknaden.?® Att trafikformerna haller pé att skapa
likartade monster gor att det &r allt svarare att skilja dem at. |
Chicagokonventionens artikel 5 och 6 anges inte ndrmare vilka trafikformer
som ska omfattas av forbudet att flyga éver andra staters territorium enligt
artikel 6 respektive vilka som enligt artikel 5 ska medges ratten till
flygningar.

19
Malmberg.
2 policy and guidance material on the economic regulation of international air transport, ICAQ, third edition 2008.
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Eftersom skiljelinjen mellan regelbunden och oregelbunden trafik blir allt
mer oklara och att det i Chicagokonventionen inte anges nagra tydliga
definitioner har man pa EU-niva specificerat vad som ska betraktas som
oregelbunden respektive regelbunden trafik. Skiljelinjen handlar egentligen
om formerna for kopet av biljetter.

Enligt Férordning 1008/20082! anges definitionen av regelbunden trafik: en
serie flygningar dar varje flygning uppfyller kriterierna;

1. att det pa varje flygning finns platser och/eller kapacitet att
transportera gods och/eller post som allméanheten kan kopa pa
individuell basis (antingen direkt av lufttrafikforetaget eller av
godkénda agenter)

2. den bedrivs sa att den betjanar trafiken mellan samma flygplatser,
tva eller flera, antingen

- enligt en offentligjord tidtabell,
- eller med flygningar som ar sa regelbundna eller tata att det
utgor en tydlig och planmaéssig serie.

| Transportstyrelsens foreskrifter anges narmare villkoren for charter- och
taxitrafik. For chartertrafik ar det en grundférutséttning att det finns en
chartrare, vilken i stallet for flygbolaget tillhandahaller transporten till
passageraren.

Som tidigare ndmnts lyckades man vid tillkomsten av Chicagokonventionen
inte komma Gverens om ett internationellt globalt gallande avtal som ocksa
medgav trafikrattigheter. Mot bakgrund av att nagon allman
overenskommelse inte kunde nas éppnades tva separata dverenskommelser
som en kompromissldsning: International Air Services Agreement som
handlade direkt om regelbunden trafik och International Transit agreement.
Av dessa tva 6verenskommelser 6verlevde endast
Transitéverenskommelsen men tillsammans utgjorde de anda grunden for
utvecklingen av den internationella luftratten genom formuleringen av de
fortfarande sa betydelsefulla ”freedoms of the air”

4.2 Luftfartens fem friheter??

Principen om att komma 6verens om vilka rattigheter som ska ges pa en viss
marknad beskrivs genom olika s.k. friheter. Det handlar alltsd om vilka
frineter som stater ger varandra, antingen genom tilltrade till en
internationell 6verenskommelse eller, genom bilaterala avtal mellan tva
stater, vilket ocksa kan vara EU gentemot tredje land.

21 H
Se bilaga 1.
2 Manual on the regulation of International Air transport, ICAO Doc 9626, part 4; Malmberg, Milde 2012.
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De forsta tva friheterna féljer av Transitéverenskommelsen. De tre
efterfoljande ar av kommersiell natur och utgor sadana friheter som stater
oftast kommer 6verens om genom bilaterala verenskommelser.?®

| det foljande forutsatts att samtliga inblandade stater ar bundna av samma
konvention. Stat A ar luftfartygets flaggstat. Stat B &r den rattighetsgivande
staten. Stat X,Y och Z utgor tredje stat. Ritningarna och storre delen av
beskrivningarna ar hamtade ur Malmberg.

4.2.1 Transitrattigheterna
First freedom: Rétten att flyga dver annan stats territorium utan att landa.

[
»

Stat A Stat B

Second freedom: Rétten att landa pa en eller flera platser inom annan stats
territorium, for andra an trafikmassiga andamal, t.ex. for att tanka eller for
att utfora service.

v

Stat A Stat B

4.2.2 Trafikrattigheterna

Third freedom: ratten att flyga in i annan stat och slappa av passagerare,
gods och post som kommer fran luftfartygets flaggstat.

]

Stat A Stat B

Fourth freedom: rétten att flyga in i annan stat och ta ombord passagerare,
gods och post som ska till luftfartygets flaggstat. Den tredje och fjarde
friheten hor ihop, med bara den tredje friheten skulle trafiken inte vara
kommersiellt hallbar.

]

Stat A Stat B

% Malmberg.
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Fifth freedom: rétten att flyga in i annan stat och ta ombord eller sldppa av
passagerare som kommer fran eller som ska till en tredje stat. Rutten maste
borja eller sluta i lufttrafikforetagets egen stat. Det forutsatter ocksa att alla
inblandade stater ar bundna av avtal som tillater sadan trafik.

a) Anterior-point fifth freedom: ratten att flyga in i annan stat (B) och
ta ombord eller slappa av passagerare, gods eller post som kommer
fran eller ska till en tredje stat (X), som befinner sig bortom

luftfartygets flaggstat.
—_ — >
Stat X —— StatA Stat B
<« -

b) Intermediate-point fifth freedom — rétten att flyga in i annan stat (B)
och ta ombord eller satta av passagerare, gods eller post som
kommer fran eller ska till en tredje stat (YY), som befinner sig mellan
luftfartygets flaggstat och den réttighetsgivande staten.

_> e —

Stat A Stat Y Stat B

<4—

c) Beyond-point fifth freedom — rétten att flyga in i annan stat (B) och
ta ombord eller sétta av passagerare, gods och post som kommer fran
eller ska till en tredje stat (Z), som befinner sig bortom den
rattighetsgivande staten (B).

Stat A — StatB Stat Z
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4.3 Bilaterala luftfartsavtal

I Chicagokonventionen erkanns ratten att for varje enskild stat utéva en
fullstandig och exklusiv suverénitet éver luftrummet dver sitt territorium.
Utdvandet av denna exklusivitet sker oftast genom en licensierings- eller
godkannandeprocess.**

Ett lufttrafikforetag kan med stod i transitdverenskommelsen men ofta &ven
med stod i ett bilateralt luftfartsavtal flyga in och 6ver annan avtalsbunden
stats omrade utan foregaende tillstand och landa for andra an trafikmassiga
andamal. Vill man daremot erhalla kommersiella rattigheter pa reguljar
basis forutsatts ett mellanstatligt avtal. Vilka fri- och rattigheter som ska
gélla avgors genom férhandlingar parterna emellan.

Regleringen av den regelbundna luftfarten sker alltsa genom ett
mellanstatligt bilateralt eller multilateralt avtal. Bilaterala avtal bérjade man
forhandla under tidigt 1920-tal. Sverige slot sina forsta bilaterala
luftfartsavtal 1921 med Storbritannien och 1922-1923 med de 6vriga
nordiska landerna. De bilaterala avtalen innebér till viss del en begrénsning
av utvecklingen av den internationella luftfarten eftersom tilltrédet till
marknaden &r sa noga reglerat. Det finns fortfarande pa manga hall kvar
rester av ett synsétt som handlar om att reglera villkoren till forman for den
egna statens flygforetag.?

De kommersiella friheterna i luften erbjuds traditionellt sett inte pa
multilateral basis utan maste forhandlas bilateralt mellan tva parter. Sverige,
Norge och Danmark utgor ett ovanligt exempel pa stater som forhandlar
luftfartsavtal gemensamt. EU:s forhandlingar med tredje stat ar ett exempel
pa dar en stor grupp stater forhandlar gemensamt med en annan stat.”’

En modell for de bilaterala avtalen togs fram av Chicagokonferensen i
december 1944. Flera delar i manga staters nuvarande avtal harror fran
Chicagokonferensens mall. I och med framtagandet av standarden for
bilaterala avtal kom man ockséa 6verens om att samtliga avtal skulle
registreras i ICAO:s databas DAGMAR?, dér samliga registrerade avtal ska
finnas sokbara.

Vid forhandlingarna i Chicago stod Storbritannien och USA for tydliga
motstridiga intressen, kompromissen dem emellan reflekteras i det bilaterala
luftfartsavtal som signerades i Bermuda 1946. Denna form av avtal kallas
darfor ofta Bermuda | och efterfoljande forhandlingsresultat Bermuda I1.
Avtalet blev modell for ett stort antal avtal. Texten foljer i stort sett

2 Malmberg.

% Malmberg.

% Malmberg.

2 Milde.

% hitp://cfapp.icao.int/dagmar/main.cfm.
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Chicagokonventionens modell for luftfartsavtal men med vissa skillnader,
framst med avseende pa att det i Bermudaavtalen bifogas manga bilagor. |
bilagorna definieras i detalj alla ruter som kan trafikeras. Dessutom finns det
sarskilda bestammelser kring tariffer och kapacitet. Enligt Bermuda I fick
bolagen sjélva bestdmma den kapacitet som de bjéd ut men principen var att
den skulle vara relaterat till behovet av tredje och fjarde frihetstrafik.
Parterna skulle i efterhand se dver kapacitetsutvecklingen och bedéma om
den stod i 6verensstimmelse med avtalets principer. En vanlig reglering av
kapaciteten i andra avtal var s.k. ”’predetermination”, vilket innebar att
antalet tillatna frekvenser och utbjudna saten var strikt begransat. | och med
detta introducerades ocksa nya begrepp som tillagg till de fem friheterna till
totalt nio stycken. Dessa friheter finns inte definierade genom nagot
internationellt verktyg och tolkningen kan darfor variera fran stat till stat.

Sixth freedom: rétten att flyga in i annan stat (B) for att dar slappa av eller
ta ombord passagerare, gods och post som pastas komma fran eller som ska
till luftfartygets flaggstat. De har i stallet hamtats fran eller ska till tredje stat
(X) via luftfartygets flaggstat.

Tekniskt ar det fraga om en kombination av tva stycken tredje och fjarde
frinetsstrackor. Exempelvis strackorna Stockholm-Dubai och Dubai-New
Dehli som utfdrs av ett flygbolag fran Forenade Arabemiraten. Den sjatte
frihetstrafiken faller i stort utanfor luftfartsavtalens regleringsomrade som
primért reglerar flygtrafiken mellan tva stater®. Férsok har dock gjorts fran
stater varifran trafiken avleds att ha begransningar i kapacitetsregleringen.

— —> —

Stat X A=A Stat B

Seventh freedom: rétten att operera helt utanfor luftfartygets flaggstat.
Ratten att flyga in i annan stat (B) for att slappa av eller ta ombord
passagerare, gods eller post som kommer fran eller som ska till tredje stat
(X,Y och 2).

% Malmberg och Milde 2012.
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Eight freedom: kallas ocksa cabotage och ger ratten att pa en internationell
flyglinje utféra flygningar med passagerare, gods och post mellan tva
punkter i samma stat som inte ar luftfartygets flaggstat.

Den sa kallade nionde friheten handlar om helt fristdende cabotage dar
flygningarna sker endast inom en stat som inte &r luftfartygets flaggstat.
Denna frihet kan inte betraktas som en av luftfartens frineter utan &r snarare
ndgot som varje enskild stat kan bevilja.*°

4.4 Flygbolagens forhallande till staten

Historiskt har det varit mycket liten skillnad mellan flygféretagen och staten
eftersom staten har varit en drivande kraft bakom utvecklingen av
flygindustrin och det lag en hel del prestige i att ha ett statligt agt flygbolag.
| de flesta lander fanns bara ett flygbolag, som blev statens flaggbérare eller
sa kallad flag carrier. Dessa flygforetag erholl dessutom ofta statsunderstod
for sin utveckling. Luftfarten har alltid kdnnetecknats av statlig prestige och
protektionism®, ndgot som trots liberalisering och marknadsanpassning,
fortfarande satter stor pragel pa luftfartspolitiken och méjligheterna till
ytterligare liberalisering.

Efter att marknaden avreglerats har fler aktérer kommit in pad marknaden
och det ar inte langre godtagbart att ett bolag far fordelar som ett annat
bolag inte far. | Sverige t.ex. spelar det statligt delagda bolaget SAS enligt
samma spelregler som samtliga andra EU-bolag och ska inte heller ges
positiv sdrbehandling gentemot flygforetag i andra lander.

Luftfartsavtalet ger réttigheter och skyldigheter till respektive avtalsslutande
stat, som i sin tur anvéander avtalen genom att ge flygbolag ratt att utnyttja
de fri- och rattigheter som avtalet medger. Historiskt har det varit vanligt
med ett stort nationellt flygbolag, en flag carrier, som inte séllan &gts av
staten och som haft monopol pa viktigare flyglinjer, sarskilt i internationell
trafik.

| Europa mottog de flesta flygbolag understdd fran staten som Gppet gavs
som en del i statens transportpolitik. Trots detta ansag de flesta europeiska
flygforetag att de var fria foretag och att de inte ingick i statsapparaten.
Den har fragan diskuteras livligt i férhallande till flera av Gulfstaterna, som
pastas ge statsunderstod till sina flygforetag. Detta har ocksa foranlett en
omfattande diskussion kring en mer omfattande klausul i luftfartsavtalet
som anger bestammelser for rattvis konkurrens och lika villkor (fair
competition)

% Milde.
* Malmberg.
* Malmberg.
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ICAO har under en langre tid forsokt uppna en internationell
overenskommelse med kommersiella rattigheter for den internationella
kommersiella luftfarten. Arbetet bedrivs i dag genom en internationellt
sammansatt arbetsgrupp (Air Transport Regulation Panel) med ambition att
komma Overens om ett globalt luftfartsavtal. Det har dock visat sig svart att
komma dverens om ett sadant globalt avtal da parterna fortfarande star langt
ifrn varandra i vissa fragor.

4.5 Luftfartsavtalets uppbyggnad och innehall

Luftfartsavtalet mellan USA och Storbritannien, det sa kallade
Bermudaavtalet fran 1946, tog fram modellen for utformningen av
luftfartsavtal. Avtalen utgor i delar reflektioner av eller rena kopior fran
Chicagokonventionen, aven om det inte alltid ar uttalat s&*. Varje
luftfartsavtal &r ett resultat av politiska 6vervéganden.

Oftast foljer en forhandling om luftfartsavtal foljande upplagg:

1. Agreeed minutes® skrivs vid alla forhandlingar och &r en
introduktion och forklaring om vad forhandlingen handlat om. Dér
beskrivs syftet med forhandlingen och vad parterna kommit 6verens
om. Det ska alltsa bara vara ett referat och ska enligt svensk tolkning
inte innehalla ndgra direkta 6verenskommelser®. Referatet ar
fristaende fran sjalva avtalet.

2. Sjalva luftfartsavtalet (som i Skandinaviska forhandlingar skrivs i tre
exemplar, ett svenskt, ett norskt och ett danskt).

3. Annex eller linjebilaga som anger vilka rutter som godkanns enligt
avtalet.

4. Olika sidodokument ofta i form av Memorandum of Understanding.
For Skandinaviens del ingas alltid ett sarskilt MOU sa att motparten
accepterar SAS-konstruktionen.

Hér ges en kortfattad beskrivning av avtalets olika delar. Eftersom avtalen
ar pa engelska aterges rubrikerna pa det spraket.

Definitions: Hér listas de termer som anvénds i avtalet vars mening ar
viktig att klargora.

Traffic rights: anger vilka ratigheter parterna ger varandra. Detaljer av
mer teknisk karaktar, t.ex. gallande vilka rutter som far trafikeras anges
oftas i en bilaga (Annex). Syftet med detta ar att bilagan ska kunna
andras utan att behdva &ndra hela avtalet, som i de flesta fall innebéar en
mer omfattande process.

¥ Mamberg.
3 Kan &ven kallas Agreed Record, Record of Discussions eller Preamble.
% Ordet “agreed” bor inte forekomma hir, bittre att anvinda “stated” eller “confirmed”.
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Designation and Authorization of Airlines: anger om parterna kommit
dverens om att gentemot vardera part utse endast ett eller flera
flygforetag att fa trafikera de trafikrattigheter som avtalet medger, kallas
single respektive dual eller multiple designation om det ar fler an tva. Har
anges ocksa om det galler s.k. EU designering eller EES-designering®®.

Revocation and suspension of Authorization: Handlar om vilka krav som
stalls pa ett flygforetag for att fa utnyttja trafikrattigheterna enligt avtalet.

Utilization of Airports and Facilities: reglerar flygplatserna och
tjansterna som tillhandahalls pa flygplatserna. Detta leder séllan till
diskussioner dven om det i vissa ldnder utgor ett doing business-
problem” dir man forsoker sétta kdppar 1 hjulet och t.ex. krdva ut mer
pengar fran andra flygbolag &n sina egna, exempelvis genom s.k. “red
tape”, alltsa att vissa bolag alaggs overdrivna formella regler och
byrakratiska procedurer som gor att de i praktiken hindras fran att utfora
sin verksambhet.

Customs duties: handlar om rétten att ta ut tullar och skatter. Har finns
bland annat bestammelser kring beskattning av bransle. Flygbransle far
enligt ICAO inte beskattas. EU-lander far dock beskatta bransle som
endast anvands for EU-rutter. Detta galler enligt Radets direktiv
2003/96/EG om en omstrukturering av gemenskapsramen for beskattning
av energiprodukter och elektricitet.

Storage of Airborne Equipment and supplies: handlar inte specifikt om
luftfart utan om fragor om immigration, tull, halsolagstiftning och
lagerhallning av saker.

Entry Clearance Regulations: handlar om ICAO-annex om “facilitation”.

Capacity Provisions: handlar om principer som galler réttvis konkurrens
(fair competition) och icke diskriminering och reciprocitet. Det handlar
alltsd om att bada parters flygforetag ska behandlas lika och ha samma
marknadsmassiga forutsattningar att bedriva den 6verenskomna trafiken
samt inte ensidigt begréansa trafiken.

Tre typer av kapacitetsregleringar

1. Predetermination (parterna ar éverens i férvag om vilken
kapacitet som far séattas in pa marknaden).

2. Bermuda | (USA och UK 1946) innebér att flygbolagen far
bestdmma hur mycket de vill flyga, darefter ser parterna over
detta. Om det blir obalans ser man 6ver det igen.

% Se mer om detta i avsnitt 5.4.
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3. Free determination betyder att parterna och dess myndigheter
inte ska lagga sig i utbudet. *’

Tidigare foranledde kapacitetsregleringen ofta oenighet eftersom trafiken
styrdes av myndigheterna pa ett helt annat satt an i dag. Man tittade bl.a.
pa statistik, belaggning och efterfragan pa biljetter. Kina, Japan och
Ryssland kan fortfarande vara upptagna av sadana fragor.

Tariffs: Tidigare innehdll avtalen ofta principer for prissattningen vilket
betydde att priserna pa olika satt behdvde godkannas av berdrda
luftfartsmyndigheter. Detta utgjorde en viktig bestammelse tidigare da
myndigheterna fran vardera part godkande priserna, man hade sarskild
kontroll pa att motparten inte sankte priserna for mycket och darmed
riskerade att avleda passagerare till ett annat bolag. | dag galler fri
prissattning. For skandinavisk del bor det i avtalen inte inga att nagon
form av prisreglering eller att flygforetagen ska kunna utkrévas “filing of
tariffs”, alltsd att priserna ska ldmnas in sa att myndigheterna ska se
priserna.

Transfer of earnings and Airline representation: utgér “doing business-
fragor”. Artiklar som ska underlatta for flygbolagen att inte bli
diskriminerade. De ska exempelvis kunna 6verfora valuta, kunna ha
personal pa plats och ha ratt att sélja biljetter. Detta har inte alltid varit
sjalvklart.

| EU:s luftfartsavtal utgor sadana typer av ”doing business” stora frigor,
har kan ndmnas férhandlingen med Brasilien som vill fora in, for oss,
onddiga byrakratiska strukturer.

Approval of flight schedules: Forr raknade man frekvenser och saten som
bjods ut till forséaljning. Ju restriktivare avtal desto viktigare ar artikeln.
Ju friare desto mindre viktigt. Detta star inte bara i avtalet utan
bestammelser kring detta finns ocksa i Transportstyrelsens foreskrifter
om trafiktillstdnd och trafikprogram®®,

Aviation Safety: Foljer den standardklausul som ICAO har tagit fram och
innehaller bestammelser kring att ICAO-standarder uppfylls.
Skrivningarna ger den stat som har allvarliga betankligheter mot
sékerheten i ett av motparten designerat flygbolag rétt att ingripa, t.ex.
avbryta eller begransa trafiken.

Aviation Security: hanvisar bl.a. till Tokyokonventionen 1963 med
andringsprotokoll 2013 géllande “unruly passengers” samt

% policy and Guidance Material on the Economic Regulation of International Air Transport, Dok. 9587.
% TSFS 2010:168 och TSFS 2011:104.
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Kapningskonventionen, Haag 1970 och Pekingkonventionen 2009 som
handlar om att flygplan kan anvandas som vapen. Montrealkonventionen
fran 1971 som ursprungligen &r en sabotagekonvention men utokad i
Montreal 1988, handlar om sabotage av anlaggningar, exempelvis
kontrolltorn.

Consultations: Da en part begar konsultation ar den andra parten alltid
skyldig att stalla upp

Amendments: Anger formerna for hur avtalet ska andras.

Settlement of Disputes: anger bestdimmelser fér om parterna ar oeniga.
Registration: handlar om registrering av avtalet hos ICAO.
Termination: anger formerna for eventuell uppsagning av avtalet.

Entry into force: Ikrafttradande sker vid paskrift av avtalet. Genom olika
konstitutionella begransningar varierar detta mellan olika lander. |
Sverige ska luftfartsavtal inkl. MOU godkénnas av regeringen. Vid
forhandlingen heter det att parterna “paraferar” avtalet. Efter det gors
avtalet klart for en formell underteckning av en regeringsforetradare.
Oftast lagger man till i Agreed minutes att parterna kommit 6verens om
att avtalet sa langt majligt ska tillampas provisoriskt intill dess att det
blivit formellt undertecknat.
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5 Luftfartspolitiska utvecklingen inom EU

Luftfarten blev féremal for EU-reglering forst under mitten av 80-talet,
denna utveckling har fortsatt och i dag &r den europeiska gemensamma
lagstiftningen pa omradet omfattande.

5.1 Den gemensamma luftfartsmarknaden

Internationell luftfart har traditionellt styrts av bilaterala luftfartsavtal
mellan enskilda stater och man har styrt antalet lufttrafikforetag som far
flyga, rutterna de far trafikera och med vilken kapacitet. Luftfarten har
ocksa ansetts som en strategisk naring, med utgangspunkt i en jamlik
fordelning av marknaden®®. Bilaterala avtal har varit restriktiva i den
meningen att de enbart tillater flygforetag som &gs och kontrolleras av
luftfartygets flaggstat.*’

Skapandet av en inre gemensam luftfartsmarknad har haft paverkan pa EU:s
externa luftfartsrelationer och fler och fler luftfartsavtal férhandlas av
Kommissionen. Kommissionen har i dokument ”EU:s politik for externa
luftfartsrelationer”** fran 2015 beskrivit kommande prioriteringar.
Medlemsstater kan fortfarande forhandla bilaterala avtal men under
overinseende av Kommissionen och andra medlemsstater. Rétten att
forhandla bilateralt galler bara intill dess att det finns ett radsbeslut pa att
Kommissionen ges rétten att inleda en forhandling. Dérefter ar
Kommissionens rétt, ofta numera under en begréansad tid, exklusiv och
begransar medlemsstaternas mojlighet att sjalva forhandla bilateralt.

For att gemenskapen ska kunna inleda forhandlingar med tredje land maste
radet fatta beslut om ett mandat som bemyndigar kommissionen att
forhandla. Radet kan ge kommissionen mer eller mindre detaljerade direktiv
for forhandlingarna. Medlemsstaternas insyn i forhandlingsarbetet sker
framst genom en s.k. sdrskild kommitté ”Special Committee” som &r en
kommitté under radet. For forhandlingsarbetet finns procedurregler
formulerade i Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 847/2004
av den 29 april 2004 om férhandling om och genomférande av luftfartsavtal
mellan medlemsstater och tredje lander. Dessa skapades efter en dom i EG-
domstolen som kommit att kallas Open skies domen“® och som fick stort
genomslag for den fortsatta utvecklingen.

Innan den s.k. Open skies domen avgjordes mot bl.a. Sverige var
Kommissionens ratt att ingripa pa luftfartsavtalsomradet langt ifran
tydligt.** Kommissionen slogs lange for att fragor om luftfartsavtal skulle

* COM(2015) 598 final. An aviation strategy for Europe.

“ Development of the EU’s external Aviation Policy, European Commission- DG Move.E.1 November 2015.
“ EU’s external aviation policy.

2 (Case C- 468/98)

3 European Community External Aviation Relations —The Question of Competence, John Balfour.
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vara en del av handelspolitiken, vilket enligt fordraget skulle ge
kommissionen fulla rattigheter att sjalva forhandla, utan sarskilt mandat fran
medlemsstaterna. Den frihet som Kommissionen har genom fordraget inom
handelspolitiken har funnits sedan Romférdraget. Medlemsstaterna stéallde
sig skeptiska till detta och menade att luftfartsfragor hor hemma i
Transportkapitlet i fordraget, vilket skulle betyda att det skulle vara upp till
radet att bestamma om och i vilken utstrackning det behovs regler for luft-
och sjofarten.

Medlemsstaterna ansag lange att flygmarknaden inte var en vanlig marknad
lampad for konkurrensutsattning och att uppgiften att reglera tilltradet till
luftfartsmarknaden exklusivt skulle ligga pa respektive lands regeringar. De
stora statsagda flygbolagen var ocksa hart knutna till staten, ofta var de helt
eller delvis statsdgda och hade en uttalad uppgift att tillgodose landets
transportpolitiska behov. For trafiken mellan medlemsstaterna gallde de
bilaterala, mer eller mindre restriktiva, luftfartsavtalen. For saval inrikes
som utrikes trafik reglerade myndigheterna priserna och luftfartsmarknaden
kannetecknades av monopol inrikes och duopol for trafiken mellan
medlemsstaterna.**

5.1.1 De tre luftfartspaketen

Det réttsliga laget forandrades genom att EG-domstolen i det s.k. Nouvelle
Frontiére-malet 1986 fastslog att fordragets konkurrensregler géllde pa
luftfartens omrade. Detta lade grunden for EU:s forsta luftfartspaket som
antogs av ministerradet 1987 som egentligen inte ledde till nagra
genomgripande forandringar.*®

Samtidigt var den rent politiska miljon under foérandring. Lander med en
stark s.k. ’flag carrier” som beddmdes konkurrenskraftiga pa en friare
marknad borjade se fordelar med en fri inre marknad pa luftfartsomradet.
Detta skedde samtidigt som EG-staternas samarbete for att generellt
upprétta en “’verklig” gemensam marknad hade intensifierats och luftfarten
passade val in i detta arbete*. Nasta steg i liberaliseringsprocesen
genomfordes i juni 1990, da ministerradet lade fram EU:s andra
luftfartspaket.

For att den gemensamma marknaden skulle ha forutsattningar att fungera
vl och pa réttvisa villkor uppkom ett behov av att harmonisera regleringen
inom gemenskapen, att alla flygbolag och andra aktdrer inom sektorn skulle
folja gemensamma regler.*” Resultatet blev det s.k. tredje luftfartspaketet
om en fullt liberaliserad luftfartmarknad i hela EU/EES-omradet for alla

“* EU avreglerar och nyreglerar luftfarten, Flygtendenser EU-special 2009, Anders Gradin.
> Skoglund, Jean Marie, Flygtendenser.

6 Gradin, Anders, Flygtendenser.

47 Gradin, Anders, Flygtendenser.
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EU/EES-bolag som, forutom vissa dvergangsbestammelser tradde i kraft
1993. Det tredje luftfartspaketet var fullt implementerat 1997. Férutom
lagstiftning om konkurrensreglernas tillampning pa luftfartssektorn inneholl
den tre férordningar:

1. Forordning 2407/92, ”Licensieringsforordningen”, som inforde
ekonomisk/juridisk prévning av flygforetag och krav pa ett séarskilt
tillstand — den operativa licensen — utéver det tekniskt operativa
drifttillstandet for flygbolag i EU.

2. Forordning 2408/92, "Marknadstilltradesforordningen”, som med
nagra undantag gav innehavaren av en operativ licens ratt att fritt
bedriva luftfart inom gemenskapen.

3. Forordning 2409/1992, Prisférordningen” som erkinde rétten till fri
priskonkurrens.

De tre forordningarna reviderades sedermera och skrevs ihop i en rattsakt;
Forordning 1008/2008 om gemensamma regler for tillhandahallande av
lufttrafik inom gemenskapen, vilken ar den nu gallande férordningen.

5.1.2 Open-skies domen

2002 faststallde EG-domstolen att de traditionella nationella
designeringsklausulerna i de bilaterala luftfartsavtalen var i strid med
Romférdraget och principen om fri etableringsratt.*® Open skies domen
utgjorde slutpunkten pa en fejd mellan Kommissionen och medlemsstaterna.
Domen tvingar Kommissionen och medlemsstaterna att samarbeta battre pa
luftfartsomradet och ger medlemsstaterna ratten till bilaterala férhandlingar
och Kommissionen rétt att forhandla pa ett givet mandat fran
medlemsstaterna.*®

Flera medlemsstater hade haft luftfartsforhandlingar med USA, for de flesta
med syfte att sluta s.k. Open Skies avtal. | de bilaterala férhandlingarna gick
USA inte med pa att andra artikeln om agarskap och kontroll sa att EU-
agarskap jamstélldes med nationellt 4garskap. EG-domstolen ansag att
avtalen utgjorde ett hinder for den fria etableringsratten och rétten att fritt
utéva en naringsverksamhet eftersom EU:s medlemslander 6ppnade sitt
luftrum for de amerikanska bolagen, medan det motsatta forhallandet inte
gallde for EU-bolag i forhallande till USA. Detta ledde till slut till att
medlemsstaterna gav kommissionen mandatet att forhandla gemensamt med
USA, vilket ocksa gjordes mellan 2007 och 2010.

“8 Commission Staff Working document, Communication from the Commission to the European Parlaiment, the
Council, the European Economic and Social Committee and the Committee of Regions, Bryssel 7.12.2015
SWD(2015) 261 final.

“° Gradin, Anders.
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Medlemsstaterna (daribland Sverige) var darfor tvungna att &ndra sina
bilaterala avtal med tredjeland. Dérefter har kommissionen i samarbete med
medlemsstaterna utarbetat en ny designeringsklausul for de bilaterala
avtalen. Denna designeringsklausul ger alla flygbolag med operativ licens i
ett EU-land ratt att utnyttja de trafikréttigheter som anges i ett avtal. Kravet
ar att det aktuella bolaget ar etablerat i den medlemsstat som har designerat
det och att bolaget har en giltig operativ licens utférdat av en medlemsstat.
Mer om detta finns i avsnitt 5.4.

5.2 Utvidgning av EU:s inre luftfartsmarknad

2005 utvecklades EU:s externa luftfartspolitik ytterligare genom Radets
overenskommelse om tre “’pelare” for EU:s externa luftfartspolitikso:

1) Det konstaterades att bilaterala avtal som star i strid med EU-rétt
maste andras. Manga lander har enskilt andrat sina bilaterala avtal
samtidigt som ett 50-tal horisontella avtal har foérhandlats fram. | dag
erkanner fler &n 120 stater i vérlden principen om EU designering®.

2) Det pagar en utveckling mot ett ’Common Aviation Area” med
grannlander i saval sydlig, sydvastlig och 6stlig riktning gentemot
EU-omradet. Detta sker genom ett gradvis marknads6ppnande och
regelmassig harmonisering till EU lagstiftning pa luftfartsomradet.

3) EU forhandlar om s.k. Comprehensive Agreements for att integrera
den EU-gemensamma marknaden med sarskilt viktiga
handelsparters. Det handlar om att 6ppna upp marknaden, ta bort
investeringshinder for exempelvis dgarskap av flygforetag, utdkat
lagstiftningsmassigt samarbete och att 16sa praktiska “doing
business-fragor”.

2012 arbetade Kommissionen vidare och tog fram ”EU:s externa
luftfartspolitik’ déar det huvudsakliga budskapet handlar om att fortsatt
liberalisera marknaden till tredje land och sékerstélla harmonisering av
regelverket samt lika villkor och en rattvis konkurrens inom den
internationella luftfarten.>

Den inre luftfartsmarknadens regler galler inte bara inom EU. Genom EES-
avtalet géller de &ven for Norge och Island och genom ett sarskilt
luftfartsavtal i stort sett ocksé for Schweiz>®.

%"The EU’s external Aviation Policy — Adressing future challenges”, COM(2012) 556 final samt Council
conclusions on The EU’s external aviation policy — addressing future challenges. Brussels December 2012.

51 »The EU’s external Aviation Policy — Adressing future challenges”, COM(2012) 556 final.

52 »The EU’s external Aviation Policy — Adressing future challenges”, COM(2012) 556 final.

% Norge, Island och Liechtenstein ingdr tillsammans med EU i det Europeiska ekonomiska samarbetsomrédet
(EES, pa engelska EEA). Omradet &r ett frihandelsomrade. Avtalen ger foretag i de deltagande landerna tilltrade
till EU:s inre marknad.
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Den europeiska gemensamma luftfartsmarknaden ar numera under standig
utvidgning. | december 2015 publicerade Kommissionen resultatet av ett
nytt arbete kring en gemensam luftfartsstrategi for Europa. >* Strategin
innehaller ett antal forslag pa initiativ fran Kommissionens sida i syfte att
gora EU:s luftfartssektor mer konkurrenskraftig. Kommissionen har under
2016 bl.a. begart mandat av radet att forhandla om globala luftfartsavtal
med Kina, ASEAN-landerna®, Turkiet, Saudi-Arabien, Bahrain, Forenade
Arabemiraten, Kuwait, Qatar, Oman, Mexico, och Armenien. De lander som
Sverige i dag saknar luftfartsavtal med & Mexico samt med ASEAN-
staterna Brunei, Kambodja, Laos och Myanmar. Enligt forslagen till
forhandlingsdirektiv ska avtalen bl.a. sékerstélla réttvis konkurrens,
innehalla stranga bestammelser om flygsékerhet och luftfartsskydd och
understryka vikten av klimatatgéarder och en narmare dialog om globala
atgarder. En hog skyddsniva pa det sociala omradet ska astadkommas. Ett
luftfartsavtal pa EU-niva kommer att i tillampliga delar ersatta Sveriges
bilaterala luftfartsavtal med berort tredje land.*®

Gemenskapens luftfartsavtal med tredjeland kan ha olika syften och det
finns darfor olika typer av avtal; horisontella avtal och tva typer av vertikala
avtal.

5.2.1 Horisontella avtal (Horisontal Agreements)

De s.k. horisontella avtalen &r de enklaste ur medlemsstaternas synvinkel.
Forhandlingarna gar ut pa att Kommissionen forhandlar med tredje land om
att gora vissa forandringar i medlemsstaternas bilaterala luftfartsavtal. Det
handlar om att vissa standardklausuler infors i avtalen sa att avtalet foljer
EU-rétten som den har kommit att tolkas till foljd av Open-skies domen.
Standardklausulerna kan ocksa inforas i de enskilda avtalen genom
medlemsstaternas bilaterala forhandlingar.

5.2.2 Vertikala avtal (Comprehensive Agreements)

Genom s.k. Comprehensive Air Transport Agreements ersatts
medlemsléndernas bilaterala avtal med ett avtal som géller for hela
gemenskapen visavi det tredje landet. Dessa avtal &r blandade avtal, dvs. de
sluts mellan EU och dess medlemsstater & ena sidan och ett tredje land & den
andra.

Normalt skiljer sig dessa avtal fran de horisontella avtalen genom en hogre
grad av samarbete mellan parterna. Det handlar ofta om att harmonisera
regler och villkor for luftfarten, &ven om graden av samverkan och

% Commission Staff Working document, Communication from the Commission to the European Parlaiment, the
Council, the European Economic and Social Committee and the Committee of Regions (COM2015 598).

% Association of Southeast Asian Nations bestér av landerna Vietnam, Thailand, Singapore, Filippinerna,
Myanmar, Malaysia, Laos, Indonesien, Kambodja och Brunei.

% Faktapromemoria 2015/16:FPM, En flygstrategi fér Europa.
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harmonisering varierar. Det finns tva typer av Comprehensive Agreements,
dels s.k. Neighbourhood Agreements®’, vilka dven kan kallas
integrationsavtal pa svenska och dels det sa kallade ”"Comprehensive
Agreements with key partners » 58

Den forsta typen handlar om att inkludera tredje land i det bredare
gemensamma luftfartsomradet (Common Aviation Area). Denna typ av avtal
syftar till att utvidga EU:s rattsgemenskap pa luftfartsomradet till andra
lander. Dessa lander forpliktar sig att helt eller i vasentlig man,- inforliva
och tillampa gemenskapsratten pa luftfartsomradet och far i utbyte tilltrade
till den inre luftfartsmarknaden. Graden av integration kan alltsa variera och
dessa avtal kan ha évergangsbhestammelser med stegvis integration.

Forsta integrationsavtalet slots mellan EU & ena sidan och Sverige plus
Norge & den andra.>® Avtalet upphorde att gélla genom att vi fick det s.k.
EES avtalet®® 1994. Eftersom Sverige blev medlem i EU 1995 blev det
svenska EES-medlemsskapet mycket kortvarigt. Norge och Island integreras
I EG:s rattsgemenskap genom EES-avtalet. Norge och Islands anslutning till
de avtal som gemenskapen (och medlemsstaterna) har med tredje land
kraver sérskilda arrangemang.

Nar Sverige och Norge ansl6ts fanns annu inte sa mycket gemensam
lagstiftning pa luftfartsomradet och all flygsékerhet lag utanfor EU:s
kompetens, darfor var det aldrig aktuellt med nagra 6vergangsordningar och
langdragna processer, som integrationsavtalen handlar mycket om i dag.

Integrationsavtal syftar till att inforliva gemenskapsratten pa
luftfartsomradet och malsattningen ar att skapa en gemensam
luftfartsmarknad och att alla ska tillampa samma lagstiftning. Darfor ar
avtalet ofta omfattande med tillhérande bilagor med réttsakter som ska
inforlivas efter hand. Overgangsordningarna ser olika ut for varje land.

Redan i slutet av 90-talet antog ministerradet politiska riktlinjer om att
forsoka integrera stater i 6st genom det sé kallade Pecos-avtalet” men pa
grund av meningsskiljaktigheter mellan medlemsstaterna och kommissionen
om kompetens pa flygsakerhetsomradet resulterade det aldrig i nagot avtal.
Efter att kommissionen fatt storre befogenheter pa flygsakerhetsomradet
paborjades aterigen forhandling om ett liknande avtal som sedan blev det
s.k. ECAA(European Common Aviation Area)-avtalet, avtal om en utdkad
europeisk gemensam marknad.

5 Sedan 199 har s&dana avtal ingatts med Schweiz, landerna pd vastra Balkan (ECAA-avtalet), Marocko,
Georgien, Jordanien, Moldavien och Israel.

%8 S3dana avtal har ingatts med Kanada och USA. COM(2015) 598.

% Se Prop. 1991/92:29.

8 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/ALL/?2uri=CELEX:22013D0043.
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ECAA-Avtalet — inrattandet av ett europeiskt luftfartsomrade

ECAA-avtalet® handlar om att férsoka utvidga gemenskapsratten i
naromradet, knyta europeiska stater i 6st som inte ar EU-medlemmar
nérmare och bidra till att de integrerar sig fullstdndigt i EU:s luftfartsvarld.
De lander som 6vergar till att bli EU-medlemmar faller ur ECAA-kretsen.

ECAA-avtalet &r en multilateral éverenskommelse som ingicks mellan EU:s
medlemsstater med Albanien, Bosnien-Herzegovina, Kroatien, Forna
Republiken av Jugoslavien, Makedonien (FYROM) Serbien, Montenegro
och FN:s mandatomrade Kosovo(UNMIK) till vilken Norge och Island har
anslutits. Principen ar att landerna ska implementera EU-reglering pa
luftfartens omrade med sarskild vikt pa att uppna EU-nivaer for flygsakerhet
och luftfartsskydd.®* Nar avtalet ar fullt integrerat har EU och ECAA-bolag
full rorlighet inom unionen och i de 6vriga anslutna landerna.

De vertikala avtalen administreras av en s.k. Blandad kommitté dar parterna
mots. Maktbalansen i kommittén skiljer sig dock avsevart beroende pa
avtalen; i integrationsavtalen sitter i praktiken gemenskapen pa den mesta
av makten medan i avtalen med “’key partners” mots parterna som likar.

Till integrationsavtal raknas dven avtal med ett antal lander dar malet ar att
uppna storsta méjliga harmonisering och integration. Sadana
forhandlingsmandat har getts for forhandlingar med Marocko, Jordanien,
Israel, Libanon, Tunisien, Algeriet, Ukraina och Georgien. Avtalet med
Israel ar ett exempel pa en typ av integrationsavtal men dar syftet inte ar
fullstandig integration. Medelhavsavtalet &r ett annat exempel pa ett
samarbete av mer teknisk karaktér, som inte heller syftar till fullstandig
integration.

Medelhavsavtal EU-Marocko

Ett avtal om Luftfart mellan EU, dess medlemsstater och Marocko® — ett
"Europa — Medelhavsavtal" - undertecknades den 12 december 2006.
Medelhavsvtalet har annu inte formellt trétt i kraft. Sverige har dock
ratificerat avtalet och EU har fattat beslut om dess provisoriska tillampning.
Sverige kan ocksa administrativt tillampa avtalets bestammelser under
forutsattning av 6msesidighet.

& http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/ALL/?uri=CELEX:22006A1016(01).
62 Faktapromemoria 2003/04:FPM.
8 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/ALL/2uri=CELEX:22006A1229(04).
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5.2.3 Comprehensive agreements with key partners

Den andra typen av vertikala avtal handlar om avtal med nyckelpartners-
som baseras pa liberalisering av marknaden och harmonisering av
lagstiftningen pa luftfartsomrédet.®*

Luftfartssamarbetet mellan EU och USA grundas pa ett sadant
Comprehensive agreement. Detta innebér att parterna forhandlar pa lika
villkor, till skillnad fran den andra typen vertikala avtal som beskrivits ovan.

Luftfartsavtal mellan EU och USA

Luftfartsavtalet mellan EU, dess medlemslander och USA® (steg 1) tradde i
kraft den 30 mars 2008. Huvudpunkterna i avtalet ar for EU:s
lufttrafikforetag ratten att etablera flyglinjer till valfria punkter i USA fran
vilken flygplats som helst i gemenskapen, ratten att operera utan
begransningar nér det géller kapacitet, linjeforing eller flygplanstorlek samt
ratten till fri prissattning. Den andra delen signerades och tillampas
provisoriskt fran och med juni 2010 och innefattar Gverenskommelser kring
marknadsOppning och utdkade maojligheter till investering samt att starka
samarbetet kring sakerhetsfragor och milj6.%® Norge och Island anslots till
avtalet 2011.

Luftfartsavtal mellan EU och Kanada

Ett luftfartsavtal mellan EU, dess medlemslander och Kanada®’
undertecknades den 30 mars 2009. Avtalet har &nnu inte formellt tratt i
kraft. Sverige har dock ratificerat avtalet och EU har fattat beslut om
provisorisk tillampning av avtalet. Sverige kan ocksa administrativt tillampa
avtalets bestimmelser under forutsattning av émsesidighet. Alla EU-
lufttrafikforetag kan enligt avtalet bedriva direkttrafik till Kanada fran
valfria punkter i EU. Avtalet undanrdjer alla restriktioner nér det galler
linjer, priser och kapacitet nér det galler trafiken mellan EU och Kanada.
Kanada har &n sé lange inte accepterat att Norge och Island ansluts till
avtalet, vilket dessa lander Onskar.

5.2.4 Andra typer av avtal

EU kan ocksa tréffa till omfanget mer begransade - men i praktiken - viktiga
dverenskommelser med andra lander. De flygsékerhetsavtal som forhandlats
med USA och Kanada ar exempel pa sadana.

Schweiz ar inte en del av EES-avtalet och inte heller anslutet till ECAA-
avtalet. | stallet utgor anda Schweiz en del av EU:s inre marknad genom ett

& COM(2015)598.

% http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/ALL/2uri=CELEX:22007A0525(01).

% http://ec.europa.eu/transport/modes/air/international_aviation/country_index/united_states_en.htm.
57 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/ALL/?uri=CELEX:22010A0806(01).

30 (47)



RAPPORT
Internationell luftfartsreglering och Sveriges och EU:s luftfartsavtal Dnr TSL 2016-6757

omfattande luftfartsavtal/transportavtal®® med EU som innebar att man i

stort sett har implementerat alla EU-réttsakter pa omradet.

Kommissionen for ibland ocksa samtal med tredje land om luftfartsfragor
utanfor rent luftfartspolitiska sammanhang, till exempel vid 6vergripande
méten. Aven i GATS/WTO®-férhandlingar dyker ibland luftfartsfragor upp
da vissa luftfartstjanster ingar i ett annex till handelsavtalet.

5.3 EU:s forhandlingsprocedur

Innan gemenskapen kan inleda en luftfartsforhandling med tredjeland maste
radet fatta beslut om ett mandat som bemyndigar kommissionen att
forhandla och darefter administrera avtalet. Aven nér ett avtal ar paskrivet
och i princip klart fortldper administreringen av avtalet och hantering av
uppkomna fragor som kan rora eventuella tvister eller tolknings- och
tillimpningsfragor. Dérfor skapas for varje enskilt avtal en “blandad
kommitté” eller ”Joint Committee”. Den blandade kommittén utgor de
avtalsslutande parternas (inkl. de enskilda medlemsstaternas) form for att
diskutera och forvalta avtalet. Forvaltningen av avtalen handlar bland annat
om att hantera:

- fragor som ska beslutas av den blandade kommittén, exv. nar det
géller avtal som ska inforliva EU-rétt,

- overgangsregler, exv. som en del i integreringen med landerna pa
Vastra Balkan,

- utestaende fragor som kraver beslut av den blandade kommittén.

Nar det galler luftfartsforhandlingar far Kommissionen sitt mandat att skéta
en forhandling fran radet och ar skyldig att informera och samrada med
medlemsstaterna. Detta samrad sker I6pande (ca. en gang i manaden) i den
sa kallade Special Committee.

Under Sveriges ordférandeskap i EU 2009 infordes, pa Tysklands begéran
ordningen att det sittande ordférandeskapet ocksa skulle sitta som
ordférande inom kommittén, alltsa ta ver den roll som Kommissionen haft.
Ordfarandeposten flyttades fran kommissionen till radet. Bakgrunden var att
vissa medlemsstater var missnéjda med hur Kommissionen férankrade med
medlemsstaterna och darfor ville man formalisera arbetet mer och flytta mer
inflytande till radet. Trots detta har arbetet i praktiken atergatt till den
tidigare ordningen dar kommittén kallad Special Committee/Consultative
Forum samlas utanfor Radet under Kommissionens ledning och

8 http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/ALL/?2uri=CELEX:22002A0430(02).

% General Agreement on Trade in Services &r ett internationellt handelsavtal som férhandlades fram i
Uruguayrundan och som fungerar som regelverket for handel med tjanster pa en global niva. World Trade
Organization, Vérldshandelsorganisationen &r en internationell organisation som dvervakar och liberaliserar
internationell handel.
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medlemsstaterna plus industrin deltar. | praktiken ar det i detta forum som
detaljfragorna diskuteras.

Special Committee i radet ar i praktiken transportarbetsgruppen’® som byter
hatt. Transportarbetsgruppen i ministerradet omvandlas till Special
Committee nar Kommissionen mer formellt vill diskutera fragor med
medlemsstaterna. Transportattachéerna agerar da pa instruktion fran
medlemsstaterna, darefter gar fragan vidare till Coreper och slutligen till
ministrarna.

5.3.1 EU:s paverkan pa medlemsstaternas férhandlingsarbete

Medlemsstaternas bilaterala forhandlingsarbete regleras genom
Europaparlamentets och radets férordning 847/2004™ om férhandling om
och genomférande av luftfartsavtal mellan medlemsstater och tredje lander.

Som en foljd av Open skies-domen tog kommissionen fram ett atgardspaket
for att skapa en juridisk ram for alla bilaterala relationer nar det géller
luftfart mellan Europeiska unionen och lander utanfoér unionen. Syftet med
forordningen ar att tydliggdra medlemsstaternas forpliktelse att i det
bilaterala forhandlingsarbetet félja EU-lagstiftning.

En medlemsstat far inte traffa nagra nya éverenskommelser med ett
tredjeland som resulterar i att det blir farre lufttrafikforetag i gemenskapen
som kan utses for att trafikera linjer mellan det egna landet och tredjelandet
i fraga. Om en fraga finns reglerad av unionsratten, far enskilda
medlemsstater inte forhandla om dessa fragor. Denna princip kallas
“implied competence.

Forordningen anger vissa procedurregler som medlemsstaterna ar alagda att
folja nér det galler bilaterala luftfartsforhandlingar med tredje land. Den
syftar till att medlemslanderna i sina bilaterala relationer med tredjelander i
fraga om luftfart inte I6per risken att bryta mot EU:s lagstiftning.
Forordningen kraver ocksa att medlemsstaterna antar och publicerar
riktlinjer om férdelning av begransade trafikrattigheter. Den svenska
regeringen har — liksom 6vriga medlemsstater - gjort detta och riktlinjerna
finns publicerade i EGT ( 2006/C177/06) samt pa Transportstyrelsens
webbsida. I riktlinjerna anges ocksa vissa uppgifter for Transportstyrelsen.
Det géller t.ex. information om trafikrattigheter enligt de bilaterala
luftfartsavtal Sverige har ingatt samt beslut om beviljade trafikrattigheter
enligt dessa riktlinjer publiceras pa webbplatsen. Har ska ocksa information
om planerade luftfartsférhandlingar publiceras.

™ Transport Working Group.
™ Europaparlamentets och radets férordning (eg) nr 847/2004 av den 29 april 2004 om férhandling om och
genomfdrande av luftfartsavtal mellan medlemsstater och tredje lander.
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Om en medlemsstat har for avsikt att inleda férhandlingar ska
kommissionen underréttas skriftligt. Om kommissionen inom

15 arbetsdagar efter det att en sddan anmalan mottagits kommer fram till att
de avsedda forhandlingarna kan stora pagaende forhandlingar mellan EU
och tredjelandet i fraga, eller att de kan resultera i ett avtal som strider mot
EU-rétten, ska medlemsstaten underréttas om detta. Nar forhandlingen ar
slutford ska medlemsstaterna pa samma séatt redogora for resultatet av
forhandlingen, t.ex. vilka standardklausuler man férhandlat om.

De skandinaviska landerna har i sitt standardavtal inarbetat en liknande
designeringsartikel, men pa grund av att Norge inte &r medlem i EU &r den
skandinaviska designeringsartikeln utformad sa att alla EES-bolag likstalls
med EU-bolag i de skandinaviska landernas luftfartsavtal. Aven om den
skandinaviska versionen av designeringsartikeln har accepterats av
kommissionen hamnar de avtal som Sverige tecknar med tredjeland alltid i
granskningsproceduren eftersom den skandinaviska standardklausulen
avviker fran det normala.

54 EU:s standardartiklar

| enlighet med Forordning 847/2004 om forhandling om och genomforande
av luftfartsavtal mellan medlemsstater och tredje lander’ har
Kommissionen beslutat kring de standardartiklar som ska vara med nar
medlemsstaterna forhandlar luftfartsavtal med tredje land.

5.4.1 Designering

Beslutets forsta standardartikel handlar om designering och upphévande
(designation and revocation) som anger att motparten ska godkanna
designeringen om det designerade bolaget ar etablerat i den medlemsstat
som designerat det, att effektiv kontroll 6ver bolaget utévas och uppréatthalls
inom EU samt att bolaget har en giltig operativ licens i enlighet med
forordning 1008/2008. Exemplet nedan ar standarddesigneringsartikel med
markerad hanvisning till &garskap och kontroll utvidgat till EEA/EFTA
enligt den skandinaviska standardartikeln, det som skiljer sig fran EU-
standarden ses i fetstil text nedan.

”On receipt of such a designation the other Party shall grant the
appropriate authorisations and permissions with minimum procedural
delay, provided:

In the case of an airline designated by [name of Member State]:

72 C(2005)943, Commission Decision on approving the standard clauses for inclusion in bilateral air service
agreements between Member States and third countries jointly laid down by the Commission and the Member
States.
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1. it is established in the territory of [Denmark/Norway/Sweden] under
the Treaty establishing the European Community or under the
Agreement on the Euoropean Economic Area and has a valid
Operating Licence in accordance with European Community law or in
accordance with national law adopted under the Agreement on the
European Economic Area; and

2. Effective regulatory control of the airline is exercised and maintained
by the European Community Member State or the EEA EFTA State
responsible for issuing its Air Operator’s Certificate and the relevant
aeronautical authority is clearly identified in the designation.

5.4.2 Agarskap och kontroll

Den andra standardartikeln handlar om &garskap och kontroll (references to
national or air carriers of a Member State). Nar ett luftfartsavtal innehaller
en generell referens till medborgare (nationals) eller flygforetag i en
medlemsstat ska denna andras sa att den refererar till medborgare eller
flygforetag inom hela EU:

” References in this Agreement to nationals of [name of Member State]
shall be understood as referring to nationals of European Community
Member States.

References in this Agreement to [carriers/airlines] of [name of Member
State] shall be understood as referring to [carriers/airlines] designated by
[name of Member State].”

Om avtalets designeringsartikel hanvisar till EFTA-stater finns en
tillhorande skrivning kring dgarskap och kontroll:

“References in this Agreement to nationals of [name of Member State] shall
be understood as referring to nationals of Member States of the European
Community or the European Free Trade Association.

5.4.3 Prissattning

Den tredje standardartikeln handlar om principer for prisséttning (Tariffs to
be charged for carriage wholly within the European Community) och ska
inkluderas i de fall luftfartsavtalet mellan en medlemsstat och tredje land
innehaller "intra-Community traffic rights”.

" Notwithstanding the provisions of Article(s) [...]2, the tariffs to be
charged by the designated airline(s) of [name of third country] for carriage
wholly within the European Community shall be subject to European
Community law. ”
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5.4.4 Marktjanster

Den fjarde standardartikeln handlar om marktjanster (ground handling) och
ska inkluderas nar det finns sadana bestammelser. Den sakerstéller att
Radets direktiv 96/67/EC om majligheterna att bedriva marktjanstservice
efterlevs.

” Subject to the laws and regulations of each Contracting Party including,
in the case of [name of Member State], European Community law, each
designated airline shall have in the territory of the other Contracting Party
the right to perform its own ground handling (“self-handling”) or, at its
option, the right to select among competing suppliers that provide ground
handling services in whole or in part. Where such laws and regulations limit
or preclude self-handling and where there is no effective competition
between suppliers that provide ground handling services, each designated
airline shall be treated on a non-discriminatory basis as regards their
access to self handling and ground handling services provided by a supplier
or suppliers.”

5.4.5 Beskattning av bransle

Den sista standardartikeln som ska finnas med i medlemsstaternas
luftfartsavtal med tredje land handlar om beskattning av bransle som
anvénds for “intra-Community flights” som har sin grund i Radets direktiv
2003/96/EC om beskattning av energiprodukter och elektricitet. Om
motparten inte gar med pa standarartikeln bér medlemsstaten sékerstélla att
nagon annan artikel om beskattning av bransle inte infors.

” Nothing in this Agreement shall prevent [name of Member State] from
imposing, on a non-discriminatory basis, taxes, levies, duties, fees or
charges on fuel supplied in its territory for use in an aircraft of a designated
air carrier of [name of the third country] that operates between a point in
the territory of [name of Member State] and another point in the territory of
[name of Member State] or in the territory of another European Community
Member State.”

5.5 Tillampningen av EU-designeringsartikel

| designeringsartikeln som aterges ovan forbinder sig den avtalsslutande
parten att ge tillampligt tillstand om en medlemsstats designerade bolag
uppfyller krav om etablering, operativ licens och kontroll.

5.5.1 Etablering

| radets och Europaparlamentets férordning 847/2004 om férhandling om
och genomférande av luftfartsavtal mellan medlemsstater och tredje lander

35 (47)



RAPPORT
Internationell luftfartsreglering och Sveriges och EU:s luftfartsavtal Dnr TSL 2016-6757

anges att etablering pa en medlemsstats territorium forutsatter att
lufttransportverksamhet verkligen utévas genom varaktiga atgarder.

Det kan handla om att man har olika kriterier fér nér ett bolag kan réknas
som etablerat, exempelvis krav pa kontor, filial, ndgon kontaktperson som
bor i landet etc. | Sverige har vi raknat ett bolag fran en annan medlemsstat
som har en marknadsnarvaro och kontinuerlig verksamhet ocksa som
etablerat i Sverige. Eftersom det inte finns nagon narmare EU-reglering
kring etableringskravet kan det i vissa medlemsstaters nationella lagstiftning
stallas sa hoga krav att de kan ha diskriminerande effekter pA marknaden
men som anda inte kan anses strida mot ndgon gemensam lagstiftning. |
medlemsstater med hdga etableringskrav ar det svarare for andra
medlemsstaters bolag att komma in pa marknaden och i praktiken agera i
landet.

5.5.2 Agarskap och kontroll

En avgorande fraga i EU:s designeringsartikel handlar om att dgarskapet
och den effektiva kontrollen av bolaget ska utdvas och uppratthallas av den
medlemsstat som ansvarar for att utfarda driftstillstand (AOC). Det betyder
att for att ett EU-land ska kunna designera ett bolag sa ska det vara &gt och
styrt av personer i EU.

Den har fragan ar foremal for diskussion och handlar om hur man ska kunna
liberalisera de nuvarande agarskapsreglerna, som uppfattas som omoderna
och hindrande fran att soka kapital i andra lander. Detta &r ocksa en stor
fraga for luftfartsavtalet mellan EU och USA. Detta regleras inte bara i
luftfartsavtal utan ocksa i nationella avtal och for USA ar det en
ansvarsfraga. Det flygbolag som utnyttjar rattigheterna i staternas avtal
maste vara knutna till ett av de lander som ingatt avtalet.

| forordning 1008/2008 om gemensamma regler for tillhandahallande av
lufttrafik i gemenskapen anges de regler som géller for flygbolag inom EU.
Det handlar t.ex. om utfardande av licenser och kontrollen éver bolagens
finansiella situation. Férordningen syftar till att sakerstalla att alla
medlemsstater foljer samma regelverk och att samma krav stélls pa samtliga
EU-bolag.
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6 Det skandinaviska samarbetet och den
svenska tillstAndsprocessen

Samarbetet pa luftfartens omrade mellan de skandinaviska landerna
Danmark, Norge och Sverige inleddes i borjan av 1950-talet som en f6ljd av
SAS-samarbetet. Forutsattningarna for den skandinaviska luftfartspolitiken
har darefter stdndigt utvecklats. Inriktningen har varit liberalisering och de
skandinaviska landerna har knutits till EU:s regelverk pa luftfartens omrade.

6.1 Utveckling av den skandinaviska luftfartspolitiken

Grunden for det gemensamma skandinaviska luftfartspolitiken och det
skandinaviska luftfartspolitiska samarbetet &r samarbetet genom SAS som
de tre nationella flygbolagen ingick redan 1946. Genom avtal etablerade de
tre landerna konsortiet Scandinavian Airlines System (SAS) den 8 februari
1951. Agandet ar uppdelat sa att det danska bolaget Det Danske
Luftfartselskab A/S (DDL) och det norska bolaget Det Norske
Luftfartselskap A/S (DNL) gick in med 2/7 aktieandelar vardera och det
svenska bolaget Aktiebolaget Aerotransport (ABA) med 3/7. De tre
nationella bolagen var till halften dgda av staten, vilket alltsa gjorde att
konsortiet agdes gemensamt av de tre skandinaviska landerna.

| samband med konsortialavtalet ingick ocksa de tre skandinaviska landerna
ett regeringsavtal om samarbete pa luftfartsomradet.

Konsortialavtalet godkandes av de tre landernas regeringar och foljdes den
20 december 1951 av ett avtal mellan de svenska, danska och norska
regeringarna rérande samarbete pa luftfartens omrade. Vidare utfardades
under ar 1951 parallella koncessioner fér moderbolagens flygtrafik.
Tillsammans utgdr dessa beslut grundvalen for det skandinaviska
luftfartssamarbetet. " Mot bakgrund av regeringsavtalet ingick de tre
regeringarna 1973 ett avtal om samordning av luftfartspolitiska fragor. |
avtalet anges att den skandinaviska kretsen samordnar fragor om
forhandlingar, konsultationer och liknande med andra lander som ror
trafikrattigheter. Avtalet har forlangts flera ganger och det senaste avtalet
géller fram till den 30 september 2020. Foérlangningen gjordes samtidigt i
alla tre lander genom en proposition till respektive lands parlament. For
svenskt vidkommande géller Prop. 1996/97:126 Om skandinavisk
luftfartspolitik och forlangning av SAS-samarbetet som grund for den
senaste forlangningen.

Detta innebar ett nytt steg i liberaliseringsprocessen. Regeringarna har
fastslagit att det fortsatta skandinaviska samarbetet och den gemensamma
luftfartspolitiken ska baseras pa en liberal grundsyn, att de skandinaviska

" Prop.1996/97:126.
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landerna bor strava mot att etablera liberala luftfartsmarknader med sa
manga lander som mojligt, genom mycket liberala avtal (sk. Open-skies
avtal eller genom multilaterala luftfartsavtal) samt att SAS foretréddesréatt ska
falla bort pa en liberaliserad marknad. Propositionen anger ocksa att om helt
liberaliserade avtal inte &r mojliga att uppna bor det efterstravas att storsta
mfjjliga7£jmsesidiga liberalisering uppnas, sa att flygbolagen ges lika
villkor.

Passagerarnas och néringslivets behov av basta mojliga flygforbindelser
med omvarlden ska inte langre baseras pa en sarstallning for SAS utan i
stéllet tillgodoses genom konsument- och konkurrenshénsyn. Regeringarna
var eniga om att det ocksa i framtiden kommer att finnas ett behov av att
samordna resurserna for att uppna basta maojliga flygforbindelser.

Eftersom SAS &gs och kontrolleras av flera lander uppfylls inte kraven i den
traditionella designeringsartikeln som kom att inga i de allra flesta bilaterala
luftfartsavtal. Designeringsklausulen var ett resultat av luftfartskonferensen
i Chicago 1944 och det regelverk for internationell luftfart som foljde.
Designeringsklausulen ser till att den ena parten i ett luftfartsavtal kan neka
att acceptera den andre partens utpekande av bolag att utnyttja
trafikréttigheterna i avtalet om den forsta parten inte kan bevisa att bolaget
ar agt och kontrollerat av den andra parten. (substantial ownership and
effective control). For att fa acceptans for SAS som ett gemensamégt och
kontrollerat bolag och for att sékra trafikréattigheterna for SAS oavsett om
bolaget flyger pa ett svenskt, danskt eller norskt avtal, laggs ett
Memorandum of Understanding (MOU) till avtalet. | det s kallade SAS
MOU, som undertecknas av alla fyra parter, accepterar tredje land
samarbetet om SAS och de tre skandinaviska luftfartsmyndigheter
garanterar att ta ansvar i forhallande till luftfartsavtalets bestammelse for
certifiering av bolagets flygande materiel och personal.

Sverige, Danmark och Norge har utformat en klausul som inkluderar Norge
(och Island) genom EEA och EFTA. Detta forfarande har godkéants av EU
Kommissionen. | det skandinaviska avtalet finns en standardartikel som &r
anpassad till EEA och EFTA-stater. Gemenskapsratten kan inte reglera vad
Norge gor och EU-ratten géller inte fullt ut for tredjelandsrelationer.

Inrikes flygtrafik har successivt avreglerats i de skandinaviska landerna, i
Sverige ar 1992, i Norge 1995 och i Danmark ar 1996. Den 1 april 1997
oppnades samtliga lander inom EU/EES-omradet dven for cabotagetrafik for
flygbolag som hér till det omréadet.”

™ Prop 1996/97:126.
™ Ibid.
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Efter detta har marknaden liberaliserats fullt ut och darfor galler att
EU/EES-bolag som har en utfardad licens pa objektiva kriterier om ekonomi
och teknisk kompetens ska ha fri tillgang till den gemensamma marknaden.
For att rattigheterna ska bli lika mellan alla EU-lander kravs att de
tredjelander som respektive land har avtal med ocksa accepterar EU:s
designeringspolitik.

6.2 Det skandinaviska férhandlingsarbetet

| samband med regeringsavtalet om skandinavisk luftfartspolitik etablerades
ocksa ordningen att de tre skandinaviska landerna skulle férhandla
gemensamt med tredje land genom en gemensam delegation. Man skulle
alltsa inga tre separata men i huvudsak identiska bilaterala luftfartsavtal med
tredje land. For forhandlingsarbetet har varldens lander delats upp sa att
varje land har férhandlingsansvar for ett antal lander. Det finns ocksa en
skandinavisk arbetsgrupp som anvands i det I6pande arbetet med
koordinering kring avtal och trafiktillstand.

Antalet bilaterala férhandlingar som Skandinavien genomfér har minskat
betydligt de senaste aren eftersom EU ingar globala avtal som har direkt
verkan pa Sverige och Danmark och oftast ocksa indirekt verkan pa Norge.
EU:s horisontella avtal minskar ocksa behovet av att ratta till de redan
ingangna avtal som strider mot EU:s designeringsartikel. De viktigaste
faktorerna som leder till luftfartsforhandlingar handlar om behov av utOkade
trafikrattigheter, justering av befintligt avtal for att ratta till
designeringsklausulen samt behov fran flygbolag att uppratta nya
luftfartsavtal med tredje land. Tidigare var det SAS énskemal om behov av
skandinaviska rattigheter som drev pa de bilaterala forhandlingarna. | dag
har alla bolag samma mojligheter att paverka graden av
forhandlingsaktivitet fran skandinavisk sida. En luftfartsforhandling skulle
ocksa kunna motiveras av andra an rent luftfartspolitiska faktorer.

Den skandinaviska forhandlingsdelegationen bestar normalt av
representanter fran de tre landernas ansvariga departement och
luftfartsmyndigheter. Numera bjuds flygbolagen vanligtvis inte in att delta,
da delegationerna skulle riskera att bli ohanterligt stora. Aven flygplatserna
har visat intresse av att delta vid luftfartsférhandlingar, vilket av samma skal
inte har ansetts lampligt. Kommande férhandlingar ska dock annonseras pa
Transportstyrelsens webbplats sa att flygbolagen har en méjlighet att
komma in med synpunkter kring férhandlingen. 1 vissa fall konsulteras
flygbolagen infor férhandlingen. Det &r dock fortfarande vanligt att det i
motpartens delegation ingar foretradare for ett flygbolag.

Utgangspunkten for forhandlingarna ar den skandinaviska luftfartspolitiken
sd som den fastslagits i Proposition fran 1997. Motparten bor goras
uppmarksam pa det skandinaviska luftfartspolitiska samarbetet. Om
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nagot/nagra av de skandinaviska landerna inte skulle delta i en forhandling
fors den anda med sikte pa det eller dessa i efterhand ska kunna sluta sig till
avtalet.

Ett satt att genomfora luftfartsforhandlingar pa ett resurseffektivt satt kan
vara att delta pa ICAQ:s arliga internationella forhandlingskonferenser
(ICAO Air Services Negotiation Meeting) som forkortas ICAN.

6.3 Trafiktillstand

Trafiktillstandet kan bast beskrivas som ett luftfartspolitiskt tillstand. Ett
trafiktillstand ger en operator ratt att bedriva kommersiella lufttransporter
inom tillstAndets ramar. Transportstyrelsens uppgift ar att administrera den
svenska luftfartspolitiken. For kommersiella lufttransporter har skillnaden i
den internationella regleringen, mellan regelbunden luftfart och icke-
regelbunden luftfart stor betydelse for arendenas hantering.

Trafiktillstdnden styrs i huvudsak av nationella regler — inte EU-rétt.
Transportstyrelsen ar den av regeringen utsedda myndigheten som ansvarar
for att ge nédvandiga trafiktillstand till reguljartrafik och charter mellan
Sverige och icke EU-lander. Bestdmmelser om detta finns i 7 kap. 10-11 8§
i luftfartslagen och 7 kap. 4-8 88 luftfartsforordningen. Tranportstyrelsen
har ocks& utfardat foreskrifter’® p& detta omrade. Det ar allts3
Transportstyrelsen som forvaltar och svarar for myndighetstillampningen av
de bilaterala och multilaterala avtalen. | de bilaterala avtalen anges ocksa
vilken som &r svensk luftfartsmyndighet. Pa liknande sétt listas de behdriga
nationella myndigheterna inom ramen for EU:s multilaterala avtal.
Transportstyrelsen informerar ocksa berérda myndigheter i Danmark och
Norge om de ansékningar som ska provas.

For att flygbolag fran en stat ska fa flyga kommersiellt pa reguljar basis till
en annan stat och att det enligt avtalets regler ska fa utnyttja det bilaterala
luftfartsavtalet maste bolaget forst pekas ut/designeras av luftfartygets
flaggstat. Det ar en forutsattning for att den andra staten ska godkanna att
bolaget utnyttjar avtalet. Luftfartsavtal sluts mellan stater och flygbolagen
har ingen automatisk ratt att utnyttja avtalen utan maste bli godkénda och
utpekade.

Nér ett bolag ska designeras for att utnyttja ett avtals trafikrattigheter
gentemot ett annat land ska staten forst underrétta den andra avtalsslutande
parten om att ett visst bolag designeras. Detta forfarande kallas
designeringsunderréttelse.

"8 TSFS 2010:168 Transportstyrelsens féreskrifter om trafiktillstdnd och om utdvande av trafikréttigheter;
TSFS2011:104 Transportstyrelsens foreskrifter om charter- och taxiflygning mellan Sverige och utlandet.
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6.3.1 Grundforutsattningarna for trafiktillstand enligt
Luftfartslagen’’

7 kap. Luftfartslagen anger att for att mot betalning fa utfora lufttransporter
at allmanheten eller for att mot betalning fa utféra arbeten med hjalp av
luftfartyg kravs ett trafiktillstand.

Den som har ett drifttillstand som &r utfardat i Sverige

behdver inte nagot trafiktillstand for att fa utfora inrikes lufttransporter och
den som har ett bruksflygtillstand som ar utfardat i Sverige behover inte
nagot trafiktillstand for att fa utfora arbeten med hjélp av luftfartyg.
Regeringen eller den myndighet som regeringen bestammer far dock
meddela foreskrifter om att det kravs ett trafiktillstand dven i dessa fall.

| vissa sarskilda fall far regeringen eller den utpekade myndigheten besluta
om undantag fran kravet pa trafiktillstand. Transportstyrelsen har foreskrivit
om sadant undantag som géller for luftfartyg som inte har fler &n 10
passagerare eller vars maximala startmassa understiger 5700 ton.
Lufttransporter med dessa luftfartyg behover alltsa inte ansoka om
trafiktillstand.

Trafiktillstand meddelas av regeringen eller den myndighet som regeringen
bestammer. Nar trafiktillstand meddelas, far tillstandet férenas med villkor.
Om tillstandet meddelas av regeringen, far sadana villkor beslutas av den
myndighet som regeringen bestdmmer.

Ett trafiktillstand eller trafikrattigheter far aterkallas helt eller for viss tid
eller begransas, om tillstandshavaren eller utévaren av trafikrattigheten inte
iakttar de foreskrifter eller villkor som galler for verksamheten, eller det i
ovrigt finns sérskilda skal.

6.3.2 Krav for trafiktillstand enligt Luftfartsférordningen

| Luftfartsférordningen 7 kap 4-8 §§'® anges ytterligare att
Transportstyrelsen provar fragor om trafiktillstand for luftfart i regelbunden
trafik och bestammer de villkor som ska galla i de enskilda fallen. Vid
provning enligt forsta stycket ska Transportstyrelsen sérskilt beakta

- sokandens formaga att bedriva den sokta verksamheten och
darmed knutna forpliktelser,

- de trafikpolitiska riktlinjer som regeringen beslutat,

- den sokta verksamhetens forenlighet med internationella
forpliktelser som binder Sverige,

7 SFS 2010:500.
8 SFS 2010:770 .
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- eventuella hinder mot den sokta verksamheten med hansyn
till flygsakerhet, luftfartsskydd och miljo,

- omstandigheter som paverkar konkurrensforhallanden,
inbegripet fragor om icke-diskriminering och émsesidighet.

Om trafiken berdr en stat mot vilken sanktioner eller andra handelshinder
galler eller dar vapnad konflikt pagar, liksom om det finns andra
motsvarande omstandigheter eller i Ovrigt sarskilda skal, ska
Transportstyrelsen med eget yttrande dverlamna fragan till regeringen. Ett
exempel dar Transportstyrelsen fér narvarande lamnar éver beslut till
regeringen ar ansokningar om trafik till Iran eftersom det foreligger
handelshinder mot Iran. Da &r det regeringen som beslutar om trafiktillstand
och Transportstyrelsen som godkénner trafikprogrammet.

Ett luftfartyg som ar registrerat i ett annat land som har bitratt
Chicagokonventionen och som anvénds for annan luftfart &n luftfart i
regelbunden trafik far flyga och landa inom svenskt omrade utan
trafiktillstand, under forutsattning att passagerare eller gods inte tas ombord
eller sétts i land inom Sverige. Detta galler inte luftfart for vilken det kravs
bruksflygtillstand.

Transportstyrelsen far

- meddela foreskrifter om annan luftfart &n luftfart i regelbunden
trafik,

- i frdga om annan luftfart an luftfart i regelbunden trafik meddela
foreskrifter om eller i ett enskilt fall besluta att den far utforas utan
tillstand, om det ar lampligt med hansyn till luftfartens art eller
omfattning,

- aterkalla eller inskranka trafiktillstand samt helt eller delvis begransa
utévandet av trafikrattigheter om tillstandshavaren eller utévaren av
trafikrattigheten inte iakttar de foreskrifter eller villkor
som galler for verksamheten, eller om det i dvrigt finns sarskilda
skal for det.

For chartertrafiken har Transportstyrelsen utfardat myndighetsforeskrifter
(TSFS 2010:168). Flertalet &renden rérande charterflygningar kan beredas
ganska rutinmassigt aven om det forekommer charterdrenden som innehaller
trafikpolitiska 6vervéganden.

Svenska bolag behover inte trafiktillstand om de opererar inom Sverige.
Direkt av EU-lagstiftning foljer ocksa att detta aven galler EU-bolag.
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Nér det galler bruksflyg (Areal work) utgor det hittills ingen gemensam EU
kompetens. Detta haller dock pa att utvecklas och kommer att borja galla
under 2017.

Da det endast finns nationella regler kravs tillstand for verksamheten och
om det ar EU-regler som géller for verksamheten kravs inget tillstand. Ett
exempel pa ett omrade som heller annu reglerats &r obemannade luftfartyg,
RPAS. Hér galler fortfarande nationella regler och darmed sarskilda
trafiktillstand.

Den pagaende forandringen av Férordning 261/2004 kommer att sa
smaningom leda till att det inte kommer att behdvas nagra trafiktillstand alls
for trafik av EU-bolag inom EU.

6.3.3 Transportstyrelsens féreskrifter

| Transportstyrelsens foreskrifter om trafiktillstand (TSFS 2010:168 och
TSFS 2011:2004) anges ytterligare vad som galler for ansékan om
trafiktillstand, dels for lufttransporter i regelbunden trafik, dels for charter
och taxiflygningar. Foreskrifterna innehaller exempelvis for vem de géller
samt vilka forutsattningar och krav som maste uppfyllas for att myndigheten
ska kunna utfarda trafiktillstand.

Definitionen av charterflygning &r att det ar en icke regelbunden
lufttransport mot betalning for passagerare med luftfartyg som ér
typgodkant for befordran av mer &n tio passagerare eller av frakt med
luftfartyg vars hogsta tillatna startmassa 6verstiger 5700 kg. En seriecharter
omfattar fler an fyra charterflygningar inom tva manader till samma
destination.

En grundldggande forutséattning som anges ar att lufttrafikforetaget betalar i
Sverige forfallna luftfartsavgifter, och kan visa att lufttrafikforetaget fullgor
den forsakringsplikt som foljer av Europaparlamentets och radets férordning
(EG) nr 785/2004 om forsakringskrav for lufttrafikforetag och
luftfartygsoperatorer®. Som en féljd av terroristattackerna i USA den 11
september 2001 inforde Europeiska Kommissionen krav pa samtliga EU
stater att kréva av bolagen att de har tillracklig forsakring. Férordningen
géller alla flygforetag och flygoperatérer som flyger inom, in, ut och éver en
medlemsstats territorium och géller saval civil som allméanflyg.

Ett lufttrafikforetag som en utlandsk stat har utpekat (designerat) enligt ett
géllande luftfartsavtal, for trafik som omfattas av avtalet, eller
lufttrafikforetag som innehar ett for trafiken gallande trafiktillstand, behdver
endast ansdka om trafikprogramgodkéannande.

™ Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 785/2004 av den
21 april 2004 om forsakringskrav for lufttrafikforetag och luftfartygsoperatorer
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En ansokan om trafiktillstand/trafikprogramgodkannande for regelbunden
luftfart ska géras senast 45 dagar innan trafiken tar sin borjan. Vidare ar det
ocksa angivet att lufttrafikforetag dessutom ska lamna de ytterligare
upplysningar som Transportstyrelsen behdver for att kunna préva ansokan
eller meddela ndrmare villkor for trafiken.

Foreskrifterna kommer att ses 6ver under 2016 som en foljd av
Kommissionens forordning (EU) nr 452/2014 om tekniska krav och
administrativa forfaranden som avser flygdrift som utfors av operatérer fran
tredje land, som tradde i kraft den 26 maj 2014. Detta innebar att samtliga
flygbolag fran tredje land fran och med den 1 december 2016 kommer att
behova ett sakerhetsgodkannande utféardat centralt av den europeiska
flygsakerhetsmyndigheten EASA for att operera inom, till eller fran Europa.

Syftet med sékerhetsgodkannandet ar att harmonisera ansékningsforfarandet
for den har typen av tillstand, samt att sékra att de bolag som trafikerar EU
uppfyller de internationella sékerhetskraven. Den nya processen kommer att
ersdtta medlemslandernas enskilda processer och innebar att
Transportstyrelsen behover anpassa processen for trafiktillstand.

6.3.4 Gemensam linjebeteckning (code share)

Vad géller arrangemang om gemensam linjebeteckning (code share) ska
svenska flygbolag som samarbetar med icke EU-bolag anséka om tillstand
hos Transportstyrelsen. Tillstand kravs aven for samarbete med flygbolag
inom EU som trafikerar ett icke EU-land samt for icke EU-bolag som
samarbetar med EU-bolag pa trafik till och fran Sverige. Gemensam
linjebeteckning &r en form av samarbete mellan flygbolag. Det innebdr att
ett flygbolag satter sin egen bolagskod pa en flygning som genomfors av ett
annat flygbolag. Detta ar ett satt for flygbolagen att genom samarbete med
andra flygbolag utvidga sitt linjenat och marknadsféra sig pa linjer de inte
sjalva flyger. 8 15.5 i férordning 1008/2008 pekar pa att en medlemsstat i
princip maste tillata EU bolag att inga code share avtal med vilket annat
flygforetag som helst, till fran eller via flygplatser i deras territorium, fran
eller till vilken punkt som helst i tredje land. Vid varje enskilt fall, bor
luftfartsavtalet med tredje land kontrolleras da ett fatal lander kan ha
restriktioner.

EU-bolag ska alltsa ha rétt till code share arrangemang oavsett vem som
soker. Om det icke opererande tredje landsbolaget sdker kan
Transportstyrelsen kontrollera om det opererande bolaget har sokt, om inte
ber vi om en ansdkan. Nér trafikprogrammet &r klart bor det icke opererande
tredjelandsbolaget notifieras att code share arrangemanget ar godként.
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6.3.5 Inhyrning eller uthyrning av luftfartyg (Wet lease)

Luftfartslagen och luftfartsforordningen anger vidare att regeringen eller
den myndighet som regeringen bestammer far, om det behdvs av hansyn till
flygsakerheten eller annars till luftfarten inom svenskt omrade, meddela
foreskrifter om att det kravs tillstand for att hyra in eller hyra ut ett
luftfartyg. Fragor om tillstand till in- eller uthyrning av luftfartyg provas av
Transportstyrelsen. Ett villkor for att fA genomfora detta ar att ett EU-
lufttrafikforetag som bedriver lufttransporter till och fran eller inom Sverige
med ett inhyrt luftfartyg med beséttning, ska pa begaran av
Transportstyrelsen kunna styrka behorig myndighets tillstand till
inhyrningen. Lufttransporter som bedrivs av ett lufttrafikforetag som inte &r
ett EU-lufttrafikforetag, till och fran eller inom Sverige, far ske med ett
inhyrt luftfartyg med beséttning endast efter godk&nnande av
Transportstyrelsen. En ans6kan om tillstand ska ha skickats till
Transportstyrelsen och godkants innan trafiken paborjas. Det inhyrande
lufttrafikforetaget ska kunna styrka att behdrig myndighet har godként
inhyrningen.

Att bolag pa svarta listan flyger med EU bolag pa wet lease &r inte ovanligt.
Vad géller detta finns inget som forbinder Sverige till nagot, utan det
handlar snarare om en enskild nationell bedémning.

Inom EU behdver man inte ge tillstand for att hyra in andra EU-bolag, enligt
den flygoperativa forordningen 965/2012, dar det finns regler om inhyrning.
Enligt forordning 100/2008 krévs, for att hyra in tredjelandsbolag att hela
EU kapaciteten ska vara uttémd sa att det inte finns nagra EU bolag att hyra
fran.
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