FORORD

Regeringen beslutade den 31 maj 2001 att uppdra & Luftfartsverket att kartlagga
marknadssituationen for inrikesflyget och hur den paverkar malen for regional politiken
och transportpolitiken samt att |amna forslag till dtgéarder. Redovisningen av uppdraget
skall lamnas till regeringen senast den 15 november 2001. Néaringsdepartementet har
medgivit senare tidpunkt for redovisning av uppdraget.

Kapitel 4 Konkurrensen pa flygmarknaden bygger pa underlag fran konsultforetaget
ECON Center for ekonomisk analys, dar docent Mats Bergman har varit huvudansvarig
for arbetet. Cranfield University, Air Transport Group, har utarbetat en konsultrapport,
som delvis utnyttjats som underlag till kapitel 5 Flygets driftskostnader.

LFV Resetjanst har medverkat i utredningsarbetet genom att samlain biljettprisdatatill
den internationella prigiamforel sen.

En extern referensgrupp har |6pande f6ljt utredningsarbetet. | referensgruppen har
foretradare for Konkurrensverket, lansstyrelserna, Malmo Aviation, Rikstrafiken, SAS,
Svenska Flygforetagens Riksforbund (SFR), Svenska Kommunférbundet, Svenska
Resebyraforeningen, Svenskt Flyg, Svenskt Naringsliv och Sveriges Affarsreseforening
ingétt.

Luftfartsverket har under utredningsarbetet samratt med Konkurrensverket.

Norrkoping den 19 november 2001

Per Wickenberg
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SAMMANFATTNING

Sammanfattningen foljer rapportens disposition.

Marknadsutvecklingen efter avregleringen

Det svenska inrikesflyget avreglerades sommaren 1992 under den daradande
l&gkonjunkturen. Forvantningarna om ckad konkurrens och darmed |agre biljettpriser var
stora. Nu, nastan tio ar efter avregleringen, kan det konstateras att dessa forvantningar inte
har infriats. Konkurrensen &r ytterst begransad och biljettpriserna har 6kat i en mycket
snabb takt. Antalet passagerare har dock okat under perioden, men i ett historiskt
perspektiv i en mycket |angsam takt. En viktig forklaring till detta, vid sidan av den
negativa biljettprisutvecklingen, &r den utdragna lagkonjunkturen i borjan och mitten av
1990-talet. Lagkonjunkturen drabbade den inhemska ekonomin och darmed efterfragan pa
inrikes flygresor. Variationen mellan enskildalinjer har emellertid varit stor.

Internationell prisjamforelse

Biljettpriser for ett brett urval av inrikeslinjer i Sverige, Finland, Norge, Frankrike,
Storbritannien, Italien, Spanien och Tyskland har samlatsin for att mgjliggbraen
internationell prisamforelse. Affarsprisernai Sverige ligger i niva med genomsnittet i
jamforelselanderna. Det finns dock skillnader vid en jamforel se med enskilda léander, dar
vissalander har hégre och andralégre biljettpriser &n Sverige. Undersbkningen visar att
affarspriserna, jamfort med Sverige, & hogre i Tyskland och Storbritannien, men l&gre i
Finland. For Itaien, Spanien, Norge och Frankrike &r det daremot svarare att uttalasig,
eftersom valet av vaxelkurs far stor betydelse for jamforel seresultatet. De svenska
privatpriserna &r relativt sett 1aga. Det finns dock inget jamforelseland som har signifikant
lagre priser an Sverige. Det kan ocksa konstateras att det i datamaterialet inte finns nagot
statistiskt stod for att hardare konkurrens i meningen fler operatorer leder till lagre
biljettpriser. Det som daremot leder till lagre biljettpriser &r existensen av
l&gkostnadsbolag. Dessa erbjuder betydligt 1agre priser for en normal afféarsresa jamfort
med traditionella bolag, men det gar daremot inte att skerstalla statistiskt att

| agkostnadshol agen erbjuder |&gre privatpriser, men det finns indikationer pa detta.

Konkurrensen pa flygmarknaden

Flygmarknadernainom EU avreglerades successivt 1987 — 1997. Avregleringen avsag
bade in- och utrikesmarknaderna. Inledningsvis ledde dettatill att de dominerande
bolagen tappade marknadsandelar painrikesflyget. Sedan 1997 6kar dock de dominerande
flygbolagens marknadsandelar i de flestalander, i synnerhet i mindre Iander, men ocksai
t.ex. Frankrike. Utvecklingen mot dkad konkurrens har déremot fortsatt framst i Italien,
Spanien och Storbritannien. Sverige och Norge & de minstainrikes flygmarknaderna déar
det annu finns konkurrens, &ven om den &r begransad i Sverige och hotad i Norge.

Det finns konkurrens painrikeslinjer med 300 000 — 500 000 passagerare per & och
darutdver. Undantagen & framst Sverige och Frankrike, dar konkurrens enbart finns pa
linjer med ett betydligt stbrre passagerarunderlag.

L agprisflyget blir allt mer etablerat i Europa, men har hittills framst inriktat sig pa
utrikestrafiken.

Flygekonomi
Internationel It har utvecklingen gatt mot att allt mer av flygtrafiken (réknat i antal
passagerare) bedrivsi nav-ekersystem. Systemet har fordelar fran kostnadssynpunkt, men



ocksa nackdelar. Resor via ett nav innebér langre restider. Utvecklingen har ocksa lett till
att de dominerande flygbolagen blir allt mer dominanta vid sina hemmanav, vilket
tenderar att hoja prisernafor resor till och fran (men inte via) naven.

Skalfordelar, natverkseffekter och bonusprogram
Det existerar skalfordelar bade pa flygplans- och linjeniva, men de & mindre
betydel sefulla & man skulle kunnatro.

Den viktigaste typen av skalfordel i flygbranschen &r ” economies of scope” —dvs.
fordelar som uppstar genom att man kan erbjuda ett stort linjenét. Dessa skalfordelar
uppstar framst pa efterfragesidan. Skalfordelarnakan ocksai hog grad forstéarkas av
bonusprogram och liknande |ojalitetsskapande program.

Prisdiskriminering och "yield management”

Prisdiskriminering, dvs. att olika flygbiljetter mellan ssmma orter kostar olika mycket,
tillampasi stor omfattning inom branschen. L agkostnadsbolagen anvander sig av
prisdiskriminering i ungefar lika htg grad som de traditionella bolagen.
Prisdiskriminering och prisspridning tycks snarare 6ka nar konkurrensen okar. Det kan till
och med vara 6nskvart med en viss prisdiskriminering, t.ex. mellan " peak” och ” offpeak”.

Allianser

Allianser &r ett sétt att 6ka komplementariteten mellan tvaeller flera flygbolags nét.
Déarmed forstérks de stora bolagens ” economies of scope’. Allianshildning tycks innebara
att vissatyper av flygresor, framst interkontinentala resor, blir billigare. Daremot tycks
andratyper av flygresor, inrikes och korta utrikesresor, bli dyrare pa grund av allianserna.

LAgkostnadsbolag

L &gkostnadshol agen har en kostnadsniva som ar upp till 40 procent lagre an vad de
traditionella europeiska flygbolagen har. | USA & skillnaderna vasentligt mindre. De
framgangsrika | agkostnadsbol agen & mycket |6nsamma.

SAS kostnader forefaler varahdgai ett internationellt perspektiv, men detta beror dels pa
att medelflygstrackan &r relativt kort, dels pa att man erbjuder en hég serviceniva med
relativt smaflygplan. Enligt Luftfartsverkets analys av SAS inrikes affarspriser ligger
dessa pa en genomsnittlig niva, sett ur ett europeiskt perspektiv. SASinrikes privatpriser
ligger daremot pa en |&gre niva an genomsnittet, sett ur ett europeiskt perspektiv. SAS
inkop av storre flygplan kan dock komma att innebara att man maste sanka den genom-
snittliga prisnivan, eftersom man troligen maste ka andelen privatresekunder.

Framtiden

Kortsiktigt kommer terrorattacken att ledatill ett minskat flygresande. Det & dock for
tidigt att uttala sig om de langsiktiga effekterna av terrorattacken. | samband med
Kuwaitkriget minskade efterfragan pa flygresor, men efterfragan borjade véaxai normal
takt redan efter ett ar.

Det bor kunna finnas ett utrymme for konkurrensi Sverige pa4 — 10 linjer. Konkurrensen
skulle mycket val kunna komma fran |agkostnadsbolag.



Aven om tva traditionella flygbol ag skulle kunna konkurrera sida vid sida pa de storsta
linjernai Sverige & det tveksamt om ett nytt traditionellt bolag kan etablera sig, givet att
SAS fortsétter att konkurreralika aktivt som man gjort hittills.

Den internationella erfarenheten &r att flygbolag maste valjaen tydlig strategi for att bli
framgangsrika, endera ett utpraglat |agkostnadskoncept eller ett utpraglat
fullservicekoncept.

Det forefaller som om ett | dgkostnadsbol ag skulle ha storst majlighet att [angsiktigt
overlevai konkurrens med SAS. Den internationella erfarenheten séger dock att ocksa de
alraflesta |l dgkostnadsbol agen misslyckas med att etablera sig pa marknaden. Nar val ett
|&gkostnadsholag nétt en viss kritisk storlek tycks dock forutséttningarna att éverleva och
vaxavaragoda. Detta géller exempelvis Ryanair.

En etablering av ett |agkostnadsbol ag skulle kunna medfora en betydligt hardare prispress
pa SAS &n en etablering av ett traditionellt bolag.

| ett skandinaviskt perspektiv har SAS en etablerad position som det stora
fullserviceforetaget, medan man i ett internationel It perspektiv & mer av en nischaktor.
Trots den krisstamning som rader i flygbranschen och trots bedomningen att antalet
flygbolag i Europa kommer att minska, talar allt for att SAS kan fortsétta att existera som
ett gavstandigt och 16nsamt bolag. Forhoppningsvis kan en hardare konkurrens pa
hemmaplan bidratill att stérka, snarare an férsvaga, SAS.

Flygets driftskostnader

| och med detta regeringsuppdrag har Luftfartsverket inlett ett [angsiktigt arbete for att
bygga upp stérre kunskap om flygbolagens driftskostnader. En kostnadssimulerings-
modell & bland annat under uppbyggnad. | féreliggande rapport redovisas de sérdrag som
kannetecknar driftskostnadernainom flygbranschen. Ett stort antal faktorer som paverkar
driftskostnaderna har identifierats. | rapporten beskrivs ocksa kostnadsférutsattningarna
for |agkostnadsbol ag.

Legala forutsattningar

En granskning av regleringen av flygtrafikutbudet till periferaregioner genom
upphandling av trafik enligt marknadstilltréadesforordningen har genomfortsi Frankrike,
Storbritannien, Spanien, Portugal och Italien. Granskningen visar att inférandet av allmén
trafikplikt med eller utan upphandling &r ett effektivt verktyg for att sékerstélla ett adekvat
utbud av regelbunden trafik till regioner med 13g trafikintensitet. Medlemslanderna har
enligt forordningen stor frihet att §ava bestdmma villkoren for den allméanna
trafikplikten. Av granskningen framgér vidare att stod av social karaktar genom
rabatterade biljettpriser forekommer framfor alt avseende linjer till 6ar med allmén
trafikplikt som inte & upphandlade.

For att finna stod for eventuella dtgéarder som forbéttrar marknadssituationen har EG-
regelverket ndrmare analyserats. Forutom konkurrenslagens bestémmel ser om forbud mot
konkurrensbegrénsande samarbete mellan féretag och missbruk av dominerande stéllning
finns det fa mojligheter att styra flygmarknaden. Dessa méjligheter terfinns bland annat i
marknadstilltradesforordningen genom inférandet av allmén trafikplikt, i
tarifférordningen genom uppfdljning av biljettprisutvecklingen och ingripande mot
lufttrafikforetag som Overprissétter eller underprissétter samt i reglerna om statsstod.
Analysen visar i Ovrigt att det finns ett behov av att se ver tilldmpningen av
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konkurrensrétten pa omraden som utgor intradeshinder och som darmed hammar en
effektiv konkurrens pa marknaden. Det géller framfor allt prissamordning, flygbolagens
bonusprogram och bristen pa attraktiva slot-tider.

Slutsatser och forslag

| rapporten redovisas fordag pa atgarder som kan forbattra marknadsférutséttningarna
inom det svenska inrikesflyget. | begreppet " marknadsforutséttningar” ingar inte bara
atgarder som stimulerar konkurrensen. Dér ingar ocksa dtgarder som stimulerar flygets
utveckling i allmanhet och dtgéarder som stimulerar en positiv regional utveckling, ett av
transportpolitikens delmal. Forslagen tar ocksa hansyn till den situation som
flygmarknaden befinner sig i efter terrorattentaten mot World Trade Center i september
2001 samt den radande |agkonjunkturen.

Luftfartsverket |amnar foljande ford ag:

*  Mgjligheterna att genom en Origin Destination Survey (ODS) av amerikansk
modell eller andra system |6pande samlain och rapportera om prisutvecklingen
och férandringar i trafikutbudet och efterfragan bor utredas.

*  Sverige bor i samband med revidering av slot-férordningen soka sékerstélla att
EG-rétten gor det mgjligt att &ven i framtiden tilldela regional politiskt motiverad
flygtrafik samt nytilltradande |ufttrafikforetag rimliga slot-tider pa for Sverige
godtagbara villkor.

*  Regeringen bor i sinafortsatta Gvervaganden om utbyggnaden av
transportsystemet i Stockholmsregionen skapa forutséttningar for att flygets
langsi ktiga kapacitetsbehov sakerstédllsi regionen.

e Lojalitetsskapande bonusprogram bor i ett forsta steg avskaffas for alla
flygforetag som verkar pa konkurrensutsatta flyglinjer i Sverige. | ett andra steg
bor Sverige verka for att |ojalitetsskapande bonusprogram avskaffas pa
konkurrensutsatta flyglinjer painrikestrafiken inom EU:s medlemsl ander.

»  Forutséttningarna for att differentiera Luftfartsverkets utbud av produkter och
tjanster pa de statliga flygplatserna med syfte att tillmotesga olika flygforetags
produktionsférutséttningar och deras énskemd om differentierad serviceniva bor
sérskilt studeras.

*  Endversyn av nuvarande marknadsstod for att stimuleraintroduktionen av nya
flyglinjer och nya flygtrafikforetag pa de statliga flygplatserna bor genomforas.
Stimulanspaketen skall vara tidsbegransade, icke-diskriminerande,
genomblickbara och proportionella.

*  Rikstrafiken bor i samverkan med Luftfartsverket och andra berdrda
verk/myndigheter fai uppdrag av regeringen att gemensamt utveckla ett
analysverktyg for att prova behovet av att inrétta ytterligare linjer med almén
trafikplikt eller paannat sétt sakerstalla transportpolitiskt angel agen flygtrafik.

*  Regeringen bor genom direktiv till Rikstrafiken skapa forutsattningar for att med
stod i artikel 87 pkt 2 a8) Romfordraget subventionera biljettpriset genom att
rabatterainrikes flygresor som &r transportpolitiskt motiverade. Rikstrafiken bor i
forsta hand prova forutséttningarna for att stodja flyget till och fran Gotland
enligt statsstodsreglerna.

*  Regeringen bor i sin ekonomiska styrning av verket anpassa de ekonomiska
parametrarna med hansyn till behovet av att sakerstalla en |angsiktigt stabil
utveckling av flyget.
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Regeringen bor i sina avvagningar i samband med den ekonomiska styrningen av
verket ta hansyn till merkostnaderna for det statliga driftstodet till kommunala
flygplatser orsakat av uttkade kostnader for tullhantering.

Regeringen bor verka for att svenska flygforetag, flygplatser, handlingbolag m.fl.
far likvardiga mojligheter som flygforetag, flygplatser, handlingbolag i andra EU-
lander att kommai atnjutande av statliga forsakringsgarantier for tredje-
mansskada i héndelse av krig och terrorhandlingar med mera.

Fortsatta analyser av inrikesflygets marknadsforutsattningar bor genomforas
betraffande bl.a. etableringshinder i form av bonusprogram, forséljningssystem,
alianser. Arbetet syftar till att forbattra kunskapsunderlaget om forutséttningarna
for konkurrens pa flygmarknaden.

En 6versyn bor genomforas av kostnadsansvaret for utokad sakerhetskontroll
med avseende pa allméanhetens behov av skydd och flygets behov av skydd.
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1 BAKGRUND

1.1 Regeringsuppdraget

Regeringen beslutade den 31 maj 2001 att uppdra & Luftfartsverket att kartlagga
marknadssituationen for inrikesflyget och hur den paverkar malen for regional politiken
och transportpolitiken samt att |amna forslag till dtgéarder. Redovisningen av uppdraget
skall ldmnasttill regeringen senast den 15 november 2001.
Luftfartsverket skall enligt uppdraget
»  kartldgga och analysera dagens marknadssituation med avseende pa priser, utbud
och serviceniva,
» foreddatgérder som kan 6ka konkurrensen pa och om marknaden for
inrikesflyget,
« anayseravilkalinjer som skulle kunnakommaifréga for inrétande av allman
trafikplikt,
»  forbattra kunskapen om flygforetagens driftsekonomiska forhallanden,
e granskadeinternationella erfarenheterna av upphandling av flygtrafik,
« anaysera EU-regler for att finna stod for eventuella dtgérder i syfte att forbattra
marknadssituati onen.

1.2 Rapportens disposition

Arbetet med regeringsuppdraget har i stor utstréckning paverkats av den radande
situationen pa flygmarknaden efter terrorattentaten mot World Trade Center den 11
september 2001 samt den rédande |agkonjunkturen. Konkurrensforutsattningarnainom
flyget har forsvarats. | tider av tillvaxt &r forutséttningarnafor konkurrens betydligt béttre.

| kapitel 2 Inrikesflygets utveckling efter avregleringen belyses marknadsutvecklingen
efter avregleringen 1992.

| kapitel 3 Internationell prisamforelse jamfors priserna pa svenskainrikeslinjer med
inrikeslinjer i Gvriga Europa. Syftet ar att klarlagga om biljettprisnivan i Sverige skiljer
sig frén prisnivan i 6vrigalander.

Kapitel 4 Konkurrensen pa flygmarknaden behandlar fragestalIningar om
konkurrenssituationen pa flygmarknaden utifran olika aspekter.

| kapitel 5 Flygets driftskostnader ges en teoretisk bakgrund till flygets driftskostnader
och redovisas resultaten fran en kostnadssimuleringsmodell.

Kapitel 6 Transportpolitiskt perspektiv behandlar fragor om flyget som en tillvaxtfaktor i
samspel med andra samhallssektorer inom och transport- och kommunikationssystemen.

| kapitel 7 Legala forutsattningar genomfors en granskning av hur en rad europeiska
lander genomfort upphandling av flygtrafik med stod av marknadstilltrédesf 6rordningen.
EG-regelverket analyseras for att finna stod for att forbéttra flygets marknadssituation.

| kapitel 8 Sutsatser och forslag redovisas forsag pa atgarder som forbéttrar
marknadsforutséattningarnainom det svenska inrikesflyget.
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2 INRIKESFLYGETS UTVECKLING EFTER AVREGLERINGEN

2.1 Avregleringen av det svenska inrikesflyget

| 1992 ars budgetproposition (1991/92:100) foreslog regeringen for riksdagen att nya
riktlinjer skulle tillampas vid meddelande av trafiktillstand inom det svenska
inrikesflyget. De nyariktlinjernainnebar att det svenska inrikesflyget avreglerades med
innebdrden att marknaden skulle bestamma prisnivéaer, utbud och kapacitet*. Det
Overgripande syftet med avregleringen var infora fri konkurrens fér att skapa béttre
service och lagre priser. 1 1989 ars K onkurrenskommitté (SOU 1990:58) granskades
sarskilt hur reglerade sektorer i ekonomin, bland annat transportsektorn, genom forandrad
lagstiftning kunde konkurrensutséttas. Kommittén ansdg att inrikesmarknaden i borjan pa
1990-talet skulle vara mogen for konkurrensutséttning. De externa skdlen var framst den
pagaende liberaliseringen av luftfarten inom EG, dar svenska flygforetag skulle bli
tvingade till konkurrensanpassning, samt den kraftiga volymitillvéxten inom svenskt
inrikesflyg pa 6ver 250 procent métt i antalet passagerare mellan 1980 och 1990.
Dessutom hade den amerikanska avregleringen av inrikesflyget 1978 visat sig
effektiviseraflygmarknaden med generellt béttre utbud och priser som féljd. | mera
principiellatermer motiverade Konkurrenskommittén att konkurrens inom inrikesflyget
skulle ledatill:

»  Okad valfrihet for konsumenterna.

«  Okad handlingsfrihet for flygforetagen att agera p& marknaden, inte minst for
charterforetagen och regionalflyget.

«  Okad kostnadseffektivitet inom flygforetagen med sankta flygpriser for
konsumenterna som foljd.

*  Friamgjligheter for marknaden att anpassa priser och utbud till konsumenternas
efterfragan.

De ovanstéende motiven skulle métas av positiva effekter:

Nya foretag.

Okat trafikutbud.

Okad serviceniva

Utveckling av direktlinjer i inrikesnétet.

Nya nav-eker system bredvid Arlanda.

Lagre biljettpriser.

En fungerande prisdifferentiering for att erbjuda priser till en bred
konsumentgrupp.

*  Lé&gre underskott/kostnader for regional politiskt motiverade flyglinjer.

Konkurrenskommitténs slutfordag riktade in sig pa att infora fri konkurrens
(intrade/uttrade pa marknaden, prissttning, kapacitet) pa flyglinjer med mer dn 300 000
arspassagerare. Detta motsvarade ar 1990 de tio storstainrikeslinjerna. Regeringen
foreslog att konkurrens endast skulle tilldtas mellan SAS och Linjeflyg da bedomningen

! Med "avreglering” menas inte ett avskaffande av allaregleringar. * Avreglering’ i detta sammanhang
betyder liberalisering av delar av regelverket, bland annat priser, utbud och kapacitet. | det engel ska spraket
anvands bade uttrycken 'liberalisation’ och ’deregulation’ nar man pratar om'avreglering’ i denna

betydel se.

13



var att Arlanda, Sveriges flygnav, inte hade tillracklig kapacitet for helt fri konkurrens.?
Riksdagens beslut tradde i kraft den 1 januari 1992. En méanad senare kdpte SAS
aktiemajoriteten i Linjeflyg vilket fick till foljd att konkurrens painrikesflyget inte langre
foreldg. Som en reaktion pa detta beslutade regeringen den 29 april 1992 att avreglera det
svenskainrikesflyget med fritt intréde/uttrade, fri prissattning och fri kapacitet for
samtliga svenska flygforetag.® Regeringens principiella motiv och forvantade effekter av
avregleringen 1ag i linje med de ovanstdende motiv som framfordes av
Konkurrenskommittén.

2.1.1 Korssubsidieringen inom inrikesflyget

En avreglerad marknad skulle inte bara astadkomma en 6kad konkurrens med |&gre priser
och béttre service som foljd. Avregleringen skulle ocksa astadkomma ett heltéckande
inrikesnét inklusive passagerarsvaga regionalinjer utan hjdlp av principen om
korssubsidiering”, &ven om det inledningsvis kunde skapas instabilitet i turutbudet framst
pa passagerarsvaga flyglinjer. Regional politiskt betydelsefulla flyglinjer som hotades
nedlaggning skulle staten vara beredd att ta ansvar for genom att inrétta allmén trafikplikt
och genomfdra anbudsupphandlingar.

Fore avregleringen 1992 kravdes statlig tillstandsgivning pa de trafikerade flyglinjerna.
Dessutom reglerade staten biljettpriserna. Flygbolagen SAS och Linjeflyg gavs
foretradesratten och ansvaret for ett rimligt trafikutbud pa det svenska inrikesnétet
inklusive det regionala flyglinjenétet dvs. de trafiksvagalinjernai landets glesbefolkade
delar. Dettainnebar att den statliga tillstandsgivningen och prisregleringen i kombination
mojliggjorde korssubsidieringen av flygtransportsystemet, dar passagerarstarka flyglinjer
subventionerade passagerarsvaga flyglinjer. Nér inrikesflyget avreglerades férsvann
korssubsidieringssystemets majligheter. Den fria prisséttningen och rétten att fritt tréda ut
och in pa den svenskainrikesmarknaden innebar att flygbolagen endast stalldes infor sina
egnaforutsattningar att bedrivalénsam flygtrafik.

2.1.2 Sverige och avregleringen av luftfarten inom den
Europeiska Gemenskapen

Det &r i detta perspektiv ocksa viktigt att erinraom den avregleringsprocess som
genomfordes inom den Europeiska Gemenskapen. Genom EG: s sa kallade " tredje paket”
avreglerades den europeiska flygmarknaden inom EG fran den 1 januari 1993. Sverige
ansgl6t sig genom EES-avtalet till tredje paketet den 5 april 1991 vilket for svensk del
tradde i kraft i augusti 1993. Tredje paketet innebar kortfattat att fri konkurrens rader
mellan den Europei ska Gemenskapens flygplatser samt flygplatser inom de stater anslutna
till ovan namnda EES-avtal. Att avregleraden svenskainrikesmarknaden var sdledes en
naturlig forberedel se for att méta de beslut om liberalisering av flygmarknaden som
fattades inom den Europei ska Gemenskapen. Fullstéandigt cabotage, eller rétten for
utléndska EU-registrerade flygforetag att bedrivainrikestrafik inom bland annat Sverige,
infordes fran april 1997. Det kan darfor varapa sin plats och fréga vad som egentligen
menas med "inrikesmarknad” idag. Rent strukturellt kan det pastas att inrikesflyget & det

2 Se regeringens naringslivspolitiska proposition 1990/91:87, ss. 190-193.
% Se regeringens budgetproposition 1991/92:100, Appendix 7 sektion F.
* Resultatutjamning mellan intaktsstarka och intaktssvaga flyglinjer i SAS och Linjeflygs inrikestrafik.
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som pagar inom Sveriges nationsgranser, men principiellt bor kanske inrikesmarknaden
definieras som hela EU samt de |ander som har skrivit pa EES-avtalet. Denna utredning
har dock studerat inrikesmarknaden i Sverige.

Det har nu gatt snart 10 &r sedan avregleringen av inrikesflyget inleddes. Vi kan nu dra
viktiga slutsatser av utfallet; var avregleringen lyckad, har inrikesflyget blivit
konsumentvanligare, har malen med avregleringen helt enkelt uppnatts? Det &r
utredningens ambition att presentera fakta om inrikesflygets utveckling och forsoka ge
svar pa ovanstaende fragestallningar.

2.2 AktGrerna inom det svenska inrikesflyget

Strax fore avregleringen, i borjan av 1992, koptes Linjeflyg av SAS. Darmed fick SAS
mer &n 95 procent av inrikesmarknaden.® Darutéver fanns ett antal s.k. regionalflygbolag,
som i huvudsak anvande mindre propellerdrivnaflygplan (t.ex. SAAB 340). Efter
avregleringen minskade SAS andel av passagerarna, for att kring 1995 varanerei cirka
tva tredjedelar. Den senaste utvecklingen har dock inneburit att SAS andel &ter okat till
cirka 75 procent.®

Transwede grundades 1985 och bedrev inledningsvis chartertrafik. Bolaget startade
reguljartrafik pafyralinjer 1992, fran Stockholm till Malmo, Luled, Umea och Visby.
Successivt startades nyalinjer till Galivare, Hamstad, Sundsvall och Jonkoping. Redan i
borjan av 1995 vandes dock expansionen i stagnation, i och med att Malmao- och
Gallivarelinjernalades ned.” Aren 1996-1997 koptes Transwede i tva etapper av det
norska bolaget Braathens, varfor namnet andrades till Braathens Sverige. | augusti 1998
koptes ocksa Mamo Aviation och bolaget bytte namn till Braathens Mamé Aviation.
Under Braathens ledning har alla Transwedelinjer avvecklats, varfor SAS idag bara har
konkurrens pa de gamla Malmo Aviationlinjernatill Géteborg och Malma, nu ater under
namnet Malmo Aviation. Braathens har ocksa drabbats av allvarliga lénsamhetsproblem
pa den norska marknaden, vilket lett till att SAS lagt ett bud pa bolaget. Forvéarvet har
accepterats av det norska konkurrensverket. Om forvarvet genomfors har SAS atagit sig
att séljaut Malmo Aviation.

Under i stort sett alladr har Transwede och motsvarande del av Braathens gjort stora
forluster, under flera dr i storleksordningen 200 miljoner kronor pa en arlig omsattning
kring som mest en miljard kronor. Malmo Aviation, som ocksa startade inrikes
reguljartrafik i samband med avregleringen, har daremot varit |6nsamt de flesta &r. Detta
beror huvudsakligen pa att man flyger pa den centralt bel agna Brommaflygplatsen och
darfor kunnat ta ut relativt hdga priser och haft god belaggning.® Foér narvarande har dock

® D&varande Naringsfrihetsombudsmannen, NO (beslut 1992:177). NOs uppgifter kan ségas ha évertagits av
Konkurrensverket.

® Bergman (1996) och (2001) beskriver utvecklingen pa den avreglerade svenska marknaden.

"Visbylinjen lades ned redan efter ett halvar.

8Vid sidan av Transwede, Malmé Aviation och Braathens har SAS métt konkurrens av ytterligare tva
bolag. Nordic European bedrev mellan slutet av & 1995 och varen 1997 trafik pa linjen Ostersund-Arlanda.
Dennalinje 6vertogs darefter av Transwede/Braathens, men lades ned efter ytterligare ett ar. | maj 2000
startade bolaget Fly European en linje mellan Skavsta, tio mil sdder om Stockholm, och Mamg, med
inriktning pa |agprisresendrer, men passagerartillstromningen blev |8g och linjen lades ned efter ett par
manader.
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Mamo Aviation dverkapacitet och |6nsamhetsproblem, efter att ha skaffat fler och storre
flygplan.

Réknat i antal passagerare innebar denna utveckling att andelen passagerare som haft
mojlighet att valjanagon av SAS huvudkonkurrenter pa inrikesmarknaden okade fran
cirka 55 procent under andra halvan av 1992, till cirka 70 procent under 1996.°

Déarefter har andelen successivt minskat, till cirka hdften i boérjan av 1999 och efter
Braathens Mamo Aviations nedlaggning av de gamla Transwedelinjerna 2000 till cirka
en tredjedel — dvs. Géteborgs- och Mamalinjerna. | stort sett hela variationen i andelen
av passagerarna som flyger pa en konkurrensutsatt linje kan saledes tillskrivas Transwede,
eller under senare &r, den delen av Braathens svenska dotterbolag som héarror fran
Transwede.™® Det bor ocks& understrykas att rent faktiskt har som mest cirka en fjardedel
av passagerarna flugit med ndgot av de nya bolagen och i dag & andelen endast nagot
Over tio procent.

Skyways, det storsta regionalflygbolaget, bildades 1992 genom en sammanslagning av tva
mindre bolag. Sedan dess har man vuxit relativt snabbt, delvis genom uppkdp av ett antal
mindre bolag. | dag flyger Skyways pa knappt 30 inrikes destinationer och fem utrikes.
Andelen av inrikespassagerarna har vuxit till mer an tio procent.* Fram till och med 1999
uppvisade foretaget god |6nsamhet, men for 2000 redovisar Skyways negativt resultat,
vilket tillskrivs kopet av Flying Enterprise. Ar 1997 ingick Skyways ett samarbetsavtal
med SAS, som ocksa &ger 25 procent av bolaget.'? Det néra samarbetet illustreras av att
Skyways, liksom norska Wideroe (&gt till 63,2 procent av SAS) och finska Air Botnia
(helagt av SAS), anvénder "Well connected with SAS” som slogan.

Sedan avregleringen har SAS métt fyra utmanare som bedriver tung jettrafik inrikesi
Sverige: Transwede, Malmo Aviation, Nordic European och Fly European. Svenskégda
Nordic Airlink har inlett trafik pa stréckan Stockholm — Luled den 5 november i & med
fem avgangar per vecka. Affarshiljetterna kommer att vara cirka 1 000 kronor billigare &n
SAS nuvarande pris. De hilligaste biljetterna kommer att kosta under 500 kronor, vilket ar
mindre &n halften av SA'S motsvarande biljettpriser.** Aven Malmé Aviation har uttryckt
intresse av att ateruppta norrlandstrafiken, men dafran Bromma.

Nér det géller det renodlade regionaflyget & marknadsdynamiken storre. Ett stort antal
sma bolag har kommit och gétt under dren. Bara under det senaste halvaret finns
atminstone tva exempel. Gotlandsflyg (med Trygg—Flyg som innehavare av den operativa
licensen) har startat trafik pa strackan Visby — Arlanda och City Airline har startat trafik
pa strackan LinkOping — Goteborg — Manchester.

® Se Bergman (2001).

19| siffrornaovan & de linjer dar endast en av SAS huvudkonkurrenter — men inte SAS — flyger med-
réknade, t.ex. Transwedes/Braathens tidigare trafik till Halmstad och Jonk&ping. Dessalinjer har dock inte
stétt for mer an cirka fem procentenheter, och har dessutom varit utsatta for faktisk eller potentiell
konkurrens frén framst det med SAS allierade Skyways.

1 Andelen av den utbjudna kapaciteten var 14 procent hésten 2001.

12 Den 29 augusti 2000 genomférde Konkurrensverket en oanmald inspektion (en ”gryningsrad”) hos bl.a
SAS och Skyways, med anledning av misstankar om otill&ten marknadsdel ning mellan de tva bolagen.

3 Dagens Nyheter, 11/10 2001; Flygtorget @irmail nr. 138, 10/10 2001.
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2.3 Passagerarutvecklingen inom inrikesflyget

| trafikflygets barndom var huvuddelen av trafiken utrikesflyg. | borjan av 1970-ta et flog
knappt tva miljoner passagerare inrikes i Sverige, medan ungefar dubbelt s manga flog
utrikes. Dérefter okade antalet inrikes passagerare snabbt, sa att dessai mitten av 1980-
talet Oversteg antalet utrikes passagerare. | samband med |agkonjunkturen och
Kuwaitkriget i borjan av 1990-talet foll efterfragan pa flygresor kraftigt.

Néar det svenska inrikesflyget avreglerades sommaren 1992 befann sig den svenska
ekonomin i en djup Iagkonjunktur sedan ett drygt ar tillbaka. Under 1991 hade antalet
inrikespassagerare pa de svenska flygplatserna bland annat till foljd av 1agkonjunkturen
minskat med 17,3 procent, fran 8,7 miljoner till 7,2 miljoner. Detta var nagot unikt for det
svenskainrikesflyget som i det nérmaste vuxit kontinuerligt sedan 1950-talet.

Den svaga volymutvecklingen fortsatte aven de foljande aren och den negativa trenden
bréts egentligen forst under 1997 da antalet passagerare 6kade med méttliga 3,3 procent.
Passagerarvolymen fortsatte att 6ka &ven de foljande tre &ren och uppgick under 2000 till
drygt 7,9 miljoner passagerare. Antalet passagerare var, trots 0kningen 0,8 miljoner eller
med 9 procent, mindre an under rekordaret 1990. 1990-talet gar saledestill historien som
ett stagnationens artionde inom det svenskainrikesflyget. Antalet utrikes passagerare har
daremot fortsatt att oka under 1990-talet, till nastan 16 miljoner ar 2000.

Antal inrikes passager ar e pa svenska flygplatser 1992-2000
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Nér detta skrivs gar det annu inte att Gverblicka vilka de langsiktiga verkningarna av
terrorattacken mot World Trade Center blir. Att antalet flygresor kommer att minska
under dterstoden av 2001 stér dock klart sannolikt ocksa under 2002. For flygbranschen i
stort medforde Kuwaitkriget ett ungefar ett ar langt "hack” i tillvaxtkurvan; efter ett ars
tillbakagang fortsatte tillvaxten av antalet flygresor ungefar som vanligt (om an utifran en
lagre nivd)'. Den |&nga stagnationen for svenskt inrikesflyg torde darfér ha andra
orsaker.

14 The Economist, 22 september 2001, s. 61-62.
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Nastan samtliga inrikes passagerare reser antingen till eller frén Stockholm eller passerar
Stockholm pa en resamellan tva andra orter. Enligt Luftfartsverkets statistik gér i dag
cirka 97,5 procent av all inrikestrafik, raknat i antal passagerare, pa strackor till och fran
Stockholm. Ett mindre antal tvérlinjer har funnits och finns alltjdmt men & volymméassigt
mycket sma, men i denna utredning ar intresset riktat mot i huvudsak trafiken till och fran
Stockholm. Syftet &r att ge en 6vergripande bild av marknadens utveckling efter
avregleringen utan alltfor detaljerade linjeanal yser.

Som framgar av den foljande figuren sd & den volymmassiga variationen stor mellan de
olikalinjerna med aretrunttrafik. Fran drygt 1,3 miljoner &rspassagerare pa strackan
Stockholm — Géteborg till drygt 6 000 mellan Stockholm och Torsby/Hagfors.

Antal passagerare mellan Stockholm och respektive flygplats 2000
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Den absolut 6vervagande majoriteten av strackorna (21 av 32, eller 66 procent) hade farre
an 200 000 passagerare, varav flertalet hade under 100 000 passagerare. Endast gu linjer
(21 procent) hade fler an 300 000 passagerare. Tvalinjer (Goteborg och Malmo) hade fler
an 1 miljon passagerare.

Aven volymforandringen har skiljt sig & mellan de olikalinjerna.

Relativ forandring av antal passagerare 1992-2000 p& linjer till och frén Stockholm
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Det &r framfor allt de "tunga’ linjerna, dvs. de med runt 400 000 &rspassagerare eller fler
som okat mest. Aven trafiken till Ronneby och Kiruna har haft en god tillvéxt. Bland de
mindre linjerna har Géllivare okat relativt kraftigt genom att flertalet avgangar numera gar
direkt till Stockholm och inte som tidigare daflertalet turer gick via Luled eller Umea
Linjen mellan Stockholm och Arvidsjaur/Storuman redovisasintei figuren. Dennalinje
startade forst under 1992 och hade da en arsvolym pa 4 700 passagerare. Under 2000 var
antalet &rspassagerare narmare 48 000, en 6kning med 6ver 900 procent. Inte heller
linjerna Lycksele/Vilhelmina och Torsby/Hagfors finns med i figuren eftersom det endast
forekom trafik under en del av 1992.

Pa sjutton (inklusive Arvidsjaur/Storuman) av linjerna har saledes trafiken dkat under
perioden. Patolv av linjerna har trafiken minskat. Sarskilt stor har nedgangen varit pa
trafiken till och fran Skovde, Borlange och Jonkoping dér antalet passagerare har
halverats. Aven Visby, Karlstad och Mora har fétt vidkannas en kraftig minskning.

2.4 Forandringar i kapaciteten

K apaciteten kan beskrivas paflera olika sétt: antal flygplansrorelser och antalet erbjudna
stolar under ett &r &r ett par exempel. Dessakan i viss man ocksa betraktas som ett matt pa
servicenivan pa en viss flygstracka.

Utvecklingen av antalet landningar har i princip haft samma utvecklingsférlopp som
antalet passagerare vilket framgar av foljande figur. Dock vande den negativa trenden
nagra ar tidigare jamfort med passagerarutvecklingen. En annan skillnad gentemot
passagerarvolymen &r nedgangen under 2000.

Antal inrikes landningar pa svenska flygplatser 1992-2000
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| den fdljande figuren visas de relativa forandringar av flygplansrorelserna pa linjernatill
och fran Stockholm.
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Relativ férandring av antalet flygr6relser 1992-2000 pa linjer till och fran Stockholm
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Till skillnad fran passagerarutvecklingen dar volymen okat paflertalet linjer sd har
flygrorelsernaminskat pa de flesta av strackorna. Storst har minskningen varit pa strackan
Skovde — Stockholm. Storst 6kning har man haft till och fran Gallivare dér rérelserna mer
an fordubblats, vilket som tidigare namnts beror pa en 6kad direkttrafik till och fran
Stockholm och utnyttjandet av mindre flygplanstyper.

Studeras forandringen i stol skapaciteten framtrader foljande bild.

Relativ forandring av antalet utbjudna stolar 1992-2000 till och fran Stockholm
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Till skillnad fran flygrorelserna sa har kapaciteten métt som antalet utbjudna stolar okat
pa de flesta stréackor under perioden. Divideras antalet stolar med antal et
flygplansrorel ser sa fas den genomsnittliga flygplansstorleken som kan vara ett ytterligare
métt pa utveckling av servicenivan (storre flygplan upplevs oftast av passageraren som
mer sékra och komfortabla).
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Relativ forandring av den genomsnittliga flygplanstorleken 1992-2000 till och fran
Stockholm
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Sveg/Soderhamn

Som framgar av figuren ovan satrafikeras en 6vervagande majoritet av linjernai dag med
storre flygplan jamfort med 1992. Vad som hant &r sdledes att minskningen av antalet
turer kompenserats av ett stérre utbud av séten genom anvandning av stérre flygplan. Det
omvanda forhdllandet galler exempelvis Visby, Jonkoping och Borlange.

2.5 Kabinfaktorn

Kabinfaktorn (antal passagerare per flygning) &r ett métt pa flygplanens
kapacitetsutnyttjande. Hur den utvecklats visasi nastafigur.

Kabinfaktorn 1992 och 2000 pa linjer till och fran Stockholm
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Padrygt halften av stréckorna har kabinfaktorn okat. Totalt for samtligalinjer var
kabinfaktorn under 1992 ca 61 procent och under 2000 drygt 64 procent, vilket innebér att
kapacitetsutnyttjandet forbattrats tamligen kraftigt. Paenskildalinjer har 6kningen varit
sérskilt stor p&d Umed, Ostersund och Skellefted dar kabinfaktorn ékat med 10
procentenheter eller mer. Bland de linjer déar kabinfaktorn minskat kan namnas
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Trollhéttan, Borlange och Kramfors déar den minskat med ca 10 procentenheter. Luled har
den hogsta kabinfaktorn bade 1992 och 2000.

2.6 Linjeférandringar

Vid sidan av linjer till och fran Stockholm har det funnits, och finns alltjamt ett drygt
tiotal linjer som inte direkt berdr Stockholm. Dessa linjer kan antingen vara direkta eller
ingdi en linjestréckning, t.ex. Arlanda — Torsby — Hagfors. Fastan antalet varit tamligen
konstant &r det nya linjer som tillkommit medan andra lagts ned. Gemensamt &r dock att
de volymméssigt oftast & och har varit sma. Raknas ocksa nyalinjer och linjer som
forsvunnit till och frén Stockholm fas f6ljande bild:

Linjer som fanns 1992
men g nu

Linjer som finnsnu
men g 1992

Umea — Lycksele

Arvidgaur — Storuman

Umed - Géllivare

Goteborg — Bromma

Umed - Vilhamina

Goteborg — Borlange

Umed — Arvidsjaur

Goteborg — Sundsvall

Ostersund — Géllivare

Halmstad — Bromma

Ostersund — Kiruna

Kiruna— Géllivare

Sundsvall — Gédllivare

Luled— Pajala

Nykoping — Arlanda

Lycksele — Arlanda

Kamar — Visby

Vilhemina—- Arlanda

Lidkoping — Arlanda

Mamo — Bromma

Lidkoping — Karlstad

Malmo — Orebro

Lidkoping — Skovde

Mamo — Véasterés

Orebro — Véasterds

Trollhattan — Bromma

Orebro — Goteborg

Visby — Bromma

Hudiksvall — Arlanda

Sundsvall — Luled

Gavle - Arlanda

Hagfors — Arlanda

Torsby — Arlanda

Hagfors — Torshy

Linkoping — Goteborg

Nettot, dvs. skillnaden mellan linjer som tillkommit och sadana som upphdrt, uppgar till
tre stycken. Pa nagra strackningar exempelvis mellan Torsby och Hagfors forekommer
knappast nagon lokaltrafik. Det kan diskuteras om det & rimligt att ta med dessai
jamforelsen. Fastan antal et resendrer sannolikt ar ytterst fa, om ens nagra, safinns anda
mojligheten. Det huvudsakliga skdlet till att forbinda dessa orter ar att fa ett tillrackligt
stort passagerarunderlag for att kunna bedrivatrafik till Stockholm.

Bland de linjer som férsvunnit & det fyra som berdrt Stockholm. | 6vrigt & det framfor
alt linjer inom Norrland som berérts. Vad gdler de tillkommande linjerna har oftast
nagon av de storre flygplatserna (Goteborg, Mamo, Arlanda och Bromma) varit berdrda.
I och med avregleringen och borttagandet av foretradesrétten for koncessionsinnehavaren
blev det |&ttare att startainrikestrafik till och fran Bromma. En méjlighet som bevisligen
utnyttjats, framforallt av Malmao Aviation. Denna & for ndrvarande den enda— dock hogst
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begransade — konkurrens som forekommer i det svenskainrikesflyget, vid sidan av
Visby — Stockholm och den nystartade konkurrensen mellan Luled och Arlanda.

En viktig utvecklingstendens &r regional flygbolagens tkade betydelse. Under perioden
efter avregleringen har regionalflygbolagens marknadsandel okat fran cirka fyra procent
till cirka 15 procent, vilket huvudsakligen kan tillskrivas det faktum att de storre flyg-
bolagen dvergett ett antal relativt stora linjer — de mellan Stockholm och Borlange,
Gaéllivare, Halmstad, Jonkoping och Visby. Ett relativt stort antal linjer har tillkommit,
t.ex. direktlinjer mellan Lycksele och Stockholm och mellan Borlange och Géteborg, men
nastan lika manga har forsvunnit.™

2.7 Tankbara forklaringar till hittillsvarande utveckling

Under perioden 1992 — 2000 6kade antal et inrikespassagerare med drygt 800 000. Det har
ocksavisat sig att utvecklingen skiljt sig relativt kraftigt mellan olika strackor. | detta
avsnitt anges ett antal faktorer eller fenomen som var for sig eler tillsammans kan ha
bidragit till den hittillsvarande utvecklingen. Dessa fenomen & av sdva exogen som
endogen karaktér. Bland de forrakan t ex. ndmnas den ekonomiska utvecklingen och
konkurrens fran andrafardmedel. Bland de senare kan till exempel ndmnas
biljettprisutvecklingen, skillnader mellan linjer som &r eller har varit konkurrensutsatta
och sadana som inte &r eller har varit konkurrensutsatta, stréckornas passagerarvolym,
flygstrackans 1angd etc.

2.7.1 Den ekonomiska utvecklingen

Efterfragan pa flygresor & konjunkturkandlig vilket illustrerasi foljande figur som
beskriver samvariationen mellan féréndringar i passagerarvolym och BNP.

Arlig foérandring av BNP och passager arvolym 1992-2000

80% 1~ et 50%

I Pax
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Passagerarforandring
BNP-férandring
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1> Motsvarande utvecklingstendens finns &ven internationel It. Utvecklingen drivs dér inte minst av 6ver-
géngen till regionaljetflyg. (Airline Business, 2001.) | USA har antalet regional flygpassagerare tkat med 40
procent de senaste fem aren. Regionalflygets andel av det totala antal et passagerare & cirka 15 procent i
Europa och drygt 10 procent i USA, medan andelan av trafikvolymen (RPK, Revenue Passenger
Kilometers, eller betalda passagerarkilometer) &r cirka 4 respektive cirka 3 procent. Dessa siffror inkluderar
inkluderar bade internationell och inrikes trafik. (Airline Business, 2001, och Airline Business, 2000.)
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Den sk. korrelationskoefficienten ar ett tydligt definierat matt pa hur stark samvariationen
ar. Korrelationskoefficienten uppgick under perioden till cirka 50 procent vilket sannolikt
gbr BNP till den enskilt viktigaste faktorn, men indikerar samtidigt att det finns ytterligare
en eller flerafaktorer som kan forklara utvecklingen efter avregleringen. Faktorer som
biljettpris, utbud, serviceniva, konkurrens gentemot andra fardmedel & nagra som bor ha
haft stor betydelse pa enskildalinjer.

Stati stiska centralbyran méater vid sidan av BNP for helariket ocksa utvecklingen pa
regional niva genom den s.k. Bruttoregional produkten (BRP). | den fdljande
sammanstallningen visas hur BRP forandrats (i 16pande priser) mellan 1993 och 1998 for
de 1an som hade flygplatser med trafik till och fran Stockholm. Data fér 1999 och 2000 &r
annu icke fardigstallda och data for 1992 haller pa att revideras. | sammanstallningen
visas ocksa vilka flygplatser med trafik till Stockholm som finnsi de olika lanen
tillsammans med forandringar i passagerarvolymen mellan 1992 och 2000.
Tidsperioderna stammer inte helt Gverens men ger anda en indikation pa sambanden
mellan den ekonomiska utvecklingen och utvecklingen av antalet passagerare. Det bor
ocksa papekas att flygplatsernas upptagningsomraden inte nddvandigtvis stammer
Overens med lansgrénserna.

LAN FLYGPLATS Forandring Forandring av antal
av BRP passager ar e 1992-2000, %
1993-1998, %

Ostergétland | Linkdping, Norrkdping | +24 -4

Jonkoping Jonkoping +33 -48

Kronoberg Vaxjo +27 +3

Kamar Kamar, Oskarshamn, +24 +12
Hultsfred

Gotland Visby +23 -28

Blekinge Ronneby +21 +24

Skane Malmo, Angelholm, +27 +33
Kristianstad

Halland Halmstad +23 -2

Véstra Goteborg, Trollhéttan, +28 +41

Gotaland Skovde

Véarmland Karlstad, Hagfors, +19 -27
Torsby

Orebro Orebro +25 +8

Dalarna Borlange, Mora +18 -52

Gavleborg Soderhamn +28 -7

Vasternorrland | Sundsvall, Ornskéldsvik, |+25 +6
Kramfors

Jamtland Ostersund, Sveg +17 +29

Vasterbotten | Umed, Skellefted, +18 +30
Storuman, Lycksele,
Vilhelmina

Norrbotten Luled, Kiruna, Gélivare, |+19 +36
Arvidgaur

Exklusive flygplatserna i Gavle och Hudiksvall i Gavieborgs lan
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Bland de 1&n som haft den kraftigaste passagerartkningen (> 20 procent tillvaxt) har BRP
Okat med mellan knappt 17 procent och 28 procent. Det 1&n som hade den nast hdgsta
passagerartillvéxten (Norrbottens 1&n) hade samtidigt en av de |agsta 6kningarna av BRP.
Likasa hade det 1an som hade den hogsta tillvaxten av BRP den nést 1agsta
passagerartillvaxten (Jonkdopings |an). Korrel ationen mellan de bada storheterna ar
mycket svag vilket tyder pa att sambandet mellan BRP och passagerarutvecklingen skulle
varai det ndrmaste obefintligt. Om man studerar siffrornalite narmare (se nastafigur) ser
man att det framfor allt & fem |an som starkt bidrar till det svaga sambandet. Jonkdpings
lan har haft den hogsta tillvéxten av BRP, men den nast sdmsta passagerarutvecklingen.
Norrbotten, Véasterbotten och Jamtland tillhor de |én som haft den snabbaste
volymokningen samtidigt som BRP-tillvaxten varit forhallandevis 1ag. For Jonkopings del
sa har det skett forbattringar av vagstandard (motorvég hela vagen till Stockholm) och
tagtrafik (X2000), det senare galler ocksa for Dalarna. Dessutom tillhor Borlange och
Jonkoping de linjer som SAS lade ned och som 6vertogs av annan operator vilket innebar
farre utbjudna stolar och mindre flygplan. Linjerna har ocksa drabbats av kraftiga
biljettprishdjningar under perioden. Né&r det gdller de tre andra lanen, Jamtland,

V asterbotten och Norrbotten sa har det pa de stora flygplatsernai dessalan funnits fler an
en operator, vilket det forvisso ocksa funnits pa Goteborg, Mamad och Sundsvall. Detta
har inneburit att det funnits stort utbud och att biljettprisutvecklingen dar varit relativt
gynnsam. Avsaknaden av aternativafardmedel och langa avstand till Stockholm kan vara
en annan forklaring. Detta sammantaget & sannolikt huvudférklaringen till den starka
volymutvecklingen som dessa lan uppvisat. Resonemanget ovan visar att en mangd olika
faktorer ligger bakom utvecklingen palinjeniva. Darfor &r det inte forvanande att det &r
svart att pavisa ett samband mellan efterfragan pa flygresor och BRP. Vi kan sdledes
konstatera att ndgot samband mellan efterfragan pa flygresor och BRP inte kan pavisas.
Déremot finns som tidigare visats ett samband pa aggregerad niva.

Sambandet mellan BRP och passagerarférandring
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2.7.2 Biljettpriser

Det som stétt i fokus for debatten kring avregleringen av inrikesflyget & hur
biljettpriserna har utvecklats. En effekt av avregleringen var 6kad prisdifferentiering
genom att ett antal nya biljettkategorier tillskapades som inte hade funnitstidigare.
Tanken har fran flygbolagens sida varit att effektivt tatill varaoch utnyttja de olika
betalningsviljor som finns hos olika resenarskategorier, s kallad " yield management”. Pa
t.ex. SAS linje mellan Stockholm och Goteborg fannsi juni 2001 22 olika
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biljettkategorier (inklusive olika medf6ljanderabatter). Utdver dessa fanns olikatyper av
arskort och halvarskort som tillter ett obegransat antal resor och vars genomsnittspris
beror p& hur ménga resor som gors.

Biljettpriskategorier
Stockholm-Géteborg v v

1000 1500 2000 2500 3000 3500 4000

0 500

Business Full Flex
SAS Business Flex
10 Klipp dest

20 Klipp dest

SAS Business Saver
SAS Business Low
Idrottspris A

Sas Pleasure Flex
Idrottspris B
Idrottspris C
Privatpris +300
Privatpris +200
Seniorpris
Charter/Ferry anslutningspris
Privatpris +100
Studertpris
Privatpris baspris
Barnpris
Bokningshar ungdom
Medféljande vuxen
Ungdom Stand By
Medféljande barn

Det som skiljer de olika kategorierna & de villkor som géller for resan. Generellt kan
s&gas att priset Okar med graden av flexibilitet som biljettkategorin erbjuder resenéren
(majligheten till ombokningar, krav pa helgévernattning etc.). Detta har for konsumenten
skapat 6kade mojligheter att hitta prisvarda dternativ. Samtidigt stélls det hogre krav pa
resendren for att fullt ut kunnatadel av det utbud som finns. De flesta & hanvisade till
den service som reseforséljarna erbjuder.

Pa strackan Stockholm — Visby, dar det fanns 16 olika kategorier (inklusive
medfoljanderabatter men exklusive arskort) ser det ut enligt foljande (juni 2001):

Biljettkategorier
Stockholm-Visby v v

Business full flex
Business Saver2
Business Saverl

Budget Direkt
PLUS300
PLUS200
PLUS100
LAGSTA

Charter
Pensionér

Stud

Ungdom 1
Ungdom 2
Medféljande vux
Medféljande barn

Barn
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| detvafoljande figurerna visas hur resenérerna fordelade sig pa ett antal olika
biljettkategorier under 2000 hos flygbolagen SAS och Skyways.

Skyways
Passager ar for delning pa olika biljettkategorier

Andel, %
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

Bus.Full. Flex
Busssav.2
Bus.Savl

Budg.direkt
Plus300

Plus200

Kategori

Plus100
Légsta
Ungdom

Pens,Stud,Barn,Charter

Grupp

Cirka 60 procent av Skyways resenarer nyttjade nagot av de s.k. affarspriserna (bla
staplar). Vanligast bland affarspriserna var ”Business saver 2” vilket & det nast hogsta
priset och innebér bl.a. att biljetten ger tilltrade till samtliga avgangar, ar fullt
ombokningsbar och att man far tillbaka hela beloppet om biljetten inte anvands. Bland
privatpriserna, som svarar for cirka 40 procent ar den enskilt mest forsalda biljettypen
"Plus 300". "Plus 300" &r till skillnad fran de andra plusbiljetterna giltig alla veckodagar.
Biljetten maste bokas och betalas sju dagar fore avresan, om- och avbokning maste goras
senast ju dagar fore avresan. Vart att notera ar att cirka 20 procent reser pa pensionars-,
ungdoms-, studerande- eller barnbiljetter.

SAS
Passager ar for delning pa olika biljettkategorier

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%

Afférsresor
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Hos SAS dominerar resenarer som reser pa andra biljetter an de som klassas som
afférsbiljetter av typen ”Business Full Flex” och ”Business Saver” etc. Sammantaget for
SAS och Skyways var andelen forsalda biljetter i affarssegmentet 49 procent och 51
procent i privatresesegmentet. Enligt de nationella resvaneundersokningarna (Riks-RVU
och RES) uppgick andelen tjansteresenarer under 1995 till 67 procent. Motsvarande siffra
for 2000 var 51 procent. Det har sdledes pa kort tid skett en stor forandring i inrikesflyget,
fran " direktorsflyg” till "folkflyg”. Till saken hor dock att affarsresenarer i alt storre
utstrackning reser med privatprisbiljetter.

2.7.3 Biljettprisutvecklingen

Statistiska Centralbyran har sedan lang tid tillbaka foljt hur biljettprisernainom
inrikesflyget utvecklats. Flygresor ingar som en komponent i konsumentprisindex (KPI)
som méter den allmanna prisutvecklingen i Sverige. Eftersom KPI har fokus pa den
privata konsumtionen har SCB i férsta hand féljt utvecklingen av privatresepriserna. |
foljande figur visas hur dessa utvecklats sedan 1980.

Biljettprisutvecklingen for privatresor 1980-2000
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Under 1980-talet steg biljettpriset nominellt kraftigt, den underliggande inflationstakten
var emellertid hog vilket innebar att priset minskade realt. Efter 1992 har den nominella
okningstakten varit lagre 8n under 1980-talet, men realt betydligt hogre.

Sedan 1996 méter ocksa SCB biljettprisutvecklingen for tjansteresor. Fram till 2000
Okade dessamed 12,8 procent, medan privatpriset under sasmma period 6kade med drygt
tva procent. Privatpriset har sdledes ur resendrens synvinkel haft en béttre utveckling
under andra halvan av 1990-talet. | detta sammanhang kan ocksa ndmnas att biljettpriset i
utrikesflyget 6kade med 16,3 procent under ssmmatid. Da skall man ocksa kommaihég
att konkurrens inom utrikesflyget &r betydligt mer vanligt férekommande an i
inrikestrafiken, aven om det oftast handlar duopol marknader.

| tidigare studier som gjorts av prisutvecklingen paenskilda linjer har man i avsaknad av
en fullsténdig information om prisbilden varit hanvisad till att studera endast de
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biljettpriskategorier som funnitstillgangligai flygbolagens officiella
tidtabellspublikationer. De analyser som gjorts utifran detta material har entydigt visat att
det blivit betydligt dyrare att flygainrikes pa de flesta linjer efter avregleringen. |

nedanstaende figurer visas férandringen av fullpris och det mest anvanda privatpriset

mellan 1992 och 2000 palinjer till och fran Stockholm — Arlanda.
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Det har varit en stor skillnad i prisutveckling mellan de olika linjerna. Generellt kan det

sdgas att de passagerartunga linjerna har haft en prisutveckling som varit |1&gre an

genomsnittet. Detta géller i synnerhet de linjer dar det férekommit direkt konkurrens

under en langretid (t.ex. Luledoch Umed). Likasa kan det konstateras att linjer som haft

en relativt kraftig prisuppgang &r linjer med tamligen f& passagerare. Bland de 10 linjer

som haft de kraftigaste prisokningarnatrafikerastvaav SAS, resten tillhor det s.k.
regionalflyget, framst med Skyways som operator. Priserna har 6kat mest pa de linjer som
tidigare har trafikerats av SAS men som i dag trafikeras av Skywayst.ex. Borlange, Visby
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och Jonkoping. Den kraftiga prisokningen pa dessa linjer inleddes redan 1993 da SAS
trafikerade dessa linjer. SAS motiv till prisokningen var att falinjevis [6nsamhet pa
flyglinjerna efter avregleringen. SAS bedomde att de korta flyglinjerna hade for |aga
priser i forhdllandetill produktionskostnaden. For linjernatill Arvidsjaur, Lycksele och
Vilhelmina bor det pdpekas att det pa dessa sker en kommunal upphandling av
flygtrafiken sedan mitten av 1990-talet.

Det finns ocksa en tydlig koppling mellan passagerarutveckling och férandringar i
biljettpriserna pa enskilda linjer. Detta framgér av de tva foljande figurerna.

Sambandet mellan forandring av normalpris och passager arvolym
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Sambandet mellan forandring av privatpris och passager arvolym
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Delinjer som haft de storsta biljettprisokningarna har generellt haft en samre
passagerarutveckling, medan de med relativt liten héjning av biljettpriset har haft en
béttre passagerarutveckling. Korrelationen, dvs. samvariationen, uppgér till ca 75 procent
for bada biljettpristyperna.
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En ytterligare iakttagel se &r att prisséattningen har blivit alltmer avstandsrelaterad. Det ar
linjer med relativt korta flygavstand som har fatt vidkannas storst prisokningar, vilket
beskrevs ovan.
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Som framgar av figurerna sa rader ett tydligt samband mellan biljettpris och flygavstand:
ju kortare flygavstand desto hogre kilometerpris. Sambandet har forstarkts Gver tiden
vilket innebér att det skett en anpassning mot en mer avstands- €ller kostnadsrel aterad
prisséttning.

2.7.4 Genomsnittspriser

Som redovisats ovan sa finns det ett stort antal olika biljettpriskategorier. For att fa en sa
korrekt bild som mgjligt dver hur prisutvecklingen varit bor man studera snittpriset, dvs.
det genomsnittliga pris som resendrerna betaar vilket ar lika med det vagda genomsnittet
av antalet forsdlda biljetter inom de olika segmenten. Luftfartsverket har fétt tadel av
dettatidigare konfidentiella material. En del luckor finns emellertid i materialet. Uppgifter
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saknastill exempel for vissalinjer och vissa ar, till stérsta delen beroende pa att flygbolag
som tidigare trafikerat dessalinjer inte langre existerar. Det finns dock uppgifter for drygt
hélften av delinjer som trafikerasi dag. Fran SAS har Luftfartsverket erhdllit en komplett
bild av snittprisernas utveckling. | den foljande figuren visas hur SAS snittpris har
utvecklats sedan 1992.

SASrealaintaktsutveckling per passagerare 1992-2000
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Det forsta aret efter avregleringen minskade priset som en f6ljd av den konkurrens SAS
mottes av fran framfor allt Transwede. Priskonkurrensen blev dock inte sérskilt [angvarig
och redan under 1994 passerades prisnivan som gallde under 1992. Prisreduktionen i
kombination med en vikande efterfragan till foljd av 1agkonjunkturen innebar tamligen
kraftiga forluster for flygbolagen. Dessa forluster togs igen genom bl.a. kraftiga
prishdjningar under framfor allt 1994 och 1995. Under de senaste &ren har priserna varit
relativt of brandrade. Sett 6ver hela perioden har SAS hojt sina biljettpriser med 28
procent eller i genomsnitt 3,2 procent per ar i realatermer.

Som tidigare papekats sa har det inte varit mgjligt att fa fram uppgifter om snittprisernas
utveckling for samtligalinjer. De uppgifter som varit tillgangligafor Luftfartsverket
framgér av foljande figur (SASlinjer: bla staplar).

Real forandring av genomsnittspriset 1992-2000
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Den bild som tidigare givits om vilkalinjer som haft den bésta respektive sdmsta
prisutvecklingen bekréftas da man studerar genomsnittspriserna. Gemensamt for fyra av
de fem med den sdmsta utvecklingen &r att de tidigare trafikerades av SAS/Linjeflyg och
numeratrafikeras av Skyways. De linjer som klarat sig béast, med undantag av linjen till
Mamao, ar trafiken till Norrland.

2.7.5 Konkurrens fran andra transportslag

Flyget & framfor allt ett fardmedel for |anga distanser. Under 300 kilometer genomfors
forhallandevis fa flygresor. Det finns emellertid mangainrikeslinjer dar avstandet &
under 300 kilometer. Ett exempel & linjen Borlange — Arlanda som under 2000 hade
narmare 70 000 passagerare. Fa av dessa har Stockholm som malpunkt utan reser i stéllet
vidare efter byte pa Arlanda. Det &r egentligen forst nér reseavstanden ar 6ver 400
kilometer som flyget gor sig gallande. | figuren visas fardmedel sfordel ningen uppdelat pa
resléangd och féardmedel enligt den nationella resvaneundersokningen RES.

Andel av inrikes transportarbete 1999/2000,
fordelat pa fardmedel och fardlangd
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Bilen & det klart dominerande fardmedlet &ven vid langaresor inom Sverige. Av allt
persontransportarbete Gver 300 kilometer svarade bilen for 6ver 56 procent. Fastan bilens
dominans & sa stor, avtar dess marknadsande! successivt med ckande reseavstand. For
flyget &r det tvartom sa att dess marknadsande tilltar med reseavstandet. Taget dominerar
inteinom nagot av de olika avstandsintervallen utan har en relativt jamn andel. Bussen
har relativt sma marknadsandelar och bussresor 6ver 700 kilometer ar mycket fa.

Hur de olika fardmedien har utvecklats Gver tiden & svart att med sakerhet veta. Den
statistik som finns att tillga & den nationella resvaneundersokningen. Denna &r en
urvalsunderstkning och & som sadan behé&ftad med olika felkallor som gor skattningarna
mer eller mindretillforlitliga. Vill man dessutom skatta forandringar ver tiden sa blir
osakerheten annu storre. | nedanstaende figur visas fardmedel sfordel ningen for resor dver
30 mil under 1995 och 2000. Man bor dock vara forsiktig med att dra altfor 1angtgéende
slutsatser fran detta material.
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Andel av transportarbetet 6ver 30 mil 1995 och 2000
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Den enda statistiskt sakerstallda slutsats som kan dras &r att bilen har 6kat sin
marknadsandel. Att bilen, trots att bensinpriset 6kat med 25 procent, lyckats 6kasin
marknadsandel & anmérkningsvért. Inte minst med tanke pa att flygpriserna 6kade med
endast 2,4 procent och tagprisernamed 4,9 procent under perioden 1995-2000.

Den till synes kraftiga nedgangen av tagtrafiken ar déremot inte statistiskt sakerstalld.
Pastaendet att taget ar flygets varsta konkurrent kan inte bekraftas av denna bild.
Hypotesen att det &r bilen som ar flygets (och dven tagets) huvudsakliga konkurrent om
passagerarna motsages atminstone inte av ovanstaende figur. Ocksa det faktum att den
kraftigaste relativa passagerarokningen i inrikesflyget under perioden har varit pa stréckan
Stockholm — Goéteborg, dar X2000 etabl erats och expanderat kraftigt forstarker ytterligare
bilden av att konkurrensen mellan tag och flyg ar liten. For att narmare utreda
konkurrensforhallandena mellan de olika fardmedlen krévs en djupare analys som dock
inte har genomfdrts inom ramen f6r denna utredning.

2.8 Slutsatser
»  Den ekonomiska utvecklingen under 1990-talet har haft betydel se for
trafikutvecklingen pa en aggregerad niva. Dock finnsinget tydligt samband pa
regional niva mellan bruttoregional produkt och passagerarutveckling. Andra
faktorer har sannolikt spelat stérreroll.

e Passagerartillvaxten har i ett historiskt perspektiv varit relativt svag efter
avregleringen och har samtidigt varit ojamnt fordelad mellan de olikalinjerna

« Antalet avgangar har minskat pade flestalinjer. Daremot har antalet utbjudna
stolar 6kat pa en majoritet av linjerna.

«  Den genomsnittliga flygplanstorleken har kat pa de flestalinjer.
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Kabinfaktorn, dvs. antalet passagerare per flygavgang har okat vilket innebar ett
hogre kapacitetsutnyttjande.

Antalet linjer & for narvarande négot fler an fore avregleringen.

Biljettpriserna har Okat kraftigt efter avregleringen. Variationen & dock stor
mellan enskilda linjer. Storst har 6kningen varit pa linjer med korta flygavstand
och relativt litet passagerarunderlag.

Privatpriserna har haft en béttre utveckling an afférspriserna.

Defyralinjernatill Borlénge, Visby, Jonkoping och Karlstad har haft en séarskilt
kraftig prisokning.

Av detio linjer som haft den |agsta prisokningen gér huvuddelen till och fran
Norrlandsflygplatser.

Prisdifferentieringen har okat efter avregleringen.

Det finns en tydlig koppling mellan biljettpris- och passagerarutveckling pa
enskildalinjer.

Det &r oklart om och hur de konkurrerande fardmedien tag, buss och bil paverkat
flygets utveckling.
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3 INTERNATIONELL PRISJAMFORELSE
3.1 Inledning

| detta kapitel jamfors biljettpriserna pa svenskainrikeslinjer med priserna pdinrikeslinjer
i Finland, Norge, Frankrike, Storbritannien, Italien, Spanien och Tyskland. Genom
jamforelsen ges bl.a. svar pafragan om det finns stora skillnader mellan olika lander och
om priserna ar lagre dar det finns fler konkurrenter. Daremot kan studien inte ge svar pa
fragan om prisernaligger parétt eller fel niva Med rétt prisnivaavses att priset ar lika
med det pris som hade gallt pa en marknad som kéannetecknas av perfekt konkurrens.

En marknad utgérs i denna studie av en inrikesstracka mellan landets huvudstad™® och i
princip samtliga orter som har reguljara flygforbindelser. Samtligainrikesstrackor fran de
nationella naven Stockholm, Helsingfors, Oslo, Paris, London, Rom, Madrid och
Frankfurt, dar biljettinformation finnsi bokningssystemet Amadeus, ingdr i
datamaterialet. Dessutom har priser samlatsin via Internet for de inrikeslinjer i
Storbritannien som trafikeras av | agkostnadsbol agen easyJet, Go och Ryanair.

3.2 Teori

Vi kan fran ett teoretiskt perspektiv forvanta oss att biljettpriset pa en inrikesstracka

e Okar da konsumenternas inkomster 6kar salange marknaden inte kannetecknas av
perfekt konkurrens'’,

«  Okar dd marginalkostnaden okar,

o Okar for ett foretag som har hogre produktkvalitet och

e minskar da antalet konkurrenter dkar.

Dessa generellaresultat kan t.ex. hérledas ur en Cournot-modell*®, som utvidgats jamfort
med |&roboksmodellen genom att produktdifferentiering inforts'® och marginalkostnaden
till&tits vara avtagande pa ett sétt som avspeglar de specifika forhalandena for flygets
driftskostnader. Figuren nedan illustrerar att driftskostnaderna per stolskilometer avtar pa
ett icke-linjart sétt d& flugen distans okar®.

18 Undantaget & Tyskland dér huvudstaden ersatts med det nationella navet Frankfurt.

17 P& en marknad med perfekt konkurrens kommer priset att vara lika med marginalkostnaden och darmed
oberoende av konsumenternas inkomster. | en mindre stiliserad modell, dar inkomsterna via féretagens
|onekostnader &r korrelerade med marginalkostnaderna, kommer inkomsterna naturligtvis att fa betydelse
for prisnivan.

18 Set.ex. Tirole (1988), sid. 218 ff.

9 Det betyder att produkternainte & homogena och darfér inte perfekta substitut.

% Se Doganis (1991) sid. 153ff. Detta monster avspeglas dven i priserna, vilket framgér av figurerna under
avsnittet Centrala resultat nedan.
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Strackans inverkan pa styckkostnaden

driftskostnad per stolskm

stracka

For att kunnatesta om de faktiska kilometerprisernas beroende av marginal kostnaderna,
produktdifferentieringen och konkurrensen 6verensstammer med de teoretiskt forvantade
anvands en statistisk regressionsmodell, dar strackan och antalet stolar per avgéng®
representerar kostnader, déar BNP per capita representerar individernas inkomster, dar
produktdifferentieringen representeras av variabler som anger om flygbolaget &r ett
traditionellt nationel It flygbolag® eller ett |&gkostnadsbolag och dar konkurrensen méts av
det sk. Herfindahl-indexet® eller variabler som anger om marknaden karakteriseras av
monopol, duopol etc.

Undersokningen bygger pa data som samlats in vid en enda tidpunkt. Konsekvensen av
detta &r att det inte gar att folja hur priserna utvecklas da konkurrensen forandras. Det
skullet.ex. varaintressant att studera hur priserna paverkas paen linje da en konkurrent
kommer in eller lamnar marknaden. Likasa skulle det varaintressant att undersoka hur
dynamisk marknaden &r, eller med andraord i hur stor utstrackning och hur snabbt
konkurrensforhdllandena forandras. Med tanke pa att tidsseriedata for linjer utanfor
Sverigeinte finnstillgangliga for Luftfartsverket har det dock inte varit mgjligt att arbeta
med nagon av dessa fragestalIningar.

3.3 Data

Totalt 584 affars- och privatpriser exklusive skatter pa 292 linjer ingdr i undersokningen.
Merparten av prisinformationen har samlats in av LFV Resetjanst via bokningssystemet
Amadeus for inrikesstréckor i Sverige, Finland, Norge, Frankrike, Storbritannien, Italien,
Spanien och Tyskland. Affarspriset utgors av det 1&gsta pris som erbjuds for en tur- och
returbiljett som &r fullt flexibel, men dér ombokning inte kan gorastill annat bolag. Hos
SAS kallas detta pris for SAS Business Flex. Privatpriset utgors av priset for en
ekonomiklasshiljett med restriktionen att resendren maste stanna borta natten mellan

2 Antalet stolar per avgang & ett métt pa flygplansstorleken. K ostnaden per stolskilometer minskar i viss
man da storre flygplan anvands.

2 Med nationellt bolag avses "flagcarrier” eller med andra ord bolag ssom British Airways, L ufthansa och
SAS.

% Herfindahl-indexet fér en marknad &r ett métt p& hur koncentrerad en marknad &r. P& en monopol marknad
& Herfindahl-indexet lika med ett, medan det gar mot noll da marknaden narmar sig perfekt konkurrens.
Indexet definieras som kvadratsumman av alla foretags marknadsandelar.
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|6rdag och sondag. Detta pris & i allmanhet det dyraste privatpriset och kallas hos SAS
for SAS Private Fare. Det & omgjligt att hitta full sténdigt jamforbara biljettpriser for
privatpriserna, eftersom ytterligare restriktioner vad galler krav paforkop och biljettens
giltighetstid varierar. Bedomningen &r dock att de privatpriser somingar i studien
uppfyller rimligakrav pajamforbarhet.

Linjernatill bl.a. Korsika, Spetsbergen och Kanariebarna har tagits bort. Trafiken till
Korsika & subventionerad, vilket visar sig i l&gre kilometerpriser an till andra franska
destinationer. Linjernatill Kanariebarna och de alraléangstalinjernai Norge har
begransat intresse, eftersom dessa &r avsevart langre an den langstalinjen i Sverige.

Kilometerpriserna berdknas i inhemsk valuta och maste darefter réknas om till en
gemensam valuta for att kunnabli jamférbara. Av naturliga skal har svenska kronor valts
som gemensam valuta. Nésta stéllningstagande &r vilken vaxelkurs som skall véljas. | den
hér studien anvands del's den nominella vaxelkurs som géllde da priserna samladesin,
dels den senast tillgangliga PPP-vaxelkursen®® frén 2000. Det & valkant att nominella
vaxelkurser svanger kraftigt pakort sikt och darfor blir prisjamforel sen felaktig om
dagskursen avviker kraftigt fran den langsiktiga jamviktsvéaxelkursen. PPP-vaxelkurser &r
stabila Gver tiden och grundas pa ett kopkraftsparitetsvillkor, eller med andra ord att
franvaron av arbitrage garanterar att priserna pa en viss varukorg skall varalikvardigai
olikalander®.

For 1agkostnadsbol agen easyJet, Go och Ryanair, vilka bedriver inrikestrafik i
Storbritannien finns inga priser i Amadeus. Dessa bolag har inte heller bokningsklasser pa
traditionellt sétt. For dessa bolag har prisernai stéllet insamlats via bolagens hemsidor pa
Internet. Ett afférspris har beréknats genom att en tur- och returresa bokats med utresa
nastfoljande vardagmorgon och aterresa samma dag pa eftermiddagen. Det & klart att det
finns skillnader i produktkvaliteten mellan en afférsresa som genomfors med ett
|gkostnadsholag och ett traditionellt bolag i affarsklass, men det & icke desto mindre
intressant att inkludera | agkostnadsbol agen, eftersom det givetvis & madjligt att genomfora
en normal afférsresa aven med dessa bolag. Privatpriset har samlats in genom att en tur-
och returresa Over ett veckoslut har bokats en och en halv veckai forvag.

L gkostnadshol agens prisséttning beskrivs nérmare nedan. De variabler som anvandsi
skattningarna framgér av tabell pafdljande sida.

2 PPP tér for kopkraftsparietet (purchasing power parity) och & ett métt pa den reala vaxelkursen. Den kan
beréknas for olika produkter, produktgrupper eller for all produktion (BNP). Kdpkraftspariteten for en lask
som kostar 15 kr i Sverige och £ 1,00 i Storbritannien &r kvoten mellan priserna eller i dettafall 15/1=15.
Paritetstalen &r de vaxelkurser som skulle rada om en brittisk och en svensk sk vore perfekta substitut i
den meningen att produkterna upplevs som identiska och att det for en svensk eller britt inte finns nagra
transaktionskostnader férknippade med att kdpa lésk i Storbritannien i stéllet for i Sverige.

% Set.ex. Husted & Melvin (1998), sid. 375ff for en dversikt om kdpkraftsparitet.
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Skattade variabler

Variabel- Kategori Dummy- Forklaring

namn variabel

flagC produktdifferentiering Ja anger om operatéren &r ett nationellt flygbolag
lagPrOp produktdifferentiering Ja anger om operatoren &r ett 1agkostnadsbol ag
stolPerFrekv  kostnader Nej anger antalet stolar per frekvens (métt pa flygplansstorlek)
dist kostnader Nej anger flygstrackan mellan flygplatserna

bnpCap inkomst Nej anger BNP per capita for & 2000 i tusentals kronor
stolPerDest marknadens storlek  Ngj anger antalet stolar per destination och vecka
Priskmafspot pris Nej anger affarspriset omraknat med nominell véaxelkurs
Priskmprspot pris Nej anger privatpriset omréknat med nominell vaxelkurs
Priskmafppp pris Nej anger affarspriset omraknat med PPP-véxelkurs
Priskmprppp pris Nej anger privatpriset omréknat med PPP-vaxelkurs
monop konkurrens Ja anger om linjen har en operator

duop konkurrens Ja anger om linjen har tva operatorer

triop konkurrens Ja anger om linjen har tre operatorer

herf konkurrens Nej anger Herfindahl-index” for linjen

sg, fi, noetc. land Ja variabler som anger i vilket land linjen finns

* Se ovan under avsnittet Teori for en definition av Herfindahl-indexet.

3.4 Lagkostnadsbolag

Det enda av jamforel selanderna som har inrikestrafik med |agkostnadsbolag &r
Storbritannien. Dér opererar |agkostnadsbolag painrikeslinjerna fran London till
Glasgow, Edinburgh, Belfast, Aberdeen och Inverness. Dessa flygstrackor & mellan 500
och 600 km med undantag for strackan till Inverness som & 672 km. Som jamforelse &r
stréckorna Arlanda-Malmo och Arlanda-Lulea 530 resp. 690 km. Med ett undantag
varierar prisernafor en veckoslutsresai datamaterialet mellan £ 90 (1 400 kronor) for en
resamed easyJet fran London till Belfast och £ 150 (2 345 kronor) for en resamed
easyJet frén London till Inverness. Undantaget utgors av Ryanair som for linjen London —
Glasgow vid det aktuellatillféllet erbjod en tur- och returbiljett for £ 21 (328 kronor).
Som en jamforel se kan noteras att British Airways och British Midland erbjdd biljetter
mellan London och Glasgow fér £ 151 (2 368 kronor) resp. £ 149 (2 337 kronor).
Privatpriset med SASi Sverige for en tur- och returresa uppgar till 1 115 kronor for
Arlanda— Mamad och 1 239 for Arlanda— Luled. Dettaillustrerar det generella resultatet
att svenska privatpriser & |8gai en internationell jamforel se®®.

Det forefaller rimligt att spridningen i datamaterialet fran 1 400 kronor till 2 345 kronor
avspeglar det pris en konsument i Storbritannien i normalfallet far betalafor en tur- och
returbiljett Gver en helg om man bokar en och en halv veckai férvag och aker med nagot
av | &gkostnadsbol agen. Det mycket |&ga priset med Ryanair till Glasgow kan ses som ett
exempel paatt de lockpriser som angesi reklamen existerar. Det faktum att det endast var
for ett 1agkostnadsbol ag och for en stracka som ett extremt 1agt pris kunde hittas, indikerar
dock att det &r relativt svart att fa en biljett till extremt |&ga priser — &minstone om man &
sent ute med sin bokning.

% Notera dock att en svag kronkurs mot pundet gor jamforelsen négot oréttvis och att den generella
slutsatsen att de svenska privatpriserna & laga kommer fran hela datamaterialet och inte fran dessa
exempel stréckor.
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For att undersoka lagkostnadsbol agens prissattning narmare har en enkel undersokning
gjorts av dessa bolags prissattningsbeteende. Genom att den 10 oktober 2001 boka en
enkelresa fran London till Glasgow med forsta avgangen pa mandag morgon den 15
oktober fas den forsta observationen. Den andra observationen utgors av motsvarande pris
for en resa mandagen den 22 oktober. PA motsvarande sétt samlas datain for varje vecka
upp till ett halvéar fran utgangsdagen den 10 oktober. De priser som da erhalls framgar av
figuren nedan.

Priser for enkelresor fran London till Glasgow
vid olika avreseveckor under dutet av 2001 och bdrjan av 2002
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Av figuren framgar att prisséttningsbeteendet varierar kraftigt. Det & naturligtvis svart att
med utgangspunkt fran detta begransade material dra nagralangtgdende slutsatser, men
det gar anda att gora nagraiakttagelser. Go verkar haen mycket enkel prisstrategi, dar ett
pris pa £ 67,50 anvands genomgaende. En ofrankomlig fréga & hur detta bolag kan fa
kunder, da genomsnittspriset & sa mycket hogre an 6vriga | agkostnadsbol ags priser, men
priset & samtidigt mycket 1&gre én British Airways och British Midlands priser. EasyJet
forefaller att basera sin prissattning paidén att resendrer som bokar sent har hdgre
betalningsvilja, eftersom priset tydligt avtar under veckorna 42 till 44. En liten
prishgjning intréffar vid jul (vecka 52). EasyJets prisséttning med hoga priser for sena
bokningar motsvarar rétt val det man skulle kunna forvanta sig fran en teoretisk
utgangspunkt, men prisnivan forefaller orimligt [&g. Ryanairs prisbild uppvisar de storsta
variationerna. Ett sétt att forklara prisséttningen & foljande: En priskampanj paelva
veckor med start i vecka 45 och slut i vecka 3 avbryter det pris (£ 50) Ryanair verkar hai
normalfallet. Priskampanjen avbrytsi sin tur av extra htga priser tre mandagar runt jul
och nyar, vilket troligen beror pa att efterfrégan forvantas vara betydligt htgre under
dessa veckor.

3.5 Centrala resultat

De viktigaste resultaten beskrivsi detta avsnitt. For en nagot mer noggrann beskrivning
av hur analysen har gjorts hanvisastill avsnittet ” Statistisk analys” nedan.

Som forvantat har flygstrackan en avgorande betydelse for kilometerpriset, vilket framgar
av de fyrafigurerna ndrmast nedan. Inkomstnivan i landerna matt som BNP per capita ar
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en annan viktig faktor som paverkar prisnivan. Lander med hogre BNP per capita har i
allmanhet hogre priser. Lagkostnadsbolag erbjuder méjligheten att genomféra normala
affarsresor till kraftigt reducerade priser, men med utgangspunkt fran det har
datamaterialet & det inte mojligt att statistiskt sakerstélla att 1agkostnadsbol agen erbjuder
l&gre privatpriser an de traditionella bolagen, men det finns dnda anledning att tro att aven
privatprisernai allmanhet &r 1&gre hos |agkostnadsbol agen. Det finns inte heller ndgot stéd
for att fler operatrer pa en marknad leder till 1agre priser, vilket ar ett resultat som saknar
entydig tolkning. En mgjlighet till tolkning &r att den dominerande typen av konkurrens
(duopol) inte innebar tillrackligt hard konkurrens for att fa prispaverkan, vilket skulle
betyda att det inom flygbranschen réder monopol priser &ven pakonkurrensmarknader. En
annan mgjlig tolkning &r att potentiell konkurrens & en realitet inom denna bransch,
vilket skulle betyda att priserna karakteriseras av fri konkurrens, oavsett marknadens
koncentration®’. Det finnsinte heller ndgot stéd for att flygplanens storlek eller
marknadens storlek méatt som antalet utbjudna stolar per destination har nagon avgorande
inverkan pa prisnivan.

Figuren Over afféarspriserna omréknade med nominell vaxelkurs ger en bild av hur dessa
priser varierar mellan jamforelselénderna. De skillnader i priser som kan faststéllas
statistiskt ar att Tyskland och Storbritannien har hdgre priser @n Sverige, medan Finland,
Italien och Spanien har |&gre priser.

Afférspris- Prisper kilometer
Nominell véxelkurs

—

Prisgkm

0 100 200 300 400 500 600 700 800 900 1000

Avstand, km

Om man jamfor ovanstaende figur med figuren nedan 6ver afférspriserna omréaknade med
PPP-vaxelkurs ser man att det grundlaggande monstret bestdr, aven om det finns vissa
viktiga skillnader. Norge far t.ex. signifikant 1&gre priser &n Sverige da dessa omréknas
med PPP-vaxelkurs, medan de italienska och spanska prisernainte langre ar signifikant
l&gre da priserna omraknas med PPP-vaxelkurs. Anledningen &r att den svenska kronan
vid méttillfallet hade en véxelkurs mot dessa lander som avsevért avvek fran den
vaxelkurs som skulle rada vid kopkraftsparitet. Med tanke pa hur kraftigt nominella
vaxelkurser svanger pakort sikt, ar det rimligt att fasta storretilltro till de omrakningar
som gors med PPP-vaxelkurser.

" Se avsnitt 4.7.1 for en diskussion kring detta.
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Afférspris- Pris per kilometer
Real vaxelkurs (PPP)
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For privatpriserna (se de tva figurerna nedan) galler att Sverige har ungefar 50 6re l&gre
kilometerpriser 8n Ovriga lander i genomsnitt, vilket betyder att en tur- och returresai
Sverige patotalt 1 000 km & ungefar 500 kronor billigare an den genomsnittliga biljetten
i jamforelselanderna. De lander som har signifikant hogre priser da prisernaraknas om
med nominellavaxelkurser & Tyskland, Storbritannien, Frankrike och Norge, medan
inget jdmforelseland har signifikant [&gre privatpriser.

Privatpris- Pris per kilometer
Nominell véxelkurs

Pris’km

Den viktigaste skillnaden da PPP-vaxelkurser anvands &r att Norges priser blir 1&gre,
medan Spaniens och Italiens priser blir hogre. Detta beror, precis som tidigare, pa att den
svenska kronans nominella vaxelkurs mot valutornai Norge, Spanien och Italien vid
maéttillfallet avvek avsevart mot PPP-véaxelkursen.
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Privatpris- Pris per kilometer
Real vaxelkurs (PPP)
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3.6 Statistisk analys

| detta avsnitt redovisas resultaten av de ekonometriska skattningarna mer noggrant. Forst
presenteras de generella resultaten som galler for de fyra nedanstaende prisvariablerna

affarspriset omréknat till svenska kronor med nominell vaxelkurs,
affarspriset omréknat med PPP-vaxelkurs,

privatpriset omraknat med nominell vaxelkurs och

privatpriset omraknat med PPP-vaxelkurs

och darefter de specifika resultaten for varje prisvariabel. Skattningsresultat framgér av
tabellbilagan sist i detta kapitel.

Den enskilt viktigaste faktorn bakom skillnadernai priset per kilometer &r, foga
forvanande, flygstrackans langd. Kilometerpriset avtar till en borjan snabbt da strackan
Okar, men i avtagande takt, vilket helt dverensstammer med det forvantade monstret enligt
avsnittet " Teori” ovan.

Arsinkomsten métt som BNP per capita visar sig statistiskt vara en annan viktig variabel.
En 6kning av arsinkomsten med ettusen kronor ger upphov till en 6kning av affarspriset
per kilometer med ungefér tre 6re da priserna raknas om med nominell vaxelkurs och en
okning med drygt ett ore da affarspriset raknas om med PPP-vaxelkurs. Att inkomstnivan
far stérre genomslag pa priserna da nominell vaxelkurs anvands, beror pa att de lander i
datamaterialet som har hég BNP per capita dven har stark nominell vaxelkursi
forhalande till PPP-vaxelkursen. Ett exempel pa hur inkomsten paverkar affarsprisernai
modellen &r att skillnaden i BNP per capita mellan Frankrike och Sverige, som & ungefar
21 000 kronor, ger upphov till ett franskt kilometerpris som & ungefér 60 6re hogre én det
svenska priset, vilket motsvarar 600 kronor for en tur- och returresa som totalt &r

1000 km. Att priserna 6kar med inkomsten skullei en enkel ekonomisk modell méjligen
kunna ses som ett argument for att de studerade marknaderna kénnetecknas av priser som
ar hogre a@n vid fri konkurrens, eftersom prisnivan inte enbart bestams av

marginal kostnaden. Det bor dock noteras att inkomstnivan inte enbart kan ses som en
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efterfragevariabel. Inkomstnivan paverkar namligen aven utbudssidan via exempelvis
flygbolagens |6nekostnader.

Ett annat vantat resultat &r att |agkostnadsbolagen har lagre priser. Om man genomfor en
typisk affarsresa med ett |agkostnadsbolag blir priset avsevart |agre &n om resan
genomforts med ett traditionel It bolag. Det &r déremot ndgot forvanande att priset inte blir
signifikant |&gre for privatresor som gors med |agkostnadsbolag. Det har innebar
emellertid inte att man kan dra slutsatsen att | agkostnadshol agen inte erbjuder lagre
privatpriser. Anledningen kan i stéllet vara att | dgkostnadsbol ag endast bedriver
inrikestrafik paett fatal stréckor i Storbritannien. | Storbritannien &r priserna 6verlag
hoga, och den stati stiska regressionen identifierar darmed |agkostnadsbol agens priser for
den typiska privatresan som normala priser ur ett europeiskt perspektiv, medan den
landspecifika variabeln " uk” fangar de hoga prisernafor de traditionella bolagen i
Storbritannien. Om man i stéllet begrénsar datamaterialet till att endast omfatta de
brittiska strackor, dar det finns bade |agkostnadsbolag och traditionella bolag, visar det sig
att | agkostnadsbol agens privatpriser ar 1agre, men inte pafem utan patio procents
signifikansniva. Den rimliga slutsatsen &r att | &gkostnadsbol agen erbjuder 1&gre priser @n
de traditionella bolagen aven for privatresor, men det finns for fa observationer i dessa
data for att resultatet skall kunna sdkerstéllas statistiskt.

Den stati stiska anal ysen visar att vissa variabler, som fran en teoretisk synpunkt kunde
tankas hainverkan pa priset, inte bidrar till att forklara prisnivan. Detta galler exempelvis
for de variabler som méter marknadskoncentrationen. De flesta stréckornai datamaterial et
opereras antingen av en eller tva operatOrer, men det visar sig att prisernainte ar
signifikant hogre pa monopolstrackor an 6vriga strackor, vilket redan kommenterats ovan
under " Centralaresultat”. Prisnivan paverkas inte heller av om fler én tva foretag finns pa
marknaden. Det visar sig att det basta méttet pa konkurrens & Herfindahl-indexet, som
emellertid endast ar signifikant for affarspriserna da dessa omréknas med nominell
vaxelkurs. Sammantaget finns mycket svagt empiriskt stdd for att hévda att marknadens
koncentration pa ett avgorande sétt paverkar prisbilden. Det som betyder négot for
prisnivan & i stéllet existensen av ett |agkostnadsbolag.

Ett annat generellt resultat ar att flygplanens storlek métt som antalet stolar per frekvens
inte har ndgon avgorande betydelse. K ostnadseffekten av storre flygplan & omtvistad®™,
och darfor & det inte markligt att denna variabel inte har signifikant inverkan pa priserna.
Flygplansstorleken kan dock ha betydelse for kostnaderna, &ven om dettainte far
genomslag i priserna. Marknadens storlek matt som antalet utbjudna stolar har inte heller
nagon signifikant betydelse for prisnivan. Fran ett teoretiskt perspektiv &r detta emellertid
inte ovantat, da det egentligen inte & marknadens storlek i sig som bor paverka priset,
utan det forhdlande att en storre marknad ger utrymme for fler operatorer och storre

flygplan.
3.6.1 Affarspriser omraknade med nominell vaxelkurs
En |agprisoperator erbjuder ett affarspris som &r drygt 1,50 kronor |agre per kilometer,

vilket for en tur- och returresa mellan tva orter pa 500 km avstand motsvarar en
prisskillnad pa néstan 40 procent.

% Se avsnitt 4.3.3 for en diskussion kring detta.



Skattningen fér Herfindahl-indexets koefficient &r just for detta pris signifikant, men dess
varde ar sa lagt att marknadskoncentrationen endast i forsumbar utstrackning paverkar
prisnivan. Det |agsta vardet for Herfindahl-indexet géller linjen London — Glasgow, dar
sex foretag konkurrerar och indexet antar vardet 0,24, medan det hdgsta vérdet givetvis &r
1,0 for alla monopolstrackor. En linje med konkurrens som pa linjen mellan London och
Glasgow skulle enligt modellen fa ett kilometerpris som &r 0,1 6re lagre an om linjen
endast hade en operator.

Man kan inte dra slutsatsen att priserna &r vare sig hogre eller lagrei Sverigean i
genomsnittet av 6vriga lander med utgangspunkt fran dessa data, &ven om resultatet kan
tolkas som att det finns en antydan till att affarspriserna & hogrei Sverige. De léander som
har signifikant hogre priser, jdamfort med Sverige, & Tyskland och Storbritannien, medan
Finland, Italien och Spanien har signifikant |&gre priser.

3.6.2 Affarspriser omraknade med PPP-vaxelkurs

En viktig skillnad mot foregaende fall da priserna omraknades med nominell vaxelkurs ar
att modellen inte ger nagot som helst statistiskt stod for att de svenska priserna skulle
avvika fran genomsnittet. Andraviktiga skillnader ar att Norges priser blir signifikant
lagre, medan Spaniens och Italiens priser blir signifikant hogre, jamfort med fallet da
priserna omraknades med nominella vaxelkurser. Det beror pa att dessa landers nominella
vaxelkurser avvek mest (ca 20 procent) fran PPP-vaxelkurernavid méttillfallet. Daremot
kvarstar resultatet att prisernai Tyskland och Storbritannien ar signifikant hdgre och i
Finland signifikant |8gre & de svenska priserna.

3.6.3 Privatpriser omraknade med nominell vaxelkurs

Skattningen visar att priset per kilometer & ungefér 50 6re l&grei Sverige an i
jamforelselandernai genomsnitt, vilket utgér en avsevard skillnad. De lander som har
signifikant hogre priser & Tyskland, Storbritannien, Frankrike och Norge, medan inget
jamforelseland har signifikant 1&gre privatpriser.

3.6.4 Privatpriser omraknade med PPP-vaxelkurs

Det centralaresultatet att Sverige, relativt sett, har mycket |&ga privatpriser kvarstar.
Déaremot sker en viss omflyttning bland de léander som har signifikant hdgre priser. Precis
som forvantat far Norge lagre priser, medan Spanien och Italien far hogre priser, da
priserna omréknas med PPP-vaxelkurs. Forklaringen &r precis som tidigare att den
nominella vaxelkursen for dessatre lander skiljer sig relativt mycket frén PPP-
vaxelkursen.

3.7 Slutsatser

*  Fler operatrer innebér inte nddvandigtvis lagre biljettpriser.
»  Sverige har relativt sett |aga privatpriser (sarskilt for strackor 6ver 300 km).
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»  Svenskaaffarspriser skiljer sig inte signifikant fran genomsnittsnivan i
jamforelselanderna. Det finns dock skillnader vid en jdmforel se med enskilda
lander, dér vissalander & dyrare och andrabilligare.

«  Lagkostnadsbolag erbjuder betydligt |&gre priser for en normal afféarsresajamfort
med traditionella bolag. Det gar déremot inte att sakerstalla statistiskt att
|&gkostnadsbolagen erbjuder |&gre privatpriser.

*  FHygplansstorleken och linjestorleken métt som antalet utbjudna stolar per
destination och vecka har ingen avgorande betydel se for prisnivan.

* Lander med hogre inkomster per capita har generellt sett hdgre biljettpriser.
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Tabellbilaga

Beroende Variabel Koefficient t-vérde | F-vérde Beroende Variabel Koefficient t-vérde | F-vérde
variabel 142,94 variabel 177,21
Priskmafspot  intercept 27,74 19,24 Priskmafspot  intercept 27,82 19,26
bnpCap 0,03198 8,64 Justerad bnpCap 0,03174 8,56 Justerad
lagPrOp -1,660  -4,08 R-kvadrat lagPrOp -1,657  -4,07 R-kvadrat
In(dist) -4,399 -23,80 0,7311 In(dist) -4,408 -23,81) 0,7298
herf -0,0007288 -2,35 Herf -0,0006232 -2,05
se 0,3014 1,51
Beroende Variabel Koefficient t-vérde | F-vérde Beroende Variabel Koefficient t-vérde | F-vérde
variabel 172,66 variabel 231,07
Priskmafppp  intercept 30,64 22,40 Priskmafppp  intercept 30,66 22,50
bnpCap 0,01200 3,7 Justerad bnpCap 0,01203 3,73 Justerad
lagPrOp -1,581  -4,28 R-kvadrat lagPrOp -1,586  -4,32 R-kvadrat
In(dist) -4,251 -24,55 0,7246 In(dist) -4,254  -24,69 0,7256
se 0,03358 0,18
Beroende Variabel Koefficient t-vérde | F-vérde Beroende Variabel Koefficient t-vérde | F-vérde
variabel 138,91 variabel 133,59
Priskmprspot  intercept 1508 15,62 Priskmprppp  intercept 16,61 17,61
bnpCap 0,01350 5,84 Justerad bnpCap 0,00607 2,69 Justerad
In(dist) -2,367  -19,34 R-kvadrat In(dist) -2,346  -19,63 R-kvadrat
se -0,4651 -3,5] 0,6123 Se -0,5373 -4,16 0,6029
Beroende Variabel Koefficient t-varde | F-vérde Beroende Variabel Koefficient t-varde | F-vérde
variabel 166,09 variabel 151,52
Priskmafspot  intercept 30,02 28,76 Priskmafppp  intercept 29,87 28,91
lagPrOp 2576 -7,21] Justerad lagPrOp 2,349 -6,72 Justerad
In(dist) -3,746  -24,120 R-kvadrat In(dist) -3,792  -24,60 R-kvadrat
fi -1,347 -6,21 0,7988 fi -1,135 -5,42 0,7836
uk 0,8615 4,66 no -0,9722  -5,20
It -1,298 -7,39 fr 0,5152 3,14
es -1,401  -8,91 uk 0,9806 5,52
de 1,340 5,63 de 1,726 7,50
Beroende Variabel Koefficient t-varde | F-vérde Beroende Variabel Koefficient t-varde | F-vérde
variabel 119,06 variabel 95,98
Priskmprspot  intercept 14,84 19,61 Priskmprppp  intercept 14,64 19,96
In(dist) -1,965 -17,36 Justerad In(dist) -1,939 -17,52 Justerad
no 0,6357 4,62 R-kvadrat fr 0,4504 3,57] R-kvadrat
fr 0,4616 3,83 0,6690 uk 0,6904 5,61 0,6612
uk 0,8032 6,80 It 0,4706 3,67|
de 1,702 10,05 es 0,2822 2,44
de 1,714 10,24
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4 KONKURRENSEN PA FLYGMARKNADEN

4.1 Den 11 september 2001

| september & 2001 erbjod SAS sina kunder en resa tur och retur fran Stockholm till New
York i turistklass for 3 254 kronor, medan en resa tur och retur fran Stockholm till Luledi
affarsklass samtidigt kostade 4 191 kronor. Flygstrackan mellan Arlanda och Luled & 690
kilometer och flygtiden &r cirka en timme och en kvart, medan stréckan mellan Arlanda
och New York & drygt 6 300 kilometer och flygtiden &r cirka &tta timmar.?® Hur kan detta
kommasig? Ar inte detta ett tecken pa att konkurrensen pa den inrikes flygmarknaden
fungerar daligt?

Liknande exempel kan hittasi andra lander, samtidigt som flygmarknaden & en marknad
med notoriskt délig 6nsamhet.*® De stérre europeiska flygbolagen har sammantaget gét
med forlust under sex av de senaste tolv aren, med stérre ackumulerade forluster an
vinster. Under topparen 1997-1998 uppnaddes en nettomarginal om knappt fem procent,
men dvriga & har marginalen varit naranoll eller negativ.*

Aven om mycket tyder p att konkurrenssituationen i Sverige & samre an den borde
kunnavara, safinns det inget kort svar pa fragan om konkurrensen &r "bra’ eller "dalig”
paflygmarknaden. V&gen till svaret gar 6ver en diskussion av nagra av de fenomen som
kénnetecknar branschen: ett mycket stort antal priser for snarlika tjanster
(prisdiskriminering och "yield management”), de "nav-ekersystem” som utvecklats,
alianser mellan flygbolag och konkurrens fran 13gprisbolag och andra utmanare.

Utvecklingen pa den svenska inrikes flygmarknaden bor ocksa beddmas mot bakgrund av
motsvarande utveckling i andra europeiska lander. Fungerar konkurrensen béttre dér och
ar prisernalagre an i Sverige? Ambitionen for detta kapitel &r att analysera konkurrens-
situationen pa flygmarknaden i Sverige och i jamforelse med ett antal europeiskalander.
Fokus ligger dock pa den svenska inrikesmarknaden.

Kapitlet har skrivitsi skuggan av terrorattacken den 11 september. Eftersom

héandel sef6rloppen varit sa snabba inom flygindustrin sedan dess och eftersom de
langsiktiga effekterna av attacken & omdjliga att forutse, har utgangspunkten varit att
analysera branschen i ett "normall&ge”, dvs. sd som den tedde sig fore den 11 september —
och sa som den férhoppningsvis kommer att te sig inom en inte alltfor avliagsen framtid.

4.2 Den europeiska flygmarknaden

Avregleringen av den europeiska flygmarknaden skedde successivt, framst under aren
1987 till 1997. Den utveckling som blivit foljden av avregleringarna finns beskriven i ett
antal studier (t.ex. Holmér, 2000; CAA, 1998; EU-kommissionen, 1999; Gonec och
Nicoletti, 2000 och Doganis, 2001). Avregleringarnainnebar att det blev fritt for EU-

% Exemplet kommer att diskuteras vidare i avsnitt 4.4. Stréckan Stockholm-Lule& har drygt 800 000
arspassagerare, medan strackan Stockholm-New Y ork har drygt 200 000 arspassagerare.

% Set.ex. Hanlon (1996).

3L AEA, 2001, och SAS, 2001. Jamforelsevis framst&r dock SAS vinstniva som god, med en nettomarginal
om drygt fem procent i genomsnitt de fem senaste aren.
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baserade flygbolag att bedrivasava in- som utrikestrafik i andra medlemslander, enligt de
s.k. femte, sunde, &tonde och nionde friheterna.

Reguljarflyg under s.k. femte eller gunde friheten innebér att ett flygbolag baserat i ett
land flyger mellan tva andraléander, enderai anslutning till en linje som fortsatter till det
egnalandet (femte friheten) eller pa en helt fristdende linje (5unde friheten). Detta
forekom i storre utstréackning an cabotage — totalt motsvarade linjer av dessatyper cirka 2
procent av antalet turer inom EU i december 1997.% De mest betydelsefullalinjernaav
dennatyp var 1997 kanske Finnairs linjer som tog upp passagerare pa Arlanda pa vég
mellan Helsingfors och bl.a. Berlin, Bryssel, Manchester, Milano, London och Wien. Idag
& Ryanair den mest framgangsrika utmanaren. Ryanair har byggt upp ett omfattande
linjen& med utgangspunkt i London, liksom mindre nav i Glasgow och Bryssel. Aven
Virgin Express har ett linjendt med utgangspunkt i Bryssel.

Cabotage (attonde och nionde friheten) forekommer i praktiken i mycket liten
utstrackning —i den man det forekommer &r det nastan altid pa smalinjer och/eller med
mycket glesaavgangar. Ar 1997 innebar cabotage barai tvafall en pataglig konkurrens
for det eller de etablerade bolagen pa en viss linje — mellan Minchen och Diisseldorf och
mellan London och Glasgow.* Den senare linjen & t.ex. en av Ryanairs tvdinrikeslinjer.
Den okade konkurrensen painrikedinjernai Europa kan sdledes nastan utesl utande
tillskrivas foretag baserade i respektive land. Daremot férekommer det relativt ofta att
dessa lokala konkurrerande flygbolag ags av storre flygbolag baserade i andralénder.

| en studie fran 1998 fann det brittiska luftfartsverket (CAA, 1998) att de etablerade
nationella flygbol agens marknadsandel av all flygtrafik inom EU foll fran 6ver 80 procent
till under 70 procent mellan 1992 och 1997. For inrikestrafik minskade andelen under
samma period frén cirka 75 procent till 62 procent. Andelen inrikeslinjer med tva
konkurrenter fordubblades, fran tio till 20 procent, och andelen utrikeslinjer med tre
konkurrenter okade fran fyratill su procent. Pade mest trafikerade utrikeslinjerna okade
andelen frén 12 procent 1992 till 27 procent 1997. En motverkande tendens &r dock att de
stora flygbolagen successivt tagit kontroll éver ett allt storre antal regionalflygbolag och
andramindre bolag. Under de allra senaste aren har de dominerande bolagen kunnat ta
tillbaka marknadsandelar i fleralénder, t.ex. i Sverige, Frankrike och Tyskland. |
nedanstaende tabell visas utvecklingen dver tiden for ttalander, beréknat fran utbuden
kapacitet. | genomsnitt (vagt) kontrollerar de dominerande bolagen cirka 61 procent av
inrikestrafiken i dessa atta lander 2001. Detta kan jamforas med siffran 62 procent, som
dock omfattade flera mindre lander. Om dessa lander hade inkluderats hade troligen de
stora bolagens andel blivit hogre. Dessutom Okar andelen med néstan fem procentenheter
om hel- eller delagda flygbolag (t.ex. Skyways och Wideroe) inkluderas.

% CAA (1998).
% CAA (1998).
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Det dominer ande flygbolagets andel av inrikesflyget (procent)

1992 1997 2001
Finland (88—-97)
Frankrike 95 72 85 (79)
Italien 95" 75 68" (59)
Norge (51)
Spanien 100 68" 48’ (57)
Storbritannien 60" 53" 44" (50)
Sverige (95) (67) 78" (75—189)
Tyskland 100° 70 88" (80)

* Avser de storre inrikes linjerna, enligt CAA (1998) for &ren 1992 och 1997 och beraknat med hjdp av OAG-statistik
for sammalinjer for & 2001.

Siffrornainom parantes avser samtligalinjer. Den hogre siffran for Finland inkluderar

Golden Air; den hogre siffran for Sverige inkluderar Skyways. | siffrornafor samtliga

linjer inkluderas dartill majoritetsdgda dotterbolag, t.ex. Wideroei Norge.

De inrikes flygmarknaderna har givetvis olika utseende, beroende pa landets geografi och
befolkningens storlek och férdelning Gver landet. | tabellen nedan visas nagra nyckeltal
for flygmarknadernai &ttalander.

Befolkning, antal inrikes passager ar e, passagerare per invanare
och andelen av inrikes passagerare som reser till, fran eller via huvudnavet

Befolkning Antal inrikes Inrikes passagerare ~ Andel till/fran/via

(milj) passagerare per invénare (antal)  huvudnav
(milj) (procent)
Finland 51 3,0 0,6 96,8
Frankrike 58,7 22 04 80
Italien 57,6 18,5 0,3 64
Norge 4.4 10,2 2,3 55
Spanien 39,3 22,6 0,6 56
Sverige 8,8 7,2 0,8 97,5
Storbrit. 59,1 15,6 0,3 73
Tyskland® 82,1 19,9 0,2 40

Kallor: Luftfartsverkens hemsidor (www.ilmailulaitos.fi, www.dgac.fr, www.luftfartsverket.no, www.aena.es);
www.destatis.de, Airline Business, mgj 2001, s.44; Flygplatsstatistik; ICAO Digest of Statistics, Nr. 473; UK
Airports, July 1998, CAA; CAA 1998; Statistisk Arsbok.

Det framgar att Finland och Sverige utmarker sig bland de &tta jamforda landerna, genom
att ha de minsta inrikesmarknaderna och genom en extremt hog koncentration av trafiken
till linjer till och fran huvudstaderna. Detta sammanhénger forstas med att de tva landerna
har relativt sma befolkningar. Den norskainrikesmarknaden ar ungefar 50 procent storre
an den svenska och faktiskt en av de marknader som &r allra minst koncentrerad till
huvudnavet. Detta forklaras av Norges geografi och av de subventioner trafiken pa
kortbanenatet erhdller. EUs fem storalander har allainrikesmarknader som & minst
dubbelt s& stora som den svenska. Marknadernai Frankrike och Spanien & mer an tre
ganger sa stora som den svenska. For de fem stora landerna galler att trafiken &r betydligt

% Har antas att antalet drspassagerare i forhllande till utbjuden kapacitet for Tyskland & lika med genom-
snittet for Italien, Spanien och Storbritannien.

50



mindre koncentrerad till huvudstaden (huvudnavet Frankfurt i Tyskland) an vad fallet &r i
Sverige. Detta gédller sarskilt i Italien, Spanien och Tyskland.

A andra sidan, om Skandinavien betraktas som en inrikesmarknad s& & denna
sammantaget nagot storre an den spanska. Till de norska och svenskainrikesmarknaderna,
enligt tabellen, kan cirka 1,2 miljoner passagerare i Danmark och mer &n 4,3 miljoner
intraskandinaviska resenédrer adderas. Precis som i Tyskland har den skandinaviska
marknaden tre stora flygplatser. Cirka 40 procent av de " skandinaviska
inrikespassagerarna’ passerar Arlanda. En viktig skillnad & dock att trafikflodenai stor
utstrackning styrs av nationsgréanserna.

Nedanstaende sju figurer visar antalet konkurrerande flygbolag pa enskildainrikeslinjer i
su av de &ttalanderna, utifrén OAG-statistik for september 2001 (i Finland saknas
konkurrens).

Utbjuden kapacitet (stolar per vecka) och antal konkurrenter per linjei Frankrike
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Antal konkurrenter

Antal konkurrenter

Utbjuden kapacitet (stolar per vecka) och antal konkurrenter per linjei Norge
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Kapacitet (antal stolar per vecka och linje)

o Flere an tva flygplatser = TVA flygplatser

Utbjuden kapacitet (stolar per vecka) och antal konkurrenter per linjei Spanien
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o Flere an tva flygplatser = TVa flygplatser
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Antal konkurrenter

Antal konkurrenter

Utbjuden kapacitet (stolar per vecka) och antal konkurrenter per linjei Storbritannien
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o Flere an tva konkurrenter = T\a flygplatser ‘

Utbjuden kapacitet (stolar per vecka) och antal konkurrenter per linjei Sverige
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Kapacitet (antal stolar per vecka och linje)

o Flere an tva flygplatser = Tva flygplatser
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Utbjuden kapacitet (stolar per vecka) och antal konkurrenter per linjei Tyskland
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‘ o Flere an tva flygplatser = TVva flygplatser ‘

Det finns ett positivt samband mellan antalet konkurrenter och trafikvolymen palinjen.
Eftersom passagerarvolymer linjevisinte varit tillgangliga har den utbjudna kapaciteten
anvants som matt. Konkurrens antas existera pa en linje om den storsta akttéren har
mindre &n 80 procent av kapaciteten pa denna. Det bor noteras att en del av de bolag som
i figurerna redovisas som konkurrenter inte egentligen konkurrerar pa dessalinjer. Detta
gdler t.ex. utomeuropeiska flygbolag som plockar upp passagerare badei Milano och i
Rom infor en interkontinental resa. Bilden hade dock inte namnvart forandrats om sadana
bolag rensats bort.

Pa linjen Stockholm — Ume3, som & Sveriges fjarde storstainrikeslinje, utbjuder SAS
som ensam operator cirka 10 000 stolar (en vag) varje vecka® | Italien, Spanien och Stor-
britannien finns konkurrens pa samtliga linjer med en veckokapacitet dver 10 000 stolar. |
Norge har fem av sex linjer 6ver denna storlek konkurrens. | Tyskland har sju av tio linjer
med mer dn 10 000 stolar tvaeller fler konkurrenter. Undantagen &r de storalinjeratill
Frankfurt, dar konkurrens helt saknas eller &r ytterst marginell.*® Frankrike och Sverige
avviker fran dettamonster. | Frankrike tycks det, med ngot enstaka undantag, krévas mer
an 30 000 stolar paen linje for att konkurrens skall uppsta. Det finns tva storalinjer med
konkurrens — pa bada linjerna & antalet stolar narmare 40 000. | Sverige tycks det pa
samma sétt kravas cirka 20 000 stolar for konkurrens. Bara linjerna mellan Stockholm och
Goteborg respektive Malmo ar sa stora. Linjen till Visby &r ett undantag. D&r opererar tva
flygbolag, trots att antalet stolar bara & drygt 5 000.%I Finland har den storstalinjen drygt
10 000 stolar — och ingen konkurrens. Med ovan namnda definition av konkurrens finns
faktiskt inte konkurrens panagon linjei Finland.

% p3 strackan Stockholm-Umed reser cirka 700 000 passagerare per &r.

% Enligt definitionen p& konkurrens krévs att utmanaren eller utmanarna tillsammans har minst 20 procent
av kapaciteten.

3 Detta synsdock intei figuren, eftersom Gotlandsflyg inte & med i OAG-statistiken. Det bor ocks&
papekas att den tredje operatren pa linjen Stockholm-Goteborg & JAT, Yugosav Airlines, sominte
konkurrerar om lokal passagerare utan plockar upp utrikesresenérer pa bada ortern. For att det skall rada
konsekvens mellan figurerna har denna observation inte rensats bort — motsvarande forekommer sannolikt i
fleraandralander.

54



Pa de svenska inrikeslinjer som kommer paplatserna sex till tio i en rangordning efter
storlek — linjerna till Angelholm, Ostersund, Visby, Ronneby och Kalmar — utbjuds cirka
5 000 stolar i veckan. For linjer 6ver denna storlek tycks konkurrens vararegel i Norge,
Spanien och Storbritannien, &ven om det finns undantag. | Italien férekommer konkurrens
palinjer av denna storleksordning, medan gransen i Tyskland tycks gavid cirka 10 000
stolar. | Sverige finns bara konkurrens patre linjer med farre an 20 000 stolar — detill
Luled, Visby och Trollhattan.

Den internationella jamforel sen tyder pa att konkurrens borde kunna vara béarkraftig pai
varjefal defyrastorstalinjernai Sverige, och méjligen pa sd mangasom tio linjer.
Raknat i antal arspassagerare skulle dettainnebéra att en linje behdver ndgonstans mellan
250 000 och en halv miljon arspassagerare for att ”"bara” tva konkurrenter. Brittiska
luftfartsverket raknar med att minst 250 000 arspassagerare krévs for att en tredje operator
skall kunna etablera sig pa en utrikeslinje, men ett hogre antal kan krévas pa kortalinjer
eller palinjer med hog frekvens.®® Okad konkurrens p&inrikeslinjer handlar normalt om
att gafran en till tva aktorer, men a andra sidan & frekvenserna normalt hogre och
strackorna kortare an pa utrikeslinjerna. Den nystartade konkurrensen palinjen

Stockholm — Luled talar ocksa for att det bor finnas utrymme for konkurrens pa fler an tva
linjer i Sverige.

Det finns manga faktorer som kan paverka konkurrenssituationen pa en enskild linje. Av
ovanstaende framgér att antalet passagerare &r en nyckelfaktor, men att ocksa andra
faktorer spelar in, eftersom den kritiska gransen for nar konkurrens blir barkraftig tycks
varasaolikai olikalander. Exempel pasadanafaktorer kan varaden nationella
marknadens storlek, det dominerande foretagets beteende (hur " tufft” det konkurrerar med
utmanarna), landets geografi, huruvida det finns en eller flera storstéader, antalet
flygplatser i storstéderna, konkurrens fran snabbtag, motorvégar osv. Inte desto mindre
maste slutsatsen vara att det borde finnas utrymme for konkurrens pafler an trelinjer i
Sverige.

4.2.1 Konkurrenssituationen i Finland

| Finland har Finnair kopt Finnaviation och Karair, medan SAS 1998 kopte Air Botnia.
Det senare har medfort att ett tidigare litet regional flygbolag med sma flygplan, som
traditionellt samarbetat med Finnair, &ndrat strategi. Inledningsvis gjorde man vissa
forsok att direkt konkurreramed Finnair pa ndgrainrikeslinjer. Idag har man istéllet
Overgatt till att dels mata passagerare fran sju orter i Finland direkt till Arlandamed litet
storre flygplan, dels flyga pa ett litet antal riktigt smalinjer dar Finnair inte flyger och
slutligen att flyga vissa andra stréackor inom Norden, t.ex. fran Helsingfors till Oslo och
K dpenhamn.® Air Botnia har cirka 3 procent av inrikespassagerarna. Vid sidan av dessa
tvafinns ett traditionellt regional flygbolag, Golden Air, med svenska &gare, men med ett
néra samarbete med Finnair. Golden Air har knappt tio procent av inrikesmarknaden.

% CAA (1998), s. 369-378.
¥ En av de sju linjerna kommer att 14ggas ner.
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4.2.2 Konkurrenssituationen i Frankrike

| Frankrike har utrikestrafiken traditionellt dominerats av Air France och inrikestrafiken
av det narstdende Air Inter. Ar 1997 slogs dock de tvé bolagen samman. | bérjan av 1990-
talet fannsingen reell konkurrens pa de storreinrikeslinjerna, aven om det vid sidan av
Air France och Air Inter fanns fyra franska bolag med jetplan. Fram till ungefar 1996
okade konkurrensen painrikesmarknaden successivt, genom att bolagen Air Liberté,
AOM och TAT 6ppnade linjer fran Paristill fleraav de storre stéderna. Delvis har dessa
bolag konkurrerat med priset, men de har inte varit renodl ade |&gkostnadsbol ag. Aven pa
linjer som inte gar till/fran Paris har Air France fétt konkurrens, av Air Littoral i Nice, av
Regional i Bordeaux och av Air Toulouse. Dennatyp av direkttrafik har okat kraftigt pa
senare &, i synnerhet till och frén just Nice och Bordeaux.*

Air France/Air Inter métte den 6kade konkurrensen genom att bytatill mindre flygplan
och samtidigt kraftigt oka frekvensen pa de storre inrikeslinjerna, samt i vissafal genom
en vasentlig sankning av prisnivan. Detta har lett till att Air Franceidag i princip bara
moter konkurrens pa de tva storsta linjerna, de frén Paristill Toulouse och Nice. Det
bolag som flyger dessalinjer, Air Liberté, befinner sig dessutom pa gransen till konkurs.**

Under 1993 till 1996 kopte British Airways kontroll dver Air Liberté och TAT, vilka
slogs samman. Swissair (SairGroup) kopte AOM & 1999 och &ret darp& Air Liberté.*?
Swissairs franska dotterbolag &r dock satta under konkursférvaltning och avses
rekonstrueras med hjalp av fackféreningarna, men utan Swissair. (Efter terrorattacken mot
New Y ork hotas &ven Swissair av konkurs. Foretaget hade dock redan fore attacken stora
ekonomiska problem.) AOM-Air Libertés kostnader uppges vara hogre én de andra
franska flygbolagens. Enligt bolagets nye chef, Jean-Charles Corbet, & det pga. de
franska arbetslagarna och landets starka fackforeningar omgjligt att bedriva
|&gkostnadsflyg i Frankrike.* Ytterligare en orsak till fr&nvaron av konkurrensi
Frankrike &r forstas de effektiva snabbtagen.

4.2.3 Konkurrenssituationen i Italien

| Italien har Alitalia och dess dotterbolag ATI, numera uppkopt av Alitalia, traditionelIt
dominerat inrikestrafiken. Under de senaste aren har dock marknadsandelen fallit till
under 70 procent. Meridiana, traditionellt fokuserat palinjer till och frén Sardinien, har
funnitsi aminstone ett par artionden och & med 15 procent av marknaden |andets nast
storsta flygbolag, med "godarelationer” med Alitalia, bl.a. genom " code sharing”.
Bolaget vaxer dock, och idag svarar Sardinientrafiken for mindre én hélften av bolagets
intékter. Under 1990-talet har konkurrensen okat, inte minst genom att Air One utmanat
Alitaliamed frekvent trafik mellan Milano och Rom. Bolaget har 14 rundturer och
transporterar cirka en miljon passagerare per ar pa Rom-Milanolinjen, vilket & ungeféar
héften av avgangarna och 30 procent av passagerarvolymen palinjen. Under ar 2000
utvidgade Air One trafiken till ett antal nyalinjer. Totalt har bolaget nérmare 2 miljoner
passagerare, €ller knappt tio procent av inrikestrafiken. Utover dessatva konkurrerar ett
antal mindre bolag pa marknaden, t.ex. Air Europe/Volare (allierade med Swissair),

“O CAA (1998).

4L CAA (1998); Financial Times, 8 augusti 2001.
“2 Swissair har dven kopt Air Littoral.

3 Financial Times, 8 augusti 2001.
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National Jets Italia (franchisetagare till British Airways) och Air Dolomiti. Sisthdmnda
bolag delags av Lufthansa och flyger, forutom ett antal inrikeslinjer, nio direktlinjer
mellan orter i Italien och Minchen. Paett antal utrikedlinjer fannsi slutet av 1997 fler an
tvaaktorer, bl.a. Air UK, Air One, Debonair och Virgin Express, med trafik fran Milano
och Rom till London, Bryssel, Madrid, Barcelona och Miinchen. Dessutom dkade
utrikestrafiken frén Verona och Florence kraftigt.**

4.2.4 Konkurrenssituationen i Norge

Traditionellt var flygtrafiken i Norge uppdelad mellan SAS och Braathens, sa att SAS
dominerade vissalinjer (framst till norra Norge men aven mellan Oslo och Bergen) och
Braathens andra (framst till och inom vastra Norge). Detta forandrades efter avregleringen
ar 1994, sa att de tvabolagen nu har ungefér lika frekventa avgangar paett tiotal av de
storre linjerna, framst de till och frén Oslo. Braathens har dock behdllit sin dominerande
stallning néar det galler den omfattande trafiken langs Norges sodra vastkust. Under nagra
ar konkurrerade SA'S och Braathens som tvarel ativt jamnstarkainrikesbolag. Braathens
inledde ocksa en expansion av utrikestrafiken, bl.a. med en linje mellan Oslo och
Stockholm. Under 1998, sedan Gardermoen 6ppnats och antalet slots okats, tillkom en
tredje aktor, Colorair, som foérsokte anvanda ett renodlat |agkostnadskoncept. Framfor allt
SAS, men dven Braathens, bemétte den nya konkurrenten genom att 6ka antalet avgangar.
Foljden blev att Colorair snart gick i konkurs, att SAS och Braathens forlorade en miljard
kronor vardera, och att Braathens idag, hosten 2001, hotas av konkurs.”> SAS har lagt ett
bud pa bolaget, vilket godkants av de norska konkurrensmyndigheterna. Till skillnad fran
Sverige finnsrelativt tydligaregionala nav i bland annat Bergen, Tromsd och Bodo.
Flygtrafiken inom norra Norge domineras av Wideroe, med en flygplansflotta som &r
anpassad for de korta landningsbanorna pa de mindre flygplatsernai norr. Wideroe, som
agstill 63 procent av SAS, har dock verksamhet 6ver helalandet och flyger t.ex. med

" code share” med SAS palinjen Oslo-Bergen. Samarbetet med Wideroe forstarker SAS
strategiska Overtag gentemot Braathens, eftersom det ger SAS mgjlighet att |anka sitt
internationella nét och sitt inrikesndt med ett regionalndt — medan Braathensi stort sett
bara har det egna inrikesnétet.

4.2.5 Konkurrenssituationen i Spanien

| borjan av 1990-talet hade Iberia och dess dotterbolag Aviaco monopol painrikestrafiken
i Spanien. Sedan starten 1993 har dock Air Europa och Spanair, den senare med SAS som
delagare, etablerat sig pa de flesta av de mest trafikerade linjerna. Spanair fokuserade
inledningsvis pa linjen Madrid-Barcelona, da Europas storstainrikedinje, men har senare
utvidgat linjendtet till att omfatta ett fyrtiotal inrikeslinjer och ett tjugotal utrikeslinjer. Air
Europa valde redan tidigt att satsa pa ett stort antal mindre linjer.

Pa de 20 storstalinjerna konkurrerar Iberiaidag, med tva undantag, med bade Air Europa
och Spanair.*® | dlmanhet & 1beria stérst, medan Spanair har cirka 30 procent av de
utbjudna stolarna och Air Europa 10-20 procent. Pa de storleksmassigt darefter foljande

“ CAA (1998), Airline Business (2001).

* Samfredsel, nr 52001, s. 10-15.

6 Den tjugonde storsta linjen &r, réknat i antal utbjudna stolar, ungefr lika stor som linjerna Stockholm-
Sundsvall och Stockholm-Angelholm
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30 linjerna, ned till linjer med 1 500-2 000 stolar per vecka, finns ofta tva operatorer, men
ibland tre eller fler och ibland bara en operator.

4.2 .6 Konkurrenssituationen i Storbritannien

| Storbritannien har det funnits konkurrens painrikesmarknaden under hela 1990-talet,
t.ex. genom British Midland, som & delagt av SAS. Aven om British Midlands inte &r en
"flag carrier”, sA & man ett traditionellt fullservice- och fullprisbolag. Pa ett stort antal in-
och utrikeslinjer konkurrerar British Midlands direkt med British Airways, det
dominerande brittiska bolaget. Air UK var tidigare en fristdende konkurrent pa bade in-
och utrikestrafik, men koptes av KLM 1997.*" Bolaget andrade namn till KLM uk och
trafiken styrdes om till att framst mata KLMs nav i Amsterdam.

Konkurrenssituationen i Storbritannien har forandrats genom att |agkostnadsbolagen
EasyJet, Ryanair och Debonair etablerade sig under decenniet.*® EasyJet bedriver b&dein-
och utrikestrafik, medan irlandska Ryanair huvudsakligen flyger utrikes. Aven Debonair
fokuserade pa utrikestrafik. Bolaget gick dock i konkurs 1999, enligt Doganis (2001, s.
154) for att man inte entydigt holl fast vid |agkostnadsmodellen. For att méta
konkurrensen fran andra | dgkostnadsbol ag forsokte man istallet bli ett 1agkostnadsbol ag
med fullservice. British Airways har métt utmaningen bl.a. genom att sluta franchiseavtal
med ett antal mindre bolag, t.ex. Loganair och British Regional, och genom att etablera ett
eget |agkostnadsbolag, Go. Aven KLM har etablerat ett |agkostnadsbol ag baserat i
London, Buzz, som dock bara flyger utrikes fran London.

Pa de storsta linjerna, de mellan London och Belfast, Glasgow och Edinburgh, med 30-40
dagliga avgangar, har British Airways idag mindre &n hédften av antalet avgangar. Som
namnts ovan finns idag konkurrens paflertalet av de inrikeslinjer dar antalet stolar per
vecka dverstiger 5 000, vilket torde motsvara cirka 300 000 &rspassagerare. Aven pa
utrikestrafiken har det under hela 1990-talet funnits fler an tva konkurrenter pa ett stort
antal linjer till och fran London. | sévaverket har Storbritannien varit det land som
attraherat flest |agkostnadsutmanare, vilket va delvis beror pa att den brittiska (utrikes)
flygmarknaden & den storstai Europa.

4.2.7 Konkurrenssituationen i Tyskland

| Tyskland méter Lufthansa konkurrens fran Deutsche BA, som ags till 49 procent av
British Airways. Deutsche BA konkurrerar pa samtliga storalinjer —de med mer an

10 000 stolar per vecka— som inte gar till Frankfurt. Daremot flyger man pa andralinjer
till och fran Miinchen och Berlin. Deutsche BA:s forsok att etableraen linje mellan
Mnchen och Frankfurt, Lufthansas huvudnav, misslyckades efter ett priskrig med
Lufthansa. Foretaget erbjuder ett full servicekoncept, men & inte |énsamt.*

4T KLM 6kade successivt sin dgarandel under 1993 till 1995 och kdpte hela bolaget 1997. Se CAA (1998),
punkt 24 och 72.

“8 Ryanair bildades 1985, men etablerade sig som ett renodlat |8gkostnadsbolag férst 1991 (Doganis, 2001).
9 CAA (1998) och personlig information frén tyska luftfartsverket. Aven Miinchen &r ett viktigt nav for
Lufthansa.
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Tidigare métte Lufthansa ocksa konkurrens fran Eurowings, men sommaren 2001 fick
Lufthansa tillstand av konkurensmyndigheterna att kopa 49 procent av bolaget — for
narvarande dger man cirka 25 procent. Eurowings trafikerar ett stort antal relativt sma
inrikeslinjer och korta utrikedlinjer, dels fran de egna” mininaven” i Dortmund och
Nirnberg, men del's ocksa fran manga andra orter. Tidigare hade bolaget en tydlig strategi
att "mata’ passageraretill Air France nav i Paris och KLMs nav i Amsterdam.® Genom
kopet av Eurowings utvidgar Lufthansa sitt samarbetsnét med ett antal smatyska
regionalflygbolag.

Vad gdller utrikestrafiken har konkurrensen minskat, genom alliansen med bl.a. SAS, men
okat genom att fler linjer fatt tre eller fyra aktorer, genom att Debonair under en period
hade en minihub i Miinchen och genom 6kad trafik mellan stadspar som t.ex. Kéln och
Amsterdam.

4.3 Flygekonomi

Den faktor som langsiktigt haft storst betydelse for utvecklingen av flygmarknaden ar
utan tvekan den tekniska utvecklingen. Genom denna blev kommersiell flygtrafik mojlig
efter forsta varldskriget. Genom den fortsatta tekniska utvecklingen har kostnaderna
successivt fallit, vilket har lett till prissénkningar i realatermer. Mellan 1960 och 1988
minskade intékten per ton-km ("yield”; ett métt som inkluderar bade passagerar- och
fraktintékter) for IATA-anslutnareguljarflygbolag i fasta priser med drygt 3 procent per
ar (Doganis, 1991). IATA uppskattade nyligen att priserna painternationell reguljartrafik
|&ngsiktigt minskar med 2,5 procent per &.>! Som jamférelse kan noteras att SAS
snittintakter mellan 1991 och 2000 6kade med 2,5 procent per ar i |6pande priser (SEK),
eller med cirka 1 procent i fasta priser.>® De |8ngsiktiga internationella prissankningarna
har i sintur har lett till [angsiktigt 6kande passagerarvolymer. Mer én 1,6 miljarder
passagerare flyger varje & reguljarflyg.>® Antalet passagerare har |8ngsiktigt kat med
drygt fem procent per &r.

Den nést viktigaste faktorn for flygmarknadernas utveckling &r troligen det omfattande
regelverket. Under en lang period var biljettprisernareglerade, bade i Europaochi USA,
och administrativaintradeshinder resulterade i Europai att s.k. ”flag carriers’ dominerade
i princip allalanders marknader. Ar 1978 avreglerades den amerikanska marknaden, i
huvudsak i ett slag. Avregleringen i Europa skedde gradvis under 1987-1997. Aven om
en omfattande avreglering skett, sd & den kvarvarande regleringen en av orsakernatill att
flygbranschen i sa stor utstréckning anvander sig av allianser, och i saliten utstréckning
av féretagssammanslagningar.

Att teknisk utveckling och regelverkens utformning & fundamentala drivkrafter galler
forstas inte bara flygbranschen. | detta avsnitt diskuteras nagra av de grundldggande, men
mer branschspecifika, " flygekonomiska’ begreppen.

U CAA (1998), www.eurowings.de

*! Airline Business, september 2000, s. 82. Utan att det tydligt anges avses formodligen utvecklingen i
|6pande priser.

2 SAS &rsredovisning, 2000. Réknat i dollar eller euro har dock SAS snittintakter fallit med cirka 2 procent
respektive 6kat med cirka 1 procent per & i I6pande priser.

%3 Enligt Airline Business, september 2000, s. 81, fl6g 1,6 miljarder ménniskor med de stérsta 200
flygbolagen ar 1999.

*|ATA, 2001, s. 10; Airline Business, juli 2000; Luftfartsverket, 2001.
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4.3.1 Nav och ekrar

Det finnstva skal till att flygbolag utvecklat linjendt med en nav-ekerstruktur.

| sméa och medelstoralander &r det ofta sa att flygresor startar €ller har sitt mal i ett visst
naturligt nav. | Sverige & Stockholm navet — uppat 80 procent av inrikespassagerarna har
Stockholm antingen som utgangspunkt eller mal. Darmed &r det naturligt att en nav-
ekerstruktur uppstar. Motsvarande galler barai nagot mindre utstrackning medelstora
lander som Storbritannien och Frankrike, med London respektive Paris som utpraglade
naturliga nav.> | medelstoralander med tv4, tre eller flerajamnstora stérsta stader —
Italien, Spanien och Tyskland — kan fleranav uppsta. | ett stort land som USA finns
daremot manga stora stéder, vilket gor att det aggregerade resmonstret i sig blir mindre
"nav-ekerliknande’. Motsvarande géller for internationell flygtrafik. Det finns givetvis
ingen utrikes metropol som attraherar utrikesresendrer i samma grad som Stockholm
attraherar inrikes resenérer i Sverige.

Emellertid finns det ocksai storalander och for internationell trafik en drivkraft att
utveckla linjendtet mot en nav-ekerstruktur. Skélet ar att nav-ekerstrukturen ger ett
mycket storre passagerarunderlag langs " ekrarna’ an vad fallet skulle vara for linjernai
ett mer utspritt natverk (ett ” point-to-pointnatverk”). Detta beror pa att antalet linjer i det
forrafallet blir mycket mindre. Ett utspritt ndtverk med direktflyg mellan alla orter
innebér ju att varje ort har ett lika stort antal linjer som navet i ett nav-ekersystem.*® Ett
stort passagerarunderlag medger i sin tur hog frekvens (ett stort antal dagliga avgangar),
och gor det mgjligt att anvanda storre flygplan. Storre flygplan har normalt en lagre
kostnad per séte ah mindre flygplan.

Avregleringeni USA initierade en omstrukturering av linjenaten, fran ” point-to-point”
mot nav-ekersystem.>’ Stora”nav” har utvecklatsi manga orter belagna ndgon timmes
flygresain fran USA:s periferi (Atlanta, Denver, Chicago, Dallas, Detroit, Minneapolis,
Memphis, Cleveland, Houston). Aven i Europa har utvecklingen gatt mot att en allt storre
andel av allaavgangar gar till eller fran ett nav; andelen 6kade mellan 1992 och 1997 fran
77 till 85 procent.”® Aven i Europa tenderar de stora flygnaven att liggai kontinentens
centraladelar, snarare an i periferin, t.ex. i London, Amsterdam, Paris, Frankfurt, Zirich
och, for skandinaviska passagerare, i Kopenhamn.

En skillnad gentemot USA &r dock att en mycket storre andel av resorna utgar fran eller
har sitt mal i salvanavet. Dettainnebér forstas att andelen transferpassagerare ar lagre i
motsvarande grad. Vi har sdledes den paradoxala situationen att flygbolagens produktion i
storre utstréckning foljer nav-ekersystemetslogik i USA, dvs. avser transferpassagerare,
medan resmonstret i sig & mer nav-ekerliknande i Europa. Forklaringen till denna
skillnad &r att Europatill ytan & vésentligt mindre &nh USA. De genomsnittligt kortare
flygresorna medfor att europeiska passagerare i mycket mindre utstréackning accepterar
flygplansbyten.

Bortsett fran eventuella priseffekter innebar ett nav-ekernatverk bade for- och nackdelar
for passagerarna. Fordelarna ér att fler orter kan erbjudas flygtrafik — genom att all

% | Storbritannien gér cirka 73 procent av inrikestrafiken till, frén eller via London (UK Airports, July 1998,
CAA). | Frankrike & motsvarande siffra knappt 80 procent (www.dgac.fr).

% Antalet linjer i ett utspritt nat & n(n-1)/2, dar n & antalet orter, jamfort med baran linjer i ett nav-
ekersystem.

*" Evans och K essides (1992).

% CAA, 1998, punkt 222.
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flygtrafik till och fran smaorter gér 1angs en linje — och att frekvensen ckar pa
"ekerlinjen”. Det senare gor det enklare att hitta en avgangstid néra den optimala.
Effekten forstarks om flygbolagen forsoker koordinera ankommande och avgaende
flygplani "svarmar” (eller "banksystem”).>®

Nackdelen &r att den totala restiden ofta dkar, genom att passagerare med start och mal i
andra orter &n navet tvingas gora ett flygplansbyte. Exempelvisirriteras svenska
flygresendrer oftaav att de maste byta flygplan i Képenhamn vid langre flygresor.
Foljaktligen & forbindelser via ett nav en bralosning bara for relativt smatrafikfloden;
nar trafikflodenablir tillrackligt stora méaste direktflyg erbjudas. Exempelvis har SAS
over tiden, i och med att trafikvolymerna vuxit, erbjudit allt fler direktlinjer fran
Stockholm till utrikes orter — dvs. passagerarna har sluppit bytai Képenhamn.

Forutom kundernas 6nskemal finns tva andra faktorer som bidrar till att 6ka antalet
direktforbindel ser. For det forsta medfér det successivt 6kande antalet passagerare att
kapacitetsproblemen vid de stora flygplatserna blir allt svarare, vilket i sin tur driver upp
kostnaderna.®® For det andra har nya typer av effektiva smajetplan introducerats pa
marknaden, s.k. "regional jets’, vilka gor det mgjligt att erbjuda bekvama forbindel ser till
méttliga kostnader ocksa vid relativt |1aga passagararfl oden.

Nav-ekerstrukturen leder till att ett flygbolag tenderar att dominera en viss flygplats. |
Europa dominerar de s.k. flag carriers normalt navet vid huvudstadens viktigaste flygplats
— och dérmed ofta hela den inrikes flygmarknaden. | USA, dér fleranav finns, dominerar
de storaflygbolagen en eller ett par stéder var. Exempelvis dominerar Delta helt trafiken
till och fran Atlanta.

Empiriska studier av flygprisernai USA visar att resor till eller fran nav (dvs. inte via) ar
dyrare &n andra flygresor. Exempelvis &r biljetter till detio av USA:strettio storsta
flygplatser som & mest " koncentrerade” ungefér 18 procent dyrare an det nationella
genomsnittet for biljetter p& motsvarande strackor.®* Koncentrationsméttet & har det
dominerande flygbolagets andel av al trafik pa flygplatsen. Om hansyn tastill

trangsel effekter och andra forhallanden som driver upp kostnaderna pa de stora
flygplatserna kvarstér en prishtjande effekt av navbildningen pd 5-15 procent.®
Emellertid & det bara”lokala” passagerare, dvs. passagerare som utgar fran eller reser till
navet, som erfar hogre priser. FOr passagerare som reser via ett nav ligger biljettpriserna
pa en genomsnittlig niva Detta forstarker slutsatsen att prisokningen orsakas av det
dominerande flygbol agets marknadsmak.

Utvidgningen av flygbolagens linjendt drivs som sagt av 6kade passagerarvolymer. Det
kan dock finnas ett mer uttalat " aggressivt” syfte. Sa & oftafallet nar ett stort bolag
etablerar direktlinjer fran sitt huvudnav till en ort i ett annat land som inte &r ett tydligt
nav ("hub till icke-hub”). Exempel padettaar KLMs linjer fran Amsterdam till Géteborg
och ett antal brittiska och tyska stader, Lufthansas (och dess alierades) linjer fran norra
Italien till Tyskland och SAS/Air Botnias trafik fran Finland till Arlanda. En sadan linje
kan kanaisera trafikfloden fran, exempelvis, Goteborgsomradet via Amsterdam till resten
av varlden. Dessa floden skulle annars ha gétt via ett annat nav, t.ex. Arlanda eller

% Se Hanlon (1996), s 111-116.

% Detta problem kan ocksd motverkas av stérre flygplan. Fram till 1982 dkade den genomsnittliga
flygplansstorleken, men &minstone mellan aren 1982 och 1991 minskade den &ter (Doganis, 1992).
¢! Borenstein (1992), s. 55.

62 Evans och K essides (1992); Borenstein (1992); Doganis (1991).
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K dpenhamn. (Déarutdver fangas givetvis mycket av direkttrafiken mellan staderna.) Denna
typ av utmaning &r svar att mota direkt for den dominerande aktéren. Om SAS borjar
bedrivaintensiv trafik mellan Goteborg och Amsterdam leder dettatill att den langvéaga
utrikestrafiken till och fran Goteborg styrs fran Arlanda och Kastrup (SAS) till
Amsterdam (KLM). Eftersom Goteborg inte & ett nav kan heller inte transferpassagerare
kanaliseras i motsatt riktning i nagon namnvard utstréackning. For de flesta
utrikespassagerare som utgar fran Goteborg ligger Stockholm & "fel” hall. Istéllet kan
SAS kanalisera passagerare till Kpenhamn, eller till allianspartnern Lufthansas nav i
Frankfurt. Ett annat "motdrag” ar att startatrafik till en annan ndgot mindre stad i det
andralandet. Detta fungerar inte gentemot KLM, men om exempelvis British Airways
startar eller utokar trafiken mellan Goteborg och London kan SAS starta eller utoka
trafiken mellan Manchester eller Edinburgh och Stockholm eller Kopenhamn. Beroende
paatt Sverige ligger mer perifert an Storbritannien (och &n de flesta V asteuropeiska
lander) kan dock detta” motdrag” vara mindre verksamt &n " draget”. Forutséattningarna att
kanalisera manchesterbor via Stockholm &ar rimligen sémre én forutséattningarna att kana-
lisera goteborgare via London. Det bor ocksa papekas att det " aggressiva’ motivet inte
entydigt kan separeras fran det "icke-aggressiva’ motivet. Allanya direktlinjer anvands
forstas saval for att transportera passagerare mellan de tva orterna, som for att kanalisera
passagerare fran den nya destinationen via det egna navet och for att kanalisera
passagerare fran resten av det egna nétet till den nya destinationen.

4.3.2 Ankomst- och avgangstider

Som namnts ovan har de flesta stora flygplatser kapacitetsbrist. Kapaciteten pa Arlanda ar
exempelvis fullt utnyttjad under hogtrafikperioderna, ” peak”, pa morgonen och under
eftermiddag-kvall. Framfor allt affarsresenérer onskar att flyga pa dessatider. Kapaciteten
kan Okas genom att nya banor eller nya flygplatser byggs. Arlandas tredje banan kommer
att oka kapaciteten fran 73 flygplansrorel ser per timmetill 90. Trafiktillvaxten leder dock
sa smaningom till att det kommer att rada kapacitetsbrist &ven med en tredje bana, och
ytterligare utbyggnad méter motstand motiverad av bl.a. hansyn till miljon.

Genom att det réder brist pa kapacitet blir ankomst- och avgangstiderna véardefulla. De
bor darfor fordelas pa ett sddant Sétt att det varde de representerar tastillvara pa bast
mojliga sétt.

Bristen pa slot-tider kan ocksa skapa konkurrensproblem. Om allatillgangliga slot-tider ar
uppbokade av befintliga flygbolag, sa &r detta givetvis ett odverstigligt hinder for en
potentiell konkurrent. Ett etablerat bolag skulle kunna ténkas flyga med mycket 13g
beldggning, bara for att forhindra konkurrenter fran att etablerasig.

| USA har man observerat att biljettpriserna ar hogre pa de flygplatser dér det rader
kapacitetsorist, vilket i och for sig & rimligt, liksom det & rimligt att prisernai
genomsnitt & hdgre under hogtrafikperioderna. Problemet &r att etablerade foretag i viss
man kan skapa kapacitetsbrist, genom att tillhandahdlla ett storre antal avgangar én
passagerarunderlaget motiverar, och genom tidtabellernas utformning.

Grundpricipen for férdelning av slot-tider ar " historisk rétt”, vilket innebar att det bolag
som for nérvarande anvander en viss slot-tid har rétt att fortsdtta att gérasa, i princip for
al framtid. Villkoret &r framst att den verkligen anvands. Det finns ett antal tankbara sétt
att hantera kapacitetsbristen: utauktionering av slot-tider, administrativ tilldelning, ” peak-
load pricing” och kobildning vid flygplatserna. Bortsett fran kobildningsprincipen kan
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dessa metoder anvandas tillsammans med " historisk rétt” —och i safall baraavse
nytillkomna slot-tider. De kan ocksa anvandas for samtliga slot-tider. Dessa metoders
effekter pa kapacitetshristen & daremot osakra.

K 6bildningsprincipen anvands pa de flesta amerikanska flygplatser och innebér att start-
och landningstidernaiinte &r vikta for ett visst flygbolag. Istéllet far planen landaeller
avgai den ordning de anlander eller &r redo att |amna flygplatsen. Denna metod ar svar att
anvanda nar trangselnivan ar hog, vilket &r falet vid de stora europeiska flygplatserna.

Utauktionering av dlot-tider har provats vid nagra amerikanska flygplatser. Auktionen
kan avse en permanent eller en tidsbegransat rétt till en viss slot-tid. Flygbolagen kan
ocksa ges rétt att handla sinsemellan med slot-tider, vilket & falet i USA. Det & dock
inte galvklart att ett auktionsforfarande ar det rétta séttet att skapa konkurrens. De
etablerade foretagen kan mycket val bjuda 6ver nyetablerade foretag, &ven om de inte har
behov av nya dlot-tider, eftersom mindre konkurrens méjliggor hogre priser.

" Peak-load pricing” innebéar att priset satts hogt nar efterfrégan ar hog (morgnar och
eftermiddagar) och |agt andratider. Priset anpassas sa att efterfragan inte blir storre én
antalet tillgangliga slots. Denna metod anvands vid flygplatsernai Londonomradet.
Priserna & dock begréansade, sa det rader fortfarande dverefterfragan i " peak”.

Administrativ tilldelning & huvudprincipen i Europa och Sverige. Fordelningen av slots
styrs av R&dets forordning 95/1993 (EEG, 18 januari 1993, om gemensamma regler for
fordelning av start- och landningstider pa flygplatser inom Gemenskapen). Nya foretag
ges foretradesrétt till halften av de slot-tider som frigors. Reglerna stadgar ocksa att slots
varken fér sdljas eller skénkas bort. Daremot kan tva bolag byta tider med varandra.
Grundregeln & dock att det flygbolag som innehar en slot-tid har "evig" foretradesrétt till
denna, s.k. "grandfather rights", under forutséttning att slot-tiden kontinuerligt anvands.
FOr narvarande pagér ett arbete inom EU som syftar till att revidera dessaregler.

Avregleringen av inrikesflyget har medfort en 6kad efterfragan pa start- och
landningstider. N&r SAS kdpte Linjeflyg forband man sig att frigéra 100 slot-tider per
vecka under hogtrafikperiod. Detta skapade ett utrymme for nya konkurrenter, i forsta
hand Transwede. Malmd Aviation kunde borja flyga pa Bromma genom vad som narmast
kan beskrivas som ett kryphdl i de regler som anvandes for att stanga Bromma for
reguljarflyget. Genom att anvénda en ny typ av tystajetflygplan, BAe 146, klarade man
de bullernormer som egentligen var avsedda att géra det omgjligt att flyga med tunga
jetplan pa flygplatsen. K apaciteten pa Bromma begransas inte i forsta hand av antalet
lediga slots, utan av den regel som begransar det totala "arsbullret" till en viss niva.
Fordelningen av ankomst- och avgangstider diskuteras dven i avsnitt 7.4.3.

4.3.3 Skalfordelar, natverkseffekter och bonusprogram

| flygbranschen existerar skalfordelar pa olika nivaer och av olikatyper.

Skalfordelar pa flygplansniva
Ett storre antal passagerare paen linje mojliggor storre flygplan, vilket anses sénka
snittkostnaderna. Doganis® uppger exempelvis att genomsnittskostnaden per stol & 25,

831901, s. 146.
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30 respektive 40 procent lagre i en MD80 (140 stolar), en B767 (200 stolar) respektive en
B747 (400 stolar) —jamfért med i en B737-200 (110 stolar).

Karyd (1999) analyserar specifikt kostnadsstrukturen i svenskt inrikesflyg. Studien
omfattar mindre flygplan &n de ovan namnda. Han finner att kostnaden per stolskilometer
ar cirkahdlfteni en MD80 (141 stolar) jamfort med en SAAB-340 (32 stolar). Fokker 28
(67 stolar) och British Aerospace 146 (90 stolar) & 10-15 procent billigare per stol an
SAAB, DC9 och Fokker 100 (bada med cirka 100 stolar) &r drygt 30 procent billigare,
medan B737 kostar bara ndgot mer &n MD80. Karyd gor ocksa bedémningen att
kostnadskurvan blir flackare éver 100 siten.®

En studie av AEA (1998) ger inte sarskilt tydligt stéd for hypotesen att séteskostnaderna
avtar med flygplanets storlek. Av rapporten framgar att genomsnittskostnaden per stol pa
kortdistansrutter (cirka 500 km) &r ungeféar densamma fér ett plan av typen B737-200
(som tar cirka 120 passagerare) som for ett plan av typen B767 (som tar 200-300
passagerare). Pa langdistansrutter (cirka 5.500 km) & genomsnittskostnaden ungefar
densammafor B757, B767 och B777 (som tar 200—250, 200—300 respektive 300—-400
passagerare). Om B747 (jumbojet, med plats for upp till cirka 500 passagerare) anvands
kan genomsnittskostnaden, enligt AEA-studien, sénkas med cirka 10 procent.
Forutsattningen &r forstas att planen kan fyllas optimalt med passagerare. For detta krévs
200 000—250 000 arspassagerare per avgang for en B747, medan det réacker med cirka
50 000 arspassagerare for en B737-200.

Skillnaden mellan framst Doganis studie, som visar patydliga skalfordelar i flyg-
plansstorlek, och AEA-studien, som visar tamligen méttliga sddana, beror &minstone
delvis paskillnader i kalkylforutséttningar. Stora plan anvands normalt pa
langdistanslinjer. Plan som flyger |angdistans kan befinna sig i luften storre delen av
dygnet — upp till kanske 20 timmar per dygn — medan plan som flyger kortdistans oftainte
flyger mer an 8-10 timmar per dygn. Ett flygplan som flyger manga timmar per dygn
producerar fler passagerarkilometer. Effekten forstarks av att medel hastigheten ocksa blir
hogre. Detta gor att kapitalkostnaden per passagerarkilometer blir 1&gre for plan som
anvandsi langdistanstrafik. Dartill minskar brans edtgangen och kostnaderna for
flygplatsavgifter per passagerarkilometer. Eftersom stora flygplan normalt anvands pa
l&ngdistanstrafik och mindre plan pa kort- och medeldistans kan en empirisk jamforelse
av kostnaderna 6verdriva de egentliga skillnaderna. Otvivelaktigt torde det dock finnas
vissa skalfordelar pa flygplansniva.

Skalfordelar pa linje- och flygbolagsniva

Det finns vissa skalfordelar pa flygholagsniva, t.ex. fér markpersonal, marknadsforing
och underhall av flygplan. Dessa fordelar anses dock uttémda redan vid en nivaav cirka
15 likadana flygplan. | gé@lvaverket tycks det finnas en tendens att kostnaderna 6ver
denna niva 6kar med flygbolagets storlek.®® SAS har drygt 200 flygplan, av 12 typer i 21
varianter.

Ocksa palinjenivafinns skalfordelar av liknande typ. Dessutom finns det en koppling
mellan skalférdelar palinje- och flygplansniva. Forutséttningen for att kunna uppna
skalfordelar pa flygplansniva ar forstas att det finns ett tillrackligt antal passagerare pade

64

S. 7.
® Doganis (2001), s.71, 76. Ng och Seabright (2001) redovisar dock resultat som tyder p& att det finns
skalfordelar ocksa vid en betydligt stérre storlek.
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enskilda linjerna. Palinjenivafinns dock ett utbytesforhallande mellan antal avgangar och
flygplanets storlek. Vid ett givet antal passagerare innebér storre flygplan farre avgangar,
och passagerarna sétter varde pa att ha flera avgangar att valjamellan. Enligt Richard
(1999) okar kundernas betalningsviljafor flygresor med cirka 10 procent nér den dagliga
frekvensen Okar fran tvatill tre, och med ytterligare 5 procent nar frekvensen okar till
fyra.®® Kunderna 6nskema om manga avgdngar kan sigas vara en form av skalférdelar
fran efterfragesidan. Genom utbytesforhallandet mellan antalet avgangar per linje och
flygplanets storlek skapas en koppling mellan skalfordelar fran efterfragesidan och
skalfordelar fran utbudssidan.

Enligt ovan kravs det cirka 500 000 arspassagerare for att tio avgangar per dag med en
B737 skakunnafyllas. Det skulle kunnatyckas att redan 100 000 arspassagerare darfor
skulle varanog for att ge utrymme for tva konkurrenter pa en linje — med var sin avgang —
men kundernas vardering av en hog frekvens gor att det i praktiken krévs ett hogre antal.

”Economies of scope”

" Produktbreddsfordelarna’ (" economies of scope”) innebér att det & billigare att
produceratva (eller flera) produkter inom ett foretag, an att producera samma mangd av
de tva produkternai tva (eller fler) separata bolag. Den viktigaste typen av
produktbreddsfordelar som uppstar i flygbranschen ar de kostnadsférdelar som ett nav-
ekersystem ger. Genom att ett bolag bedriver flygtrafik pafleralinjer fran ett nav kan
trafiken koncentrerastill ett relativt litet antal ” ekerlinjer”. Om varje linje opererades av
ett enskilt bolag (och om passagerarnainte kunde flyga med tva olika bolag pa en resa)
skulle trafiken behdva spridas ut 6ver ett mycket storre antal linjer, vilket skulle ge hdgre
kostnader. Ju enklare det &r for passagerarna att byta mellan flygbolag under en och
sammaresa, desto mindre blir dock produktbreddsfordelarna.

Natverkseffekter

Ovan har nagra av flygets skalférdelar pa kostnadssidan beskrivits. Ocksa fran
efterfragesidan finns skal- och produktbreddsfordelar, vilka brukar betecknas
natverkseffekter. Natverkseffekter kan beskrivas sa att en konsuments nytta av en produkt
okar nar en annan konsument anvander produkten i fréga.®’ Natverkseffekten kan vara
direkt, nar den andra konsumentens konsumtion i sig ingdr i nyttofunktionen. Ett exempel
ar telefoner, dar en individs nytta av att 8ga en telefon 6kar med antalet andraindivider
som har telefon. Néatverkseffekten kan ocksa varaindirekt. | ett sadant fall leder en
individs efterfragan till att utbudet av komplementéara varor okar, vilket gynnar andra
konsumenter. Flygindustrin &r ett exempel paen bransch dar det finnsindirekta
natverkseffekter. Nar fler personer efterfragar flygresor okar inte dettai sig nyttan av en
vissindivids flygresa. Daremot leder den dkade efterfragan till att det blir fler
destinationer och avgangar att valjamellan, vilket okar individens (forvantade) nytta.

Denna natverkseffekt uppstar mellan olika flygbolag, likval som inom ett flygbolag. Att
byta flygbolag medfor emellertid ett antal verkliga eller upplevda problem, t.ex. att man
gar miste om de rabatter man kan f& om man anvander ett flygbolag hela vagen och att
risken for att bagaget forsenas Okar. Av detta ské tenderar flygpassagerare att, om

% Detta galler for ett urval bestdende av cirka 800 " point-to-point” flygstréckor inrikesi USA, med en
genomsnittlig flygstracka pa knappt 1.400 kilometer, och med ett genomsnittspris pa cirka 185 USD.

®7 Natverkseffekter kan ocksa forekomma mellan foretag, sa att ett foretags produktionsméjligheter dkar nar
ett annat féretag producerar.
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mojligt, anvanda samma flygbolag for alla delresor. Detta ger i sin tur de flygbolag som
har ett valutvecklat linjendt en stor fordel i konkurrensen om transferpassagerare.

Genom frivilliga bilaterala eller multilaterala 6verenskommelser kan tva eller flera
flygbolag 6ka komplementariteten mellan sinalinjenét. Exempelvis kan tidtabeller och
linjené samordnas, flygbolagen kan anvénda sammaterminaer och gemensamma
lounger och ge rabatter pa sammansatta resor. Inom allianser sker en relativt |angtgaende
samordning i dessa avseenden, medan interlineavtal och code share-avtal & mindre
langtgaende.

”Artificiella natverkseffekter” och bonusprogram

Ett annat sétt att pa mer artificiell vag oka komplementariteten mellan flygresor & genom
bonusprogram, s.k. Frequent Flyer Programs, FFPs. N&r resor registrerasi ett FFP erhalls
bonuspoang, fler ju langre resan &r. Nér ett tillrackligt antal poéng insamlats kan dessa
anvandas for att "kopa’ en bonusresa. Ett stérre antal podng atgar for en langre flygresa
jamfort med en kortare. Genom denna konstruktion skapas en komplementaritet mellan
helt separata flygresor som foretas med samma bolag. (Delstrackornai en langre resa ar
naturligtvis alltid komplementéra, vilket & en av orsakernatill de nétverkseffekter som
beskrivits ovan.) En resa med ett flygbolag inom en allians beréttigar dock normalt till
bonuspoang i valfritt bonusprogram inom alliansen. Detta forstarker sdledes ytterligare
komplementariteten inom alliansen.

Den bonusgrundande resan betal as oftast av arbetsgivaren, medan bonusresan normalt
tillfaller resenéren. | detta avseende skiljer sig FFPs fran normala bonusprogram, liksom
fran mangdrabatter i vanlig mening. Formaner i form av bonusresor ar skattepliktiga. Den
enskilde férvantas informera sin arbetsgivare nér en bonusresatas ut, varvid arbetsgivaren
skall betala arbetsgivaravgift och den anstédlde inkomstskatt. Varken skattemyndigheten
eller arbetsgivaren har dock insyn i bonusprogrammen. Det forekommer att arbetsgivare
forbjuder sina anstéllda att registrera tjansteresor i bonusprogram, i syfte att forhindra att
ovidkommande héansyn tas vid kop av flygresor. Det forhdllande att alla storre flygbolag i
Europaintroducerat bonusprogram under 1990-talet antyder att bonusprogram &r en
mycket viktig faktor vid valet av flygbolag.

Inom SAS bonusprogram, EuroBonus, erhalls typiskt sett sh manga poang att man efter
mellan fyraoch &taresor i affarsklasstill en viss destination kan resai turistklasstill
samma destination. (Det finns dock inget krav pa att resan skall gatill samma
destination.) Dettainnebér en " aterbaring” om cirkafem procent paresor i affarsklass,
medan " &erbaringen” paresor i turistklass & fem till tio procent.®® En inrikesresa tur- och
returresai affarsklass ger exempelvis den enskilde en forman vard cirka 150 kronor,
medan en interkontinental affarsresa kan ge den enskilde en forman vard upp till cirka

2 000 kronor.

| jamforelse med bonusprogram i andra branscher framstar en sadan bonusniva som
mycket hég, men for flygbranschen & nivan normal.®

Syftet med bonussystem och andra | ojalitetsskapande étgarder &r att de skall generera
efterfragan for foretagets produkter pa ett sétt som ar "billigare” an det vore att sénka
priset eller hoja kvalitén. Bonusprogram tenderar dessutom att stérka det dominerande

% Forutsatt att uttag sker i turistklass — om uttag sker i affarsklass blir "vérdet” av bonusresorna hogre.
% Expressen, [2000], 28 september.
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flygbolagets stallning. Detta beror pa att det for resenaren & mer I6nsamt att samla poang
I ett enda bonusprogram, eftersom poangen forfaller efter en visstid. For SAS program &r
dennatid fyratill fem ar. Manga resenarer maste koncentrera sitt resande till ett bolag, for
att under dennatid hinnatjanaihop poang till en attraktiv bonusresa. Dértill kommer att
uttaget av den forsta resan fordréjs om man bygger upp ett podngsaldo i flerabolag. Mot
denna bakgrund forbjod Konkurrensverket den 12 december 1999 SAS att tillampa
EuroBonus for inrikesresor pa sadant sétt att kunden far bonuspoang som kan anvandas
for friaresor, hotellvistelser mm. Efter ingripande fran Marknadsdomstolen fick SAS
fortsétta att tillampa EuroBonus som tidigare, fram tills domstolen slutliga avgérande i
fragan. | februari 2001 meddelade domstolen att SAS fran oktober 2001 & forhindrade att
ge sinaresenarer bonuspoang painrikesresor langs linjer dar bolaget moter konkurrens —
dvs. i praktiken pa Goteborgs- och Mamalinjerna.

Effekter motsvarande de av ett bonusprogram kan uppnas genom rabattavtal mellan
flygbolag och foretag respektive resebyraer. De kan vara progressiva och anpassade efter
det enskilda foretagets (resebyrans) forvantade behov (forsaljning). De bonusprogram
som riktar sig mot resebyraer kallas oftafor "TACOS’, " Travel Agency Commission
Overrides”. Traditionellt har resebyrder erhdllit en provision motsvarande en viss andel av
flygbiljettens pris. Enligt de gamla IATA-reglerna erhdll resebyran atta procent av
biljettpriset for inrikes resor och nio procent for utrikes resor. Numera beslutar
flygbolagen sjdva vilken provisionsniva—om nagon —de vill ge resebyrderna. Eftersom
provisionerna utgjort en s stor del av flygbolagens kostnader har de forsokt sanka
provisionsnivan, vilket givetvis métts av protester fran resebyraerna. En typisk TACO
erbjuder en hogre provisionsniva for resebyraer som astadkommer en viss minsta
marknadsandel for ett visst flygbolag. Exempelvis kan dubbel provision utga om
flygbolaget uppndr en marknadsandel p& minst 80 procent.” Efter diskussioner med
Konkurrensverket har SAS omformat sina foretags- och resebyrdavtal sa att dennatyp av
progressiva effekter inte skall uppsta

Effekten av natverkseffekterna

Sammanfattningsvis kan man saga att (indirekta) néatverkseffekter gynnar dominerande
flygbolag, med va utvecklade linjenét, pa fyra sétt. For det forstatenderar passagerare
naturligt, av " bekvamlighetsskal”, att vélja att flyga med samma flygbolag paala
delstréckor av en sammansatt resa. For det andra kan effekten forstarkas genom att
transferpassagerare far rabatt om de flyger bada del stréckorna med samma bolag. For det
tredje bildar ofta dominerande bolag allianser med varandra, vilket kanaliserar
anslutningspassagerare fran respektive part till den andres linjenat. For det fjarde kan
olikaformer av rabattkonstruktioner, t.ex. bonusprogram, ge en sorts rabatt till
passagerare som valjer samma (dominerande) flygbolag vid ett antal helt fristdende resor.
Detre forsta effekterna géller bara vid sammansatta resor, men den fjarde mekanismen
fungerar ocksa pa rena” punkt-till-punktresor”.

4.4 Prisdiskriminering och yield management”

I inledningen beskrevs hur en resatill Luled var néstan 30 procent dyrare an den nastan
tio ganger langre resan till New Y ork. SAS och andra flygbolag brukar, med viss rétta,
framhdlla att sddanajamforelser & som att jamfora dpplen med péaron. Priset for New
Y ork-resan ar ett special erbjudande, medan priset for Luledresan ar det absolut htgsta

" Borenstein (1992); Hanlon (1996), s. 53-54.
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priset. En motsvarande affarsbiljett till New Y ork kostar 23 762 kronor, medan den
billigasg? biljetten till Luled (bortsett fran barn- och pensionarsbiljetter mm) kostar 1 130
kronor.

Flygplansstolar brukar beskrivas som en extrem farskvara. Nér flygplanet stanger dorren
och bdrjar rullagunker vardet av en tillganglig stol till noll. Eftersom marginalkostnaden
for att tamed ytterligare en passagerare pa ett plan som inte &r fullt & mycket liten i
jamforel se med genomsnittskostnaden &r flygbolaget normalt villigt att séljaen marginell
stol till ett I&gt pris.

Utvecklingen mot allt mer avancerad " yield management” startade efter avregleringen i
USA i slutet av 1970-talet.”* S&dana system anses kunna dkaintakterna for flygbolagen
med 2-8 procent.” P& den svenskainrikesmarknaden borjade biljettpriserna differentieras
1978 genom att "roda’ avgangar infordes. Teoretiskt bor priserna séttas hogt under
hogtrafiktimmarna - vilkainfaller pa morgonen och under senare delen av eftermiddagen
och tidigare delen av kvallen - och |&gt under dvrigatider pa dygnet. Under 1980-talet
anvande bade SAS och Linjeflyg en modell med "réda’ och ”svarta’ avgangar, dér svarta
avgangar i hogtrafik forutsatte fullprisbiljetter, medan |ag- och miniprishiljetter bara
kunde anvandas pa de roda avgangarna. | huvudsak differentierades priserna sdledesi tre
nivaer, forutom bl.a. ungdoms-, pensionérs- och standby-biljetter.

Ar 1990 inférdes ett prisdifferentieringssystem baserat p& bokningsklasser, dar resenérer
med fullprishiljetter fick foretrade pa samtliga avgangar. Tva ar senare avskaffades
distinktionen mellan réda och svarta avgangar. | praktiken har det &ven fortséttningsvis
varit svart eller omgjligt att flygai rusningstid med billiga biljetter. Grundidén &r att ett
datorsystem avgor hur manga biljetter i olika klasser som skall sédljas paen viss avgang,
utifran historiska resandemonster och utifran hur snabbt bokningar strommar in till den
specifika avgangen. Det nya systemet ger flygbolagen storre flexibilitet att séljadyra
biljetter i lagtrafik, nér sa & majligt, och att sdljabilliga biljetter i hogtrafik, nér antalet
bokningar i de dyrare biljettklasserna @ |agre é&n normalt. For att forhindra att
affarsresendrer i alltfor stor utstréckning anvander | &gprishiljetter kringgardas de senare
med ett antal restriktioner - fler ju billigare biljetten &r. Vanliga restriktioner ar att
biljetten maste bokas och betalas ett antal dagar i forvag, att den inte & ombokningsbar
eller ombokningsbar med vissarestriktioner, att den forutsétter att resenéren Overnattar en
eller flera nétter pa destinationsorten, osv. Trots flygbolagens forsok att forhindra detta
anvander affarsresendrernai allt storre utstrackning biljetter som inte klassificeras som

" aff arshiljetter” utan relativt billiga” privatresebiljetter”.”™

™ SAS nétbaserade biljettbokningssystem erbjod en turistresa frén Stockholm till New Y ork for 6 762
kronor nér jag valde ett godtyckligt datum drygt tva veckor fram i tiden, med hemresa efter en
mellanliggande | 6rdag.

2 Talluri och van Ryzin, 2000.

> Smith mAfl., 1992.

™ Di, (1999), 6 september.
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Nedanstéende tabell illustrerar prisskillnaderna mellan biljetter i olika klasser for SAS,
Ryanair och Southwest.

Relativa prisskillnader mellan biljettklasser. Dyraste biljettklass = 100

Biljettklass SAS (inrikes) Ryanair Southwest
1 (dyrast) 100 100 100

2 97 80-86 85-92

3 80 65-72 67-74

4 67 50-58 62-68

5 52-53 43-45 50-56

6 29-35 24-35 32-44]-

7 (billigast) 21-27 12/- -

Kallor: SAS tidtabell, www.ryanair.com och www.southwest.com.”™

Som synes & spridningen i de priser som erbjuds ungeféar lika stor for de tre bolagen. |
jamforelse med SAS dverdrivs spridningen nagot for de tva andra bolagen, eftersom de
inteinkluderar skatter och avgifter i sinapriser. Bortsett fran Ryanairs allra billigaste
biljetter, som mer &r att betrakta som marknadsf6ring an som reella prisklasser, forefaller
dock SAS prisspridning vara storst, medan Southwests prisspridning & minst.”

Det extremt va utvecklade systemet for prisdifferentiering leder just till det till synes
mérkliga, och ofta uppmarksammade, forhallandet att en inrikes flygresai afféarsklass
kostar ungefér lika mycket som en interkontinental resai turistklass. Detta behtver i och
for sig inte ledatill valfardsforluster. Enligt ett valkéant resultat kan prisdiskriminering
tvart om oka valfarden, forutsatt att &garden leder till att volymen 6kar.”” A andrasidan
kan de extremt stora prisskillnaderna mellan snarlika tjanster tyckas tyda pa att
konkurrensen inte fungerar tillfredsstéllande.

Pa en marknad med perfekt konkurrens kan foretag inte prisdiskriminera, medan
monopolister i manga fall har avancerade prisdiskrimineringsprogram.”® Detta antyder att
prisdiskriminering minskar i takt med att konkurrensen 6kar. Emellertid finns det bade
teoretiska och empiriska studier som tyder pa motsatsen — dvs. att prisdiskrimineringen
(inledningsvis) okar nar konkurrensen dkar.”® Borenstein och Rose (1994) visar att
prisspridningen Okar, ndr konkurrensen tkar, medan Stavins (2001) visar att
prisdiskrimineringen dkar med ckande konkurrens. Prisspridning &r ett matt pa hur
mycket det faktiskt betalda priset i genomsnitt varierar mellan passagerare som sitter pa

| tabellen &terges SAS fyra affarshiljettklasser samt tre av fem privatbiljettklasser. SAS billigaste
privatbiljett géller resor mandagar, tisdagar och onsdagar. Priset for de tre nast billigaste biljettklasserna
stiger successivt med 100 kronor per klass. Motsvarande biljett beréttigar till resor andra dagar. | tabellen
har inkluderats den allra billigaste biljetten och den fjarde billigaste biljetten, vilken géller torsdagst till och
med sondagar. Prisrelationerna ar beraknade frén tre godtyckligt valdalinjer for de tre bolagen.

"8 Evans och Kessides (1993) finner att nyetablerade flybolag har mindre prisspridning &n de etablerade
foretagen.

" Varian (1992) s 251.

8 Dvs. pa en marknad med fullstandig konkurrens borde flygbolag inte kunna diskriminera mellan
passagerare pa samma flygplan. Daremot kan givetvis prisskillnader mellan ” peak” och " off peak” fore-
komma.

™ Set.ex. Borenstein (1985), Holmes (1989) och Gale (1993) for teoretiska analyser. Effekten uppstar om
flygresor uppfattas som differentierade tjanster och om kundernas vérderingar av dessa tjénster varierar
mycket.
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samma plan. Prisdiskriminering &r, i det har falet, ett métt pa hur mycket priset for en
resavarierar pga. olika restriktioner — exempelvis krav pa att returresan sker efter en
mellanliggande |6rdagsnatt eller bokning ett visst antal dagar i forvag.

Med andra ord leder okad konkurrens bade till att det blir storre spridning i de priser som
passagerarna pa en typisk avgang betalat och till att prisskillnaden mellan olika
biljettklasser Okar. Samtidigt ar prisdiskriminering omajlig pa en marknad med perfekt
konkurrens. Darmed &r det svart att dra nagra slutsatser om konkurrrenssituationen utifran
det faktum som beskrevs ovan — att det gar att hittainterkontinentala resor som &r
billigare én inrikesresor.

4.5 Allianser

Trots de avregleringar av flyget som genomforts under de senaste artiondena finns
fortfarande ett stort antal regler som begransar flygbolagens majligheter att genomfora
fusioner dver nationsgranserna. Exempel pa sadanaregler & begransningar i hur stor
andel av ett flygbolag som kan kontrolleras av utomeuropei ska &gare och bilaterala avtal
mellan enskilda EU-lénder och lander utanfor unionen. De senare begrénsar i sin tur
mojligheterna for europei ska bolag att fusionera. Det & mot denna bakgrund de senaste
arens stora 0kning i antalet alliansbildningar, och aliansernas " djup”, skall ses. For
narvarande finns fem stora allianser, varav de tre stérsta med global rackvidd, med bland
andra féljande medlemmar:*°

Allians Andel RPK
(procent)

Star Alliance: United Airlines, Lufthansa, All Nippon Airways, SAS 21,3
Oneworld: American Airlines, British Airways, Iberia, Finnair 16,1
Skyteam: Delta Air Lines, Air France, Alitalia®, Korean Air Lines 12,7
Wings: KLM, Northwest 7,3
Qualiflyer: Swissair, Turkish Airlines, Sabena 3.8

Ovriga (icke-allierade bolag)® 38,38

Genom frivilliga bilaterala eller multilaterala 6verenskommelser — allianser —kan tvaeller
flera flygbolag dels oka komplementariteten mellan sinalinjenat, dels uppnalagre
kostnader.

Kostnadsfordelar kan uppnas genom gemensam markpersonal pa flygplatser, genom
gemensamma inkop, gemensamt underhdll osv. | princip handlar det siledes om att uppna
skalférdelar genom Okad storlek. Har bor dock noteras att skalfordelarnai flygbranschen
normalt & uttdmda redan for ganska sma bolag, dvs. bolag som &r vasentligt mindre &n
SAS. Visserligen kan vissa kostnadsfordel ar uppnas nér skalan dkas genom allianser, t.ex.
vid inkop, men i gengald dkar kostnaderna for koordinering och bed utsfattande. Se
avsnitt 4.2 ovan.

8 AEA (2001); Financial Times 7 oktober 2001. Med tanke pd Swissairs svéra problem ser Qualiflyers
framtid mycket osdker ut.

8 Alitaliaskall enligt planerna g& med i Skyteam i november 2001. Se Travel News nr. 7, 2001.

8 Till denna grupp réknas ocksd mindre bolag, som kan vara allierade med en mediem av en av de stora
allianserna. Exempelvis samarbetar Skyways med SAS, utan att vara medlemmar i Star Alliance.
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Att oka komplementaritet mellan de tva bolagens linjer ar istéllet ett sétt att 6ka
intakterna, genom att oka " economies of scope”. Ur kundernas synvinklar finns ndgra
viktiga fordelar med allianser.®® Kunderna uppskattar att f& resa med en biljett utstalld i
(endast) ett bolags namn. Av storre betydelse & kanske att allianser ger flygbolagen storre
mojlighet att koordinera sina linjenat och avgangstider, vilket gor att vantetiderna kan
minskas. Samordningen av trafikflédena 6kar bolagens trafikunderlag, vilket kan innebéra
att antalet destinationer kan 6kas ytterligare, och vilket ur kundernas synvinkel kan
innebéra att avgangsfrekvenserna 6kas.** Inom allianser sker en relativt |8ngtgéende
samordning i dessa avseenden, medan interlineavtal och code share-avtal & mindre
langtgaende.

Genom interlineavtal kan flygbolag utfarda biljetter for varandras rékning och bagage kan
overlamnas mellan bolagen, vilket innebédr att sammanhalina flygbiljetter kan kopas
mellan orter som inte tacks av ett enskilt flygbolags linjenét. Att slutainterlineavtal ar det
normala enligt branschpraxis. Code share-avtal ger ett bolag rétt att sitta ett eget
flightnummer pa ett annat bolags avgangar, vilket gor att det "ser ut som” att det forra
bolaget flyger en linje eller avgang som faktiskt flygs av det senare bolaget.

En viktig positiv effekt av allianser & slutligen att samordningen av prissattningen pa
transferresor kan innebara att priset pa sddana resor kan sankas. Ett flygbolag som har
marknadsmakt kommer att sitta ett pris som Gverstiger marginalkostnaden. Om tva bolag
som inte &r alierade flyger var sitt segment av en linje, kommer bada att sitta ett pris Gver
marginal kostnaden. | extremfallet kommer bada att sétta ett monopolprisi relation till den
efterfraga man upplever. Problemet &r att vi har tva successiva monopol, vilket innebéar att
priset for konsumenten kommer att bli hogre &n det ”vanliga’ monopol priset. Orsaken &r
att de bagge foretagen, nér de sétter sinarespektive priser, visserligen tar hansyn till att
den egna vinsten minskar nér de avskracker vissa kunder genom den hdga prisnivan, men
de tar inte hansyn till att de ocksa paverkar det andra flygbolagets vinstniva. Det uppstar,
med andra ord, en sorts extern effekt mellan bolagen. Genom en koordinering av
prisséttningen kan priset sénkastill det " vanliga” monopol priset. Brueckner (2000) och
Brueckner och Whalen (2000) visar, med ett empiriskt underlag som omfattar tur-och-
returresor till eller fran USA, att priset for interlineresor &r upp till cirka 25 procent lagre
om de tva bolagen &r alierade. Prissankningarna blir ocksa stérre, ju mer langtgaende
aliansen ar.

Samtidigt kan allianser begransa konkurrensen mellan de allierade bolagen.®® Den
konkurrensbegransande effekten kan uppsta bade pa linjeniva och pa navniva. Den
viktigaste effekten palinjeniva ar att nar tvaallianspartners natverk éverlappar, sa ger
alliansen foretagen incitament att hoja priserna. For att en allians skall vara meningsfull
kréavs att de tva natverken hanger ihop, vilket forutsétter atminstone en linje mellan de tva
bolagens nav. | de allraflestafall flyger bada bolagen paen sadan linje — vilket talar for
att alliansen kommer att 6ka priserna padenna. | den foreslagna alliansen mellan British
Airways och American Airlines fanns en sadan 6verlappning framst for de transatlantiska
linjerna, medan British Airways europeiska néatverk i huvudsak kompletterade American
Airlines amerikanska nét. Det var just pa de transatlantiska linjerna myndigheterna s&g
konkurrensproblem nér bolagen for fem & sedan sokte (och inte fick) konkurrensréttslig
immunitet for sitt samarbete.® Ett flertal empiriska studier har visat att flygpriserna péen

8 For en utforlig beskrivning av fordelarna, se AEA (1998).

8 Richard (1999) visar dock, med ett empiriskt material fr&n USA, att den sammanlagda frekvensen inte
okar nar alianser bildas, trots att detta 6kar efterfragan painterlineresor.

% Set.ex. OECDs (1999) rundabordsdiskussion kring &mnet, ssammanfattad och diskuterad i OECD (2000).
% De tv& foretagen har nyligen &ter ansokt om konkurrensréttslig immunitet.
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linje tenderar att 6kai takt med koncentrationen. Chen och Ross (2000) menar att
alianser kan ha en negativ effekt palinjeniva, aven om bara ett av bolagen flyger pa
linjen. S skulle vara fallet om det andra bolaget fore alliansbildningen var en viktig
potentiell konkurrent®”.

En annan viktig negativ effekt pa linjeniva av alianser & att det palinjer mellan
aliansens olika nav blir nastan omdgjligt fér andra bolag att konkurrera. Ett exempel kan
illustrera effekten. American Airlines och United har bada ett nav i Chicago (att tva
flygbolag delar nav &r i sig ovanligt). Tiden innan Star Alliance bildades konkurrerade
American framgangsrikt palinjen Chicago-Disseldorf, men i och med att Lufthansa
kombinerade sitt tyska/europeiska linjené med Uniteds amerikanska blev det omgjligt for
American att havda sig p&linjen®. Borenstein (1992) menar att navkonkurrensen lett till
en situation dér ett flygbolag normalt bara flyger till ett annat flygbolags navflygplatser
fran de egna naven. Gonenc och Nicoletti (2000) visar att en htgre marknadsandel for
alliansen pa en enskild linje tenderar att pressa upp priserna.

”"Regionald’ alianser kan dessutom ledatill en forstarkt dominans pa de enskilda naven.
Exempel paregionalaalianser & de mellan KLM och Air UK (nu KLM uk) och mellan
SAS och Skyways.

Genom att fokusera pa allianser mellan amerikanska och icke-amerikanska bolag ger
Brueckners studie en maximalt gynnsam bild av allianser — eftersom Overlappningen
mellan bolagen i de flestafall & minimal. Allianser mellan europeiska bolag torde ha
relativt sett storre negativa effekter.

En annan nackdel &r att alianser minskar flygbolagens incitament att erbjuda direktflyg —
istallet kanaliseras passagerarna genom bolagens nav (Richard, 1999).

4.6 Lagkostnadsbolag - kostnadsfordelar och
strategiska nackdelar

EU-kommissionen uppskattade att de europeiska | agkostnadsbol agen transporterade cirka
4 procent av passagerarnainom EU 1997 (Kommissionen, 1999), medan Doganis (2001)
uppskattar att cirka 3 procent av passagerarnai Europa anvande |agkostnadsflyg 1999,
mot cirka 15 procent i USA. En viktig skillnad mellan de tva kontinenterna &r att
charterflyget traditionellt haft en mycket starkare stélining i Europaani USA. Mer an var
tredje utrikesresainom Europa sker med charterbolag, som ju faktiskt & en form av
|&gkostnadsbolag®. K ostnaden fér charterresor &r jamférbar med, eller till och med négot
lagre &n motsvarande for |&gkostnadsflyg. Andelen reguljart 1agkostnadsflyg forutses
dock allmént dkai Europa™. Det mest framgangsrika |&gkostnadsbolaget i USA &
Southwest Airlines, som sedan starten 1967 vuxit till att bli néstan tre ganger sa stort som
SAS, réknat i passagerarvolym. | Europa &r det mest framgangsrika bolaget av dennatyp
Ryanair, som sedan 1985 vuxit till ungefér en tredjedel av SAS storlek.

8 Se dock avsnitt 4.6, dar den relativt svaga effekten av potentiell konkurrens diskuteras.
8 Doganis (2001), s 75, redogor for detta och flera liknande fall.

% Doganis (1991), s. 15; Doganis (2001), s. 137.

% The European, 16 mars, 1998, s. 20.

72



| konkurrensen mellan etablerade flygbolag och |dgkostnadsbolag (" low cost carriers”)
har de senare en viktig fordel: de 1&gre kostnaderna. Samtidigt har man en viktig
strategisk nackdel: man har normalt inget eget linjenét — eller i varjefall ett mycket
mindre s&dant. Detta & en direkt nackdel i kampen om transferpassagerare och en indirekt
nackdel i kampen ocksa om de passagerare som flyger direkt frén en ort till en annan.
Konkret innebér den direkta nackdelen exempelvis att Malmo Aviation skulle ha svart att
konkurreramed SAS om en passagerare som flyger fran Goteborg till Moskva, via
Stockholm, &ven om det vore s att man flog till Arlanda. Aven om Malmo Aviation
skulle kunna flyga passageraren den forsta delstrackan, s gor passagerarnas obendgenhet
att byta flygbolag det svart for bolaget att konkurreraom dennatyp av kunder. Indirekt
kan detta spilla dver i svarigheter for Malmo Aviation att konkurrera ocksa om kunder
mellan Stockholm och Géteborg.

4.6.1 LAgkostnadsflygets kostnader och priser

Det framgar av nedanstéende figur och tabell att snittintakten var |agre for amerikanska
bolag &n fér europeiska bolag.” Vid genomsnittliga flygstrackor éver 1 000 kilometer var
snittintékten kring 10 eurocent per kilometer for europeiska bolag och 7—8 eurocent per
kilometer for de flesta amerikanska bolag. For SAS var snittintékten cirka 16 och for
Braathens cirka 18 eurocent, men dessa bolag flyger kortare stréckor an de flestaandra
bolag

Genomsnittlig flygstracka och intakt
per passager arkilometer ("yield”), eurocent, fér amerikanska och europeiska flygbolag.
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°! Figuren visar intakten per passagerarkilometer for ett antal flygbolag 1999. Liknande resultat har
redovisats av Hanlon (1996), s. 20.
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"Yield”, trafikvolym och genomsnittlig flygstracka for europeiska och amerikanska flygbolag

Yield RPK  (mdr) Passagerare Snittstracka

(eurocent/RPK) (miljoner) (km)
British Airways 94 118 36,3 3250
Lufthansa 10,86 86 389 2211
Air France 8,50 85,5 39,8 2148
KLM 6,65 58 15,7 3694
Swissair 9,31 31,8 13,9 2288
SAS 16,13 21,2 22,2 955
Sabena 10,77 17,7 10,0 1770
Finnair (11,5 13,0 7.7 1683
Braathens 18,44 4,03 7.7 523
Ryanair (9,9)* 3,38 55 615
America West 8,02 28,5 18,7 1524
American Airlines 8,15 180 84,7 2125
Continental 7,73 96,6 45,5 2123
Delta 7,85 169 105,5 1602
Northwest 7,20 119 56,1 2121
Southwest 7,66 58,7 57,7 1017
TWA 7,08 41,9 258 1624
United 7,76 202 87,1 2319
US Airways 10,26 66,6 58,8 1138

Kéllor: Airline Business, juli 2000, s. 100; Airline Business, september 2000, s. 61-97.

Southwest uppger att deras biljetter i genomsnitt kostar 85 USD per enkelresa, vilket &r
ungefér lika mycket som en inrikesresamed SAS. Skillnaden & dock att flygstrackan i
genomsnitt & drygt 1 000 kilometer, mot cirka 500 kilometer inrikesi Sverige. Ryanairs
biljetter kostar i genomsnitt drygt 50 USD, med en nagot langre genomsnittlig flygstracka
an SASinrikes. Skillnadernai kostnader &r storre &n skillnaden i priser. Ryanairs
vinstmarginal var drygt 20 procent 2000, Southwest vinstmarginal var nastan 20 procent,
medan SAS vinstmarginal var drygt 7 procent (for alla marknader). Dettainnebér att
Ryanairs kostnader per passagerare ar ganska precis héalften sa stora som SAS. Dresner,
Lin och Windle (1996) visar att nar Southwest etablerar sig pa en linje sd gunker
genomsnittsintéakten med ungefar 50 procent. Effekten & dock betydligt mindre pataglig
palangdistandinjer.

SAS flog 2000 5,3 miljoner passagerare pasina 15 inrikedinjer i Sverige, dvs. 350 000
arspassagerare per linje. Ryanair hade dacirka 45 linjer, med i genomsnitt drygt 160 000
arspassagerare och Southwest hade uppskattningsvis cirka 250 linjer med i genomsnitt
cirka 250 000 &rspassagerare per linje.*® Ryanair och Southwest anvander uteslutande
Boeing 737, vilket ocksa &r det flygplan pavilket SASi huvudsak baserar sin
inrikesverksamhet. SAS inrikes Sverige hade en kabinfaktor pa 64 procent och Southwest
hade drygt 70 procent. Gissningsvis ligger Ryanairs kabinfaktor i ndrheten av

%2 Beraknad som total intakt genom RPK . Eftersom flygbolag kan ha andra intakter an biljettintakter (t.ex.
fran flygfrakt och hotellverksamhet) &r detta en 6vre grans.
% | september 2001 hade Ryanair 57 linjer.
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Southwests.** Lagre kabinfaktor innebér i motsvarande mén ett hogre antal avgangar for
ett givet antal passagerare. Man kan darfér saga att SAS erbj6d cirkatio procent hogre
"frekvenskvalitet”, vilket motiverar ett prispaslag med lika mycket. Doganis (2001) har
analyserat |agkostnadsbol agens kostnadsfordelar — framfor allt de brittiska. Foljande
tabell & hamtad fran Doganis analys.

L agkostnadsbolagens kostnadsfor delar

Kostnadsreduktion ~ Kumulerad séteskostnad

(procent) (index)
Traditionel It flygbolag 100
L &gkostnadsbolag
L&gre operativa kostnader
Tétare stolsplacering -16 84
Hogre flygplansutnyttjande -3 81
L &gre |6neniva, mindre beséttning -3 78
Billigare sekundarflygplatser -6 72
En flygplanstyp — billigare underhdll -2 70
L &gre serviceniva
Minimerade " stati onskostnader” *° -10 60
Ingen gratis servering pa flyget -6 54
L &gre distributi onskostnader
Inga resebyrakommissioner -8 46
L &gre boknings- och séljkostnader -3 43
Andrafordelar
Mindre administration -2 41

Kédla Doganis (2001).

Tabellen visar de kostnadsférdelar som kan uppnas om ett |agkostnadsbolag gér in for att
minimera alla kostnader. | praktiken kan allalagkostnadsbolag givetvis inte alltid uppna
samtliga dessa kostnadsfordelar. Exempelvis har Ryanair valt att erbjuda ett relativt
generdst benutrymme, medan manga | dgkostnadsbolag séljer en del biljetter genom
resebyréer. | vissaorter finnsinga sekundarflygplatser med l&gre start- och
landningsavgifter. Doganis menar dock att en vasentligt 1agre kostnadsniva ar hallbar, for
bolag som véljer denna strategi, och dessutom att ” | dgkostnadsbol agen maste se till att
uppratthalla ett kostnadsférspréng pé cirka 50 procent om de vill éverleva’.*

Det bor ocksa papekas att |agkostnadsbolagen har vissa fordelar ocksa pa intaktssidan.
Traditionella flygbolag vill slussa sd manga passagerare som majligt till sinanav. Detta
innebar att den som koper en sammansatt resat.ex. Umea — Stockholm — London inte
betalar fullt pris for bada segmenten. | synnerhet nér man slass om passagerare som startar
sin resa utanfor den egna hemmamarknaden t.ex. Stockholm — Helsingfors — Paris med

% Uppgifternai detta och féregdende stycke & hamtade fr&n bolagens &rsredovisningar och hemsidor.
% Dys. kostnader for ”lounger”, bolagens flygplatspersonal och fér bagagehantering (”handling”).

K ostnaderna hdlls ofta nere genom outsourcing.

% Doganis (2001), s. 151.
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Finnair kan rabatterna bli mycket hoga. L agkostnadsbolagen slipper dennatyp av

" utspadning” av snittintékterna, eftersom de &r inriktade pa” direktpassagerare” (" point-
to-point”). Dessutom blir det |&tare for |agkostnadsbol agen att optimeraintakterna ("yield
management”), eftersom de inte behdver ta hansyn till systemeffekter, utan kan maximera
intakterna pa varje stracka for sig.”’

Slutligen bor det papekas att nar ett |agkostnadsbolag etablerar sig paen linje sa okar i
manga fall efterfragan paflygresor langs linjen vasentligt. Detta kan bero paatt flyget tar
passagerare fran mark- eller sjotransporter, eller sa kan det bero paett okat totalt resande
mellan de tva orterna. Nar Ryanair 6ppnade linjer mellan Irland och ett antal stéder i
England och Skottland dkade trafiken i m&ngafall till det tre- eller fyrdubbla.*®

Dessa mekanismer kan sammantaget ses som en bakgrund till att flygprisernatill och fran
storanav har visat sig varadyrare.

4.7 Faktisk och potentiell konkurrens

Man brukar séga att det finns tva sorters konkurrens: konkurrens pa marknader och
konkurrens om marknader. En relaterad distinktion & den mellan faktisk och potentiell
konkurrens.

4.7.1 Teorin om utmaningsbara marknader

Som en introduktion till teorin om utmaningsbara marknader (” contestable markets’) kan
vi borjamed att ténka oss en marknad med perfekt konkurrens. Pa en sadan marknad
finns ett stort antal kdpare och séljare (foretag och konsumenter), och de olika féretagens
produkter & helt utbytbara. For att forenkla analysen kan man ténka sig att allaféretag
anvander sammateknologi och att det inte finns ndgra fasta kostnader (eller andrakallor
till skalfordelar). Konsumenterna har fullsténdig information om produkternas pris och
kvalité och véjer, for en given kvalité, att kopa den produkt som har det |8gsta priset.
Darmed kommer ett foretag som satter ett hogre pris @n sina konkurrenter inte att fa sélja
nagonting, medan ett foretag som sétter ett |&gre pris an konkurrenterna snabbt erévrar
hela marknaden. Detta kommer att tvinga foretagen att sélja sina produkter till ett pris
som motsvarar marginalkostnaden.

L&t oss nu ténka pa en marknad med ren priskonkurrens och med bara tva (eller ett fatal)
foretag. Detta & den s.k. Bertrandmodellen. Vi antar ater, for enkelhets skull, att
foretagen har identiska kostnader och att det inte finns ndgra skalfordelar. Konsumenterna
véljer att kdpa av det foretag som sétter |agst pris. Om det inte finns nagra
kapacitetsrestriktioner och om foretagen inte samarbetar, s kommer konkurrensen mellan
dem ocksai det har fallet att driva ner priset till marginalkostnaden. Med andra ord: aven
om baratva foretag konkurrerar pa marknaden, sd kommer utfallet att bli detsamma som
p& en marknad med perfekt konkurrens.*

" Doganis (2001), s. 152. Talluri och van Ryzin, 2000, redogér for svérigheterna att optimeraintakternai
ett linjendt.

% Doganis (2001), s 139. Windle och Dresner (1995) visar att nar ett |8gkostnadsbolag etablerar sig paen
linjei USA okar trafiken med i genomsnitt 200 procent.

% Vi bortser har ifr8n de komplikationer som uppst&r om féretagen méts upprepade gnger pA marknaden.
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Enligt teorin om utmaningsbara marknader (Baumol m.fl., 1982) s géller, under vissa
forutsattningar, motsvarande ocksa for monopolbranscher. Ett monopolforetag &r ibland
helt férhindrat att utnyttja sin monopolstélining — till och med i det fall marknaden
kénnetecknas av avsevarda skalférdelar. Enligt teorin hotas hela tiden monopolforetagets
stéllning av potentiella utmanare; for att avvarja hotet maste monopolisten sétta ett pris
som &r lika med genomsnittskostnaden. Utmaningsbara marknader &r " effektiva’, i den
meningen att man inte kan forbéttra marknadens funktionssétt med hjdlp av regleringar. |
den man teorin géller innebér detta exempelvis att konkurrensregler & onodiga.

Villkoren for att teorin skall gélla &r att produkten & homogen (alla producenters
produkter &r helt likvardiga), att det inte finns nagra icke atervinningsbara kostnader
("sunk costs”) forknippade med in- eller uttréde pa marknaden, och, kanske mest kritiskt,
att monopolisten inte hinner andra sitt pris forran utmanaren har erévrat hela, eller storre
delen av, marknaden.

Sa lange teorins antaganden galler sd kommer en monopolist som forsoker sétta ett pris
dver genomsnittskostnaden ofelbart att trangas undan av framgangsrika utmanare. Dessa
erbjuder ett |&gre pris &n monopolisten, och erdvrar snabbt hela marknaden. Mgjligen kan
monopolisten dtererévra marknaden, genom att sénka priset, men eftersom det inte kostar
nagot for utmanaren att kommain pa och sedan lamna marknaden, sa paverkar dennarisk
inte utmanarens beslut. Att snabbt kommain pa en marknad och sedan vara beredd att
lika snabbt 1dmna den brukar kallas for ” hit-and-run competition”.

Teorin om utmaningsbara marknader foreslogs som en ”basmodell” (" bench mark
model”), som kan vara anvandbar som utgangspunkt for en analys av marknader med ett
eller ett fatal foretag, &ven om modellen inte exakt beskriver marknaden. (Pa motsvarande
sétt som modellen for fullstéandig konkurrens & en anvandbar basmodell f6r manga
branscher.) Det har dock visat sig att teorin om utmaningsbara marknader, till skillnad
fran teorin om fullsténdig konkurrens, &r valdigt kanslig for sma férandringar av
antagandena. Eftersom allateorins antaganden aldrig &r fullstéandigt uppfyllda, sa har
teorin, enligt dess kritiker, ett mycket begrénsat varde. Exempelvis leder ocksa mycket
sma intradeskostnader till att utmanarnas bendgenhet att trédain minskar drastiskt —och
att monopolistens mojlighet att sétta priset Gver genomsnittskostnaden 6kar i motsvarande
man. (Set.ex. Farrell, 1986, Gilbert and Harris, 1984 och Stiglitz, 1987.)

Det framsta empiriska stodet for att potentiell konkurrens faktiskt har betydelse & kanske
franvaron av monopolvinster, enligt studier av I6nsamheten i olika branscher. Inte heller
finns det nagot tydligt samband mellan koncentration och |6nsamhet. Detta tyder pa att
potentiell konkurrens kan vara en viktig restriktion for féretag med héga
marknadsandelar. A andra sidan & de skillnader i 6nsamhet som existerar mellan
branscher och foretag varaktiga, vilket tyder pa att foretagen i vissa branscher faktiskt kan
utnyttja sin marknadsmakt.'® Dessutom &r det val dokumenterat att de dkade vinster som
marknadsmakt genererar i stor utstrackning fors vidaretill bl.a. personalen. Dettatycks
ocksavarafallet for flygbranschen (Ng och Seabright, 2001). Med andra ord kan
konkurrensen vara begransad och prisnivan uppdriven, utan att detta avspeglar sig i
markant hogre redovisad vinst.

Idag menar man att teorin framst kan vararelevant for ” upphandlingsmarknader”, dvs.
marknader med stora och langa kontrakt. Darmed skulle modellen kunna vara relevant for

100 5o Schmalensee (1989) for diskussion och referenser.
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kommunal och statlig upphandling av flygtrafik. A andrasidan & dennatyp av
regionalflyg sdllan en renodlad upphandlingsmarknad, utan en blandning av upphandling
och "vanlig marknad”.

4.7.2 Effekten av potentiell konkurrens pa flygmarknaden

Det faktum att produktionsresursernai flygindustrin ar sa extremt rorliga har gjort att
flygindustrin ofta pekats ut som en bransch déar antagandena bakom teorin om
utmaningsbara marknader i stort sett & uppfyllda. Bland annat av detta skal finns en hel
del studier av betydelsen av faktiskt och potentiell konkurrensi flygindustrin. Om teorin
vél beskriver flygmarknaden bor antal et faktiska konkurrenter (t.ex. paen visslinje) inte
paverka priset. Vidare bor det, enligt teorin, altid finnas potentiella konkurrenter. Enligt
en modifierad version av teorin, teorin om ”imperfectly contestable markets’, kan man
forvanta sig att det pa vissa marknader finns potentiella konkurrenter, som kan pressa ner
priset, medan det pa andra marknader inte finns sddana utmanare. Darmed skulle bade
faktisk och potentiell konkurrens paverka priset.

Joskow m.fl. (1994) anvander ett dataset med priser och kvantiteter fran 375 amerikanska
linjer for att besvaratre par av fragor. For det forsta, leder en I6nsamhet 6ver den normala
(6ver den som skulle réda pa en konkurrensmarknad) till intréde, och leder en |6nsamhet
under den normalatill uttréde? For det andra, hur paverkas priserna av in- respektive
uttrade? For det tredje, hur reagerar de etablerade bolagen paintrade och hur reagerar de
kvarvarande bolagen pa uttrade?

For att besvara det forsta frageparet modellerar de priserna pa en linje som en funktion av
avstand och andra forklarande variabler. Priser under respektive dver det forvantade (dvs.
over eller under det av modellen predikterade priset) ses som en indikation pa

” Gverlonsamhet” respektive ”underlonsamhet” . Deras resultat tyder pa att hoga
vinstnivaer (htga prisnivaer) inte resulterar i ett okat intréde pa marknaden. De finner
ocksa att prisernafaller med ungefér tio procent néar ytterligare ett foretag kommer in pa
en marknad (linje) och 6kar med ungefar lika mycket nar ett foretag |amnar en
marknad.*™ Nar intrade sker dkar utbudet med mer &n 50 procent, medan uttrade leder till
att utbudet minskar med ungefar 20 procent. Det etablerade bolaget reagerar paintrade
genom att sénka priserna med ungeféar tio procent, men haller sitt utbud konstant. De eller
det bolag som blir kvar pa en marknad som ett bolag |amnar hojer sina priser med ungeféar
tio procent och 6kar det egna utbudet med ungefér 20 procent. Forfattarnas slutsats &r att
intréade pa en marknad har stor effekt pa konkurrenssituationen, men att man inte kan
raknamed att potentiell konkurrens kommer att hindra bolag som gar samman fran att
hoja sina priser. Denna dlutsats &r baserad pa observationen att en hog prisnivainte lockar
till sig nyintréde. | §alva verket maste man enligt studien rakna med att
foretagssammanslagningar pa”linjeniva’ leder till 6kade priser.

Morrison och Winston (1987) analyserar vafardseffekternaav forandringar i antalet
faktiska och potentiella konkurrenter. Valfard beraknas med hjalp av en efterfragemodell
for flygresor och med hjélp av en statistiskt skattad kostnadsfunktion for flygbolagen. En
faktisk konkurrent pa en linje (" city pair”) definieras som ett flygbolag som flyger direkt
mellan orterna, eller som har linjer till bada orterna fran en och sammatredje ort. En
potentiell konkurrent pa en linje definieras som ett bolag som flyger en eller fleralinjer

101 Kim och Singal (1993) kommer till n&stan exakt samma resultat.
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till &minstone en av orterna, men som inte uppfyller kriterierna for att vara en ”faktisk
konkurrent”. Med denna definition har alla orter i urvalet minst en potentiell konkurrent,
eftersom det bland de 769 linjer de studerar inte finns nagot par av flygplatser som bada
bara betjanas av ett flygbolag. Huvudresultatet i studien &r att sdval faktisk som potentiell
konkurrens tkar valfarden, men att det kravs tre potentiella konkurrenter for att ge samma
positiva konkurrenseffekt som en faktisk konkurrent.

Peteraf (1995) analyserar ocksa konkurrensen palinjeniva, men begransar urvalet till
linjer som bara betjanas av ett flygbolag. Hennes métt pa” 6vervinst” ar skillnaden mellan
det faktiska priset och det pris som skulle ha géllt, om flygbranschen fortfarande varit
reglerad, enligt den formel det amerikanska |uftfartsverket anvande fére avregleringen.
Till skillnad fran Morrison och Winston anvander hon inte antalet potentiella
konkurrenter som en forklaringsvariabel, utan istéllet ett antal "dummies’. Dels”EACH?”,
som signalerar foérekomsten av potentiell konkurrens pa bada flygplatserna, dels"BOTH”,
som signalerar forekomsten av minst en potentiell konkurrent med nérvaro pa bada
flygplatserna och slutligen "PCUTTER”, som indikerar om minst en av de potentiella
konkurrenterna & kand som en aggressiv prissankare. En rimlig hypotes ar att en
potentiell konkurrent med nérvaro pa bada flygplatserna har |agre intrédeskostnader, och
darmed utovar ett hardare konkurrenstryck. En annan rimlig hypotes &r att
konkurrenstrycket & hardare om det finns potentiella konkurrenter pa bada flygplatserna.
Bada hypoteserna forkastas emellertid. Daremot har variabeln PCUTTER en stark och
signifikant effekt. N&r en " prissdnkare” finns bland de potentiella konkurrenterna &r
prisernai genomsnitt fem procent lagre an annars. Peterafs tolkning av resultatet &r att
marknaden varken &r helt utmaningsbar eller ofullstandigt utmaningsbar (" imperfectly
contestable”). | det forrafallet skulle variabeln PCUTTER inte ha nagon effekt; i det
senare fallet skulle lagre intradeskostnader ledatill lagre priser. Resultaten &r intressanta,
eftersom de pekar pa att utmanarens formaga att konkurrera, sedan intrade val skett, &r val
saintressant som intradeskostnaderna som sadana. Med andra ord, det &r inte bara
intrédesbarridrernas niva som &ar intressant, utan ocksa vilket bolag som for narvarande
utdvar det potentiella konkurrenstrycket. Omsatt till svenska forhallanden innebér detta
exempelvis att om Ryanair — eller nagot annat |gkostnadsholag — skulle kopa Mamo
Aviation, sa skulle detta kunna ledatill l&gre priser ocksa pa andrainrikeslinjer @n just de
Mamo Aviation flyger.

Ovanstéende studier & baserade pa ett empiriskt underlag av amerikanska flygresor.
Gonenc och Nicoletti (2000) har gjort en studie pa data fran hela OECD-omradet. |
gengald bygger dock detta datamaterial pa listpriser, inte pa faktiskt betalda priser.
Gonenc och Nicoletti finner att potentiell konkurrens framfor allt pressar ner prisernai de
dyraste och de mellandyra biljettklasserna (" business and economy fares’), medan faktisk
konkurrens framfor alt pressar ner prisernafor de billigaste biljetterna (" discount fares”).
Styrkan i slutsatsen forsvagas dock av att de anvant sig av principalkomponentanalys,
vilket gor resultaten mer svartolkade (samt av att de baserar studien palistpriser).

Potentiell konkurrens forefaller sammantaget inte vara en sarskilt effektiv restriktion for
flygbol agens prissattning. Mot detta talar dock tva observationer som ror SAS. For det
forstaforefaller man inte ha hojt prisernanér Braathens ” Transwededel” slogs ut. For det
andra hojer man priserna efter terrorattacken mot World Trade Center. Normalt borde
priserna ga ner pakort sikt nér efterfragan minskar, men de forsamrade utsikterna for
flygbranschen kan ha gjort att SAS bedomde att hotet fran potentiella konkurrenter
minskade.
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4.8 Sammanfattande slutsatser

Sedan avregleringen av den svenska flygmarknaden, och sedan motsvarande avreglering
inom EU, har konkurrenstrycket i branschen tkat. Utvecklingen har dock under vissa
perioder och i vissalander gétt & motsatt hall. Exempelvis tycks utvecklingenii flertalet
mindre lénder ha vants mot en minskad konkurrens under slutet av 1990-talet. Detta géller
ocksa Sverige.

Sa gott som uteslutande har konkurrensen tkat genom nagon form av nyintrade pa
marknaden; i princip kan tre former av nyintrade urskiljas.

For det forsta har nya bolag etablerats pa olikainrikesmarknader. Ibland har det varit helt
nya bolag, men ofta har tidigare sma regionalbolag eller charterbolag utvidgat
verksamheten till reguljarflyg. Detta har skett i samtligalander som redogjorts for i

avsnitt 4.2 (dvs. i Finland, Frankrike, Italien, Norge, Spanien, Storbritannien, Sverige och
Tyskland). Utvecklingen har dock vant tillbakartill en situation utan némnvérd konkurrens
i manga mindre lander. Exempel pa detta & férutom Sverige och Finland ocksd Danmark,
Grekland, Portugal och Osterrike. Ar 1999 var den svenska inrikesmarknaden en av de
allraminstai Véasteuropa déar det ahnu fanns konkurrens. | och med avvecklingen av storre
delen av Braathens svenska linjenét finns idag bara konkurrens patre linjer. Dartill &
effekten av denna konkurrens begransad, eftersom Mamad Aviation och andra flygbolag
moter kapacitetsrestriktioner pa Bromma. Eventuellt & Norge, nastaland i
storleksordning, pavag é samma héll. Med undantag for Frankrike tycks daremot
konkurrenternavaravél etablerade i de stérre EU-landerna, dvs. i Italien, Spanien,
Storbritannien och Tyskland.

For det andra har |&gprisbolag —t.ex. Ryanair och Virgin Express — etablerat sig pa
utrikeslinjer. Ibland som tredje operatdr, i konkurrens med de tva”flag carriers’ paen
" hub-till-hub-linje”, men da ofta genom att flyga mellan sekundéarflygplatser, t.ex.
Stockholm Skavsta— London Stansted. Ibland har man istéllet etablerat sig som forsta
eller andra operator pa en " hub-till-icke-hub-linje”. Pa utrikeslinjernamellan tva nav har
av tradition ett bolag fran respektive land delat tamligen jamnt pa marknaden. Har kan
némnas att Finnair & tamligen unikt genom att ha etablerat ett andra nav pa ett annat
flygbolags hemmamarknad (dvs. Arlanda) utan att vara ett |&gkostnadsbolag. Detta har
man kunnat gora dels genom att starta direktlinjer fran Arlandaut i Europa, dar SAS
flugit via Kopenhamn, dels genom att 1&ta passagerare fran Finland mellanlandai
Stockholm.

Badei USA ochi EU ledde avregleringarnatill att ett stort antal nya foretag forsokte
etablerasig, dvs. det forekom ett omfattande intrade pa marknaden. | bada fallen
misslyckades dock de flesta nya flygbolag att natillracklig |6nsamhet, dvs. uttradet var
ocksa omfattande. Bara en liten andel av nykomlingarnatycks kunna etablera sig som
langsiktigt framgangsrika aktorer i branschen.

En tredje form av "nyetablering” sker da ett befintligt linjenét utvidgas, genom att ett
bolag etablerar en ny direktlinje fran sitt huvudnav. Delvis &r detta en naturlig och
oundviklig foljd av att antalet passagerare langsiktigt har vuxit. Delvis kan det ocksa vara
ett " aggressivt” konkurrensmedel mellan tva stora flygbolag. Exempel padettadr KLMs
trafik fran Goteborg till Amsterdam och SAS trafik fran sju (snart sex) orter i Finland till
Arlanda.
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Flygbolagen gédlva menar att de sinsemellan i forsta hand konkurrerar med nétverk, inte
paenskildalinjer. Detta pastdende méaste dock kvalificeras. Parelativt |anga resor
(motsvarande de allra langsta resornainom EU eller interkontinentala resor) kan
navkonkurrensen mellan olika natverk vara mycket effektiv. Ocksa pakorta resor fran
eler till mellanstora orter (Goteborg, Manchester osv.), dar direktforbindel ser ofta saknas,
konkurrerar bolagen med sina nétverk och forsoker ”stjdla’” kunder av varandra. Det stora
flertalet resor inom Europa & dock kortaresor dar navkonkurrens inte ar effektiv.'*” Detta
gdller i synnerhet for affarsresendrer.

Stark férenklat kan man sammanfatta SAS konkurrenssituation vad géller forsaljning till
svenska kunder pa foljande sétt. En tredjedel av SAS trafikintakter genererasi
inrikestrafik, med konkurrens frén Braathens/Malmo Aviation om cirkaen tredjedel av
dennatredjedel, men i Gvrigt med monopol fér SAS. En tredjedel genereras pa relativt
korta europeiska linjer utan byte av flygplan. Fér ungefar hdften av dennatredjedel har
SAS monopol. Detta géller framst intraskandinaviskaresor. | de flesta 6vriga fall moter
SAS konkurrens fran ett annat bolag, normalt det dominerande flygbolaget i det andra
landet. Vissa av dessa, framst Lufthansa, & dock allierade med SAS. En tredjede,
slutligen, genereras pa strackor déar andra alianser (dvs. framst OneWorld och Wings,
men ocksa andra) i de flestafall kan erbjuda tamligen jamngoda resvagar som SAS och
dess partners. Detta kan avse interkontinentala resor, resor till mindre europeiska orter
eller resor frén i férsta hand Géteborgsomrédet.'®

Dettainnebér att det &r troligt att mer &n 40 procent av SAS trafikintakter fran svenska
kunder genereras paresor dar SAS, tillsammans med sina allianspartners, har en
monopolstalning. Vad galler ungefér en tredjedd av trafikintdkterna konkurrerar man i
en duopolsituation, medan bara ungefar en fjardedel av trafikintakterna kommer fran resor
dér tre eller fler bolag konkurrerar — direkt palinjen eller viaett nav.

Forutom att konkurrera genom sitt linjeutbud, sa kan flygbolagen givetvis konkurreramed
priset eller genom att 6ka kvalitén i olika avseenden. Direkta priskrig mellan flygbolag ar
dock relativt ovanliga. Déremot kan billigaresor viaett nav i ett tredje land ofta
konkurrera med direktflyg mellan tvalander. Ett exempel padetta dr att Finnair ofta
erbjuder billiga resor frén Stockholm via Helsingfors till Paris (och andra orter), i
konkurrens med SAS och (i det har fallet) Air France.

Frekvensen pa en linje kan ses som en kvalitetsvariabel. Foljaktligen kan dominerande
flygbolag anvanda en hdg frekvens pa en linje som ett strategiskt vapen mot utmanare.
Metoden har med framgang anvants av exempelvis SAS gentemot Transwede/Braathens.

Att gdmed i en dlians & ett annat sétt att 6ka konkurrensfordelarna. Genom medlemskap
i en alians kan ett flygbolag erbjuda biljetter till ett mycket storre antal orter &n annars.
Doganis (2001) menar att de storre flygbolagen baserat sin konkurrenstrategi patre
grundpelare. For det forsta har man strévat efter att dominera sin hemmamarknad. For det
andra har man forsokt etablera nérvaro pa andra flygbolags hemmamarknader. For det
tredje har man forsokt uppna global rackvidd genom att bilda allianser.

Flygbolagen har varit relativt framgangsrika nér det géller den forsta punkten —om &n
med ett par undantag. Flygbolagen har varit mindre framgangsrika nér det géller den
andra punkten. Narvaro pa andra bolags hemmamarknader har framst etableratsi form av

102 CAA (1998), punkterna 216-226.
103 Beddmning, grundad pa SAS &rsredovisning.
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internationella matarlinjer till det egna navet. Slutligen har de flesta bolag lyckats ansluta
sigtill eninternationell allians. Ett viktigt undantag & Swissair, som hamnat " utanfér” de
storaalianserna

Den strategiska betydelsen av att lyckas med inrikestrafik pa andra bolags
hemmamarknader (eller mer almant, med att etableraett nav i ett annat land) bor kanske
inte 6verdrivas. Eftersom andelen av inrikespassagerarna som fortsétter utrikes ar relativt
liten —i Sverige cirkatio procent — genererar inrikestrafiken i sig inte sa stora
internationella transferfldden. Dessutom maste en inrikespassagerarei ett annat land ofta
gora ett extra byte om det vill flyga utrikes med en sddan utmanare. Om exempelvis
Braathens (fore nedlaggningen av linjerna Arlanda-Luled och Arlanda-Oslo) hade velat
konkurrera om utrikespassagerare fran Luleatill ndgon destination i Europa, exempelvis
London, hade passagerarna varit tvungna att flyga Luled-Stockholm-Oslo-London. Om de
istallet anvander SAS flyger de Luled Stockholm-London. Av dessa anledningar maste
inrikestrafik (eller navbildning) i ett annat land rimligen motiveras av sin egen |onsamhet.

| detta avseende har bl.a. Swissair misslyckats, i det att man kopt ol6nsamma flygbolag
med nav i andralander. Inte heller British Airways har varit sarskilt framgangsrika. |
Tyskland har Deutsche BA, kontrollerat av British Airways, haft svart att uppna
|6nsamhet, trots att Deutsche BA undvikit Lufthansas huvudnav (Frankfurt). Aven i
Frankrike har British Airwaysi stort sett misslyckats med att etablerasig. Annu tydligare
& Braathens misslyckande i Sverige. Bland de framgangsrika utmanarna kan daremot
British Midland och Spanair, bada med SAS som deldgare, namnas. Ryanair har lyckats
etableratvanav i Storbritannien, ett i Paris och ett i Bryssel. Air Onei Italien &r en
fristéende aktor som ocksa lyckats.

Som inledningsvis konstaterades &r 16nsamheten i flygbranschen dverlag dalig. Det finns
dock nagra bolag som lyckas béttre &n andra. | denna grupp finns framfor alt ndgraav de
traditionella dominanterna, med starka positioner pa sina hemmanav och med
valutvecklade linjenét. De allramest |6nsamma bolagen & dock tva renodlade
|gkostnadsholag: Ryanair och Southwest. Doganis (2001) menar att | dgkostnadsbol agen
maste vara helt fokuserade pa att pa alla sétt pressa ner sina kostnader, for att kunna
konkurreramed de traditionella bolagen. De bolag som samtidigt forsoker erbjuda hog
serviceniva och laga priser beddms ha sma chanser att klarasig.

Dettavar i stor utstrackning den strategi svenska Transwede valde nar bolaget gick pa
inrikesmarknaden 1992. Bolaget erbj6d samma serviceniva som SAS (eller hogre). Det
tycks som om Porters (1980, 1990) idéer om konkurrensfordelar &r tillampliga pa
flygbranschen. Enligt Porter maste ett foretag valja om det skall vara” kostnadsl edare”
eller om det ska anvanda en " differentieringsstrategi”, d.v.s. erbjuda 6verlagsen kvalitet,
service mm.

Sverige & kanske den minstainrikesmarknad i Europadér det annu finns konkurrens, om
an ytterst begransad i dag. Detta kan tyckas indikera att forutsdttningarna for att denna
konkurrens skall bestainte & sarskilt goda. En jamforelse palinjenivavisar dock att det
bor finnas utrymme for konkurrens pai varje fall de fyrastorstalinjernai Sverige. | ett
europei skt perspektiv & dessalinjer ganska stora. Kanske finns det forutsattningar for
konkurrens pa sa manga som tio linjer.

Erfarenheten tycks talafor att en utmanare maste differentiera sig fran det etablerade

foretaget for att lyckas. En sidan differentiering kan astadkommas pa olika sétt. Ett st ar
geografisk differentiering, genom att undvika dominantens huvudnav. Utmanaren kan
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flyga mellan andra orter, om underlag finns for detta. Alternativt kan utmanaren flyga pa
en annan flygplats, sdsom exempelvis Malmd Aviation gjort. Ett annat sétt &r flyga med
smaflygplan pasmalinjer: det & mycket ovanligt att det dominerande flygbolaget
forsoker konkurrera pa de alraminstalinjerna. | de fall sa sker gér man det oftast genom
ett hel- eller delagt dotterbolag, eller genom ett alierat regionalflygbolag. Ytterligare ett
sétt att differentiera sig frén dominanten &r att erbjuda 13g servicenivatill ett 13gt pris.

| Sverige finns inte forutséttningar for att bedriva tung jettrafik pa andrainrikedinjer én
detill och frén Stockholm. Dettatalar for att en framgangsrik utmanare maste hitta ett
annat sétt att differentierasig fran SAS. Troligen skulle ett utpraglat |agkostnadsbolag ha
béttre forutséttningar att kunna konkurreramed SAS an ett foretag som forsoker erbjuda
samma serviceniva. Detta gdller inte minst norrlandstrafiken, dar privatreseandelen &
hogre an i sodra Sverige. Lagkostnadsflyg till Norrland skulle troligen kunna ledatill
vasentligt Okade passagerarvolymer.

Internationell forskning visar att potentiell konkurrens inte ar en sarskilt effektiv
restriktion for flygbolagens prisséttning. Det tycks kravas faktisk konkurrens for att
priserna skall pressas. Mot dettatalar dock tva observationer som rér SAS. For det forsta
tyder Luftfartsverkets analys av prisutvecklingen pa att man inte hojt priserna nar
Braathens” Transwededel” slogs ut — dvs. nér den faktiska konkurrensen férsvann. For det
andra annonserade man hojda priser efter terrorattacken mot World Trade Center.
Normalt borde priserna ga ner pakort sikt nér efterfragan minskar, men de férsamrade
utsikterna for flygbranschen kan ha gjort att SAS bedomde att hotet fran potentiella
konkurrenter minskade. Internationellt tycks dock det motsatta haintréffat, dvs. priserna
har gatt ner. SAS forefaller ocksa hareverserat sin initiala prispolitik, sd att SAS nu
snarare arbetar med prissankningar.

Den kris som drabbat flyget efter den 11 september & utan tvekan mycket allvarlig.
Flyghol agens generellt svaga ekonomiska stallning och branschens inriktning pa att vaxa
med cirka fem procent per & har lett till att manga bolag drabbats alvarligt. Det bor dock
papekas att flyget i vissa andra avseenden & en bransch med relativt goda forutséttningar
att méta minskad efterfréagan. Genom att 1agga ned linjer och genom att reducera antal et
avgangar kan flygbolagens kostnader sinkas avsevart. Sava det svenskainrikesflyget
som flyget inom Europa har minskat med cirka 10 procent, vilket lett till att SAS lagt ned
ett antal utrikeslinjer och att Skyways lagt ned ett antal inrikeslinjer. B&da bolagen har
ocksa reducerat antalet avgangar.

Mycket talar for att den konkurrens som for nérvarande finnsi Sverige, framst Malmo
Aviations linjer mellan Bromma och Goteborg respektive Mamo, inte & en sarskilt
kraftfull konkurrens. Genom att kapaciteten pa Bromma &r begransad kan Mamao
Aviation och andra flygbolag inte expanderai ndgon namnvérd utstrackning, vare sig till
andralinjer eller genom att ta marknadsandelar pa befintligalinjer.

Det finns dock en del positivatecken, som talar for att flygpriserna kan komma att pressas
ned i Sverige genom konkurrens. | november 2001 har Nordic Airlink startat reguljar
trafik pa stréackan Stockholm — Luledi konkurrens med SAS.

Mycket talar ocksa for att det finns utrymme for renodlad 1agpriskonkurrensi Sverige,
vilket skulle innebéra en starkare prispress an den som Transwede och framfor allt Mamo
Aviation/Braathens har utdvat. Dessutom férutses mycket av flygets framtida tillvaxt ske
genom ett Okat privatresande. SAS har, delvis som en konsekvens av detta, valt att kopa
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storre flygplan nér man fornyar sin flotta. Kombinationen av 6kad konkurrens och
behovet att locka fler privatresenérer for att fylla de storre flygplanen bor kunnaledatill
en Okad prispress ocksa for inrikesflyget.
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5. FLYGFORETAGENS DRIFTSEKONOMI

5.1 Inledning

Detta avsnitt syftar till att uppfylla regeringsuppdragets krav pa att " forbattra kunskapen
om flygforetagens driftsekonomiska forhallanden” . Forst ges en teoretisk bakgrund till
flygets driftskostnader och darefter sasmmanfattas de mest centrala resultaten fran den
kostnadssimuleringsmodell som konstruerats. Luftfartsverket kommer att fortsétta arbeta
med modellen for att verket i framtiden skall fa en bred kunskapsbas for att uppskatta
driftkostnadernas storlek for svenskainrikedinjer.

5.2 Teori

Avsnitt 5.2.1 lyfter fram de viktigaste faktorerna som paverkar driftskostnadernainom
flyget. | avsnitt 5.2.2 forklaras de sarskilda forutséttningar som géller for
| gkostnadsbol ag.

5.2.1 Generell beskrivning av driftskostnader
Som beslutsunderlag for flygbolagen kan tre sarskilt viktiga aspekter urskiljas:

« Enfordelning av kostnader pa olika kategorier behdvs for att |10pande folja upp
ett bolags verksamhet for att ge ledningen 6verblick och for att uppfyllakraven
pa extern rapportering.

*  Kunskaper om driftskostnaderna behdvs som ett underlag for investeringar och
forandringar av linjenétet.

» Enforstéelse for hur de egna kostnaderna stér sig i jamforelse med andra bolag ar
nodvandig for att kunna beddma hot fran konkurrenter.

En analys och foérdelning av kostnaderna for ett av dessa syften behdver inte
noédvandigtvis varaanvandbar for andra syften. Det forsta syftet uppfylls antagligen béast
genom att kostnaderna fordel as per organisationsenhet (division, avdelning etc.). Det
andra syftet kréver troligen en férdelning efter flygplanstyp eller per linje. Det tredje,
slutligen, innefattar " bench-marking” * och " process re-engineering” .

Driftskostnader delas enligt praxisin i direkta och indirekta driftskostnader. | teorin &r
skillnaden mellan begreppen relativt klar, medan det i praktiken uppstér en hel del
svarigheter. Direkta driftskostnader skall inkludera alla de kostnader som &r forknippade
med och beroende av den typ av flygplan som anvands. K ostnaderna skulle dérmed
forandras vid byte av flygplanstyp. Det hér betyder att bl.a. pilotloner och
branslekostnader samt flygplanens underhalls- och kapitalkostnader skall medraknas. Ofta
inkluderas infrastrukturavgifter som i allmanhet baseras pa maximal startvikt. De
indirekta kostnaderna &r alla kostnader som ar oberoende av flygplanstyp. Det betyder att
kostnaderna snarare &r passagerarrel aterade an flygplansrel aterade. Sadana kostnader ror
bl.a. passagerarservicei luften och pa marken, forsaljning och distribution samt

194 Det méste poangteras att det finns mycket stora svarigheter att i praktiken tafram nyckeltal som medger
en réttvis jamforel se palinjeniva mellan bolag i olika lander.
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administration. | praktiken &r det emellertid svart att i vissafall skiljamellan direkta och
indirekta kostnader. Kostnaden for kabinpersonalen réknasi allmanhet till de indirekta
kostnaderna (en del av kostnaderna for passagerarservice), trots att kabinpersonalens
numerdr & beroende av hur stort flygplanet & och hur manga stolar det har. For bolag
som bedriver reguljar trafik utgor de direkta kostnadernai allmanhet drygt hélften av
driftskostnaderna och foljaktligen de indirekta nagot mindre an halften.

Diskussionen ovan kring direkta och indirekta kostnader har litet véarde for prisbeslut eller
for beslut som ror specifikalinjer. For dylika beslut behdvs en kostnadsstruktur som ger
uttryck for den tidshorisont da olika kategorier av kostnader kan réknas som fasta eller
rorliga. Pa extremt kort sikt &r alla kostnader fasta, medan alla kostnader kan betraktas
som rorliga pa mycket lang sikt. Ett minimum for att pa ett tillfredsstallande sétt kunna
beskriva beroendet av tidshorisonten &r att tre tidsperioder anvands:

» Medéellang sikt: Nér tidtabellen &r fastlagd, ar kostnaderna for att bedriva trafiken
relativt fasta. Det betyder att kapitalkostnader for flygplan, [6ner for piloter,
tekniker och annan kvalificerad arbetskraft inte kan paverkas'®.

»  Kort sikt: Nar flygbolaget beslutat att genomfora flygningen &r alla kostnader
under rubriken "Medellang sikt” fastaliksom kostnaderna for
infrastrukturavgifter (forutom passageraravgifter), slitage och huvuddelen av
brandet.

*  Mycket kort sikt: Néar flygbolaget har beslutat att acceptera en biljettbokning, blir
ytterligare kostnader fasta: biljettering, mat, resebyraprovisioner och den extra
bransleforbrukningen av ytterligare en passagerare.

Kostnaderna for infrastruktur, slitage och huvuddelen av branslet kallas ofta for rorliga
kostnader, medan kostnaderna for biljettering, mat, resebyrprovisioner och den extra
brans eférbrukningen av ytterligare en passagerare kallas for marginalkostnader. Salange
en flygning inte & fullbokad, kan antal et passagerare och darmed intékterna okatill en
relativt liten extra kostnad, men sa fort det uppstar ett behov av extra flygningar okar
marginal kostnaden markant. Om det intréffar en kraftig minskning av efterfragan genom
en konjunkturnedgang eller en handelse som Gulfkriget eller terroristattacken den 11
september 2001, kan inte flygbolagen pa kort sikt anpassa sina kostnader. Det ar svart att
avyttraflygplan och persona kontrakten medger inte snabba anpassningar av
personalstyrkan.

Flygbol agen kan genom sin affarsidé paverka kostnaderna. Skillnaden i kostnader mellan
reguljéra flygbolag sasom SAS & ena sidan och charterbolag & andra sidan & kénda sedan
lange. De s.k. l&gkostnadshol agen & daremot ett nyare fenomen. De erbjuder reguljér
trafik med en produkt som till stor del paminner om charterbol agens.

Lone-, kapital- och branslekostnader ar tre centrala kostnader. Dessa bestams i stor
utstrackning pa marknader dér det ar rimligt att tanka sig att ett enskilt bolag har litet
inflytande 6ver priserna. Erfarenheten sager dock att stora bolag genom férhandlingar har
mojlighet att paverka samtliga av ovannamnda kostnader. Det & dock mycket svart for
aktorer utanfor bolagen att bedoma storleken pa dessa potentiella férhandlingsvinster.
Arbetskraftskostnaderna utgor normalt sett 25 till 35 procent av kostnaderna (32 procent

1% Daremot kan man undvika kostnader fér bl.a. infrastrukturavgifter, bransle och slitage genom att stéllain
flygningar.
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for SAS under 2000), kapitalkostnaderna 6 till 20 procent (8 procent for SAS under 2000)
och branslekostnaderna 10 till 15 procent (9 procent for SAS under 2000).

En annan betydande kostnadspost &r infrastrukturavgifterna som for Luftfartsverkets
flygplatser skall ge full kostnadstackning for saval flygplatser som luftvagar.
Luftfartsavgifter utgjorde drygt 8 procent av SAS kostnader under 2000.
Luftfartsavgifterna for svensk inrikestrafik uppgick for SAS till knappt 9 procent, vilket
illustrerar att de svenska avgifternaintei nagon storre utstrackning avviker fran de
avgifter som SASi genomsnitt betalar.

Aven om manga tekniska egenskaper hos flygplan har ett direkt inflytande 6ver
driftskostnaderna, & storlek och hastighet de mest avgdrande for flygplanets
produktivitet. Generellt géller att ett storre flygplan har 1&gre driftskostnader per
producerad enhet (dvs. per stols- eller tonkilometer). Med tanke pa den l1aga
befolkningstatheten i t.ex. Sverige far man rakna med att det kravs forhdllandevis sma
flygplan for att uppna en rimlig niva pa avgangsfrekvens och kabinfaktor. De
demografiska forutséttningarna kan darfor vantas ge upphov till hégre kostnader per
passagerarei Sverige och andralander med 13g befolkningstéthet.

Flyglinjernas och nétverkets egenskaper har ocksa stor betydel se for kostnaderna.
Generellt gdler att langre linjer ger béttre utnyttjande av flygplan och beséttning. En
faktor bakom detta &r att flygplan drar mindre brénsle pa marschhéjd an vid start och
landning. En annan faktor som férklarar de lagre kilometerkostnadernavid langre
genomsnittsflygstracka ar att flygplanen och besdttningen kommer att varai luften en
stérre andel av dygnets timmar, vilket betyder att fler personkilometer kan produceras
med samma arbetskrafts- och kapitalinsats. Kostnaderna per kilometer for bl.a.
forsajning, markservice och flygplatsavgifter sjunker ocksa da strackan okar. Antalet
avgangar per dag har ocksa betydelse for utnyttjandet av saval flygplan som personal.
Hogre frekvens innebar i allménhet |agre genomsnittskostnader.

5.2.2 Lagkostnadsbolag

Alla europeiska | &gkostnadshol ag har inspirerats av det mycket framgangsrika
amerikanska flygbolaget Southwest, vilket & det unde storsta bolaget | USA. De foretag
i Europa som mest pdminner om Southwest & easyJet och Ryanair. Aven ominte ala
l&gkostnadsbolag omfattas av alla de egenskaper som beskrivs nedan, kan de sigas
sammanfatta den formel, kring vilken allalagkostnadsbol ag bygger sin verksamhet.

»  Ett tydligt varumérke som signalerar 1agprisideologin.

»  Lagapriser och kostnader for att kunna konkurrera om passagerare som annars
valt att resamed tag, bil, buss eller farja.

e En prisstruktur som innebér 1aga priser om passageraren bokar i god tid fére
resan men relativt héga priser néra avresedagen. (Det hogsta priset hos easyJet ar
ungefar 10 ganger hogre &n det 1agsta.)

*  Ett enkelt linjenét med relativt korta stréckor som trafikeras med hog frekvens.
(Ryanair har vissalinjer med endast en avgang per dag, medan easyJet i
alméanhet har minst fyra avgangar per dag.)

e  Oftaanvands mindre attraktiva flygplatser for att reducera infrastrukturavgifter
och undvikatrangsel.
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»  Lagkostnadsholagen koncentrerar sig padirekttrafik och erbjuder inga
anslutningsflyg.

»  Flertaet biljetter sdljsviaInternet och ingen aerbetalning & majlig.

»  Relativt hog andel av kostnaderna gar till marknadsféring, dar det priméra

budskapet ar |aga priser.

L gkostnadsholagen har betydligt hogre kabinfaktor &an traditionella bolag.

Flottan bestar av endast en flygplanstyp (vanligen Boeing 737).

Mycket begransad service ombord. Ingen fortaring ingdr i biljettpriset.

Flygplanen utnyttjas effektivare genom att dei normalfallet endast befinner sig

20 till 25 minuter pa marken mellan tva flygningar.

»  Underhdl och liknande tjanster utforsi almanhet inte av det egna bolaget utan
kopsin frén andra foretag.

Det bolag som foljer punkterna ovan far |aga kostnader, som majliggor 1aga priser, vilka
stimulerar trafikvolymen.

5.3 Simuleringsresultat

Simuleringsmodellen innefattar férutom flygplansrel aterade kostnader en stor mangd
kostnadskategorier sasom |6ner, sociala avgifter, utbildningar, uniformer, maltider per
passagerarkategori, forsdkringar per passagerare, bokningssystem, forsaljning,
biljettering, marknadsforing, lounger, infrastrukturavgifter, brénsle, markutrustning,
handling och avisning.

Manga varianter av turbopropellerflygplan och jetdito anvandsinom EU. | den hér studien
har nedanstaende flygplanstyper valts for att mojliggoraen analys av ett brett urval av
flygplan ur olika storleksklasser. Samtliga nedanstaende flygplansmodeller anvands eller
har anvants av SAS och dess partners.

Simuleringsmodellens flygplanstyper

BAeJ32 | Saab Fokker | Embraer | BRAD Boeing | MDC Boeing
340A F50 ERJ 145 | Dash 8- | 737-600 | MD-81 | 737-800
400
Turbo- Turbo- Turbo- Jet Turbo- Jet Jet Jet
prop prop prop prop

Ant stolar 18 34 50 48 72 116 130 179
Max 7350 12700 20820 20990 28998 57606 63503 70533
startvikt
(kg)

5.3.1 Traditionella bolag

| figuren nedan sasmmanfattas de viktigaste resultaten av hur driftskostnaden varierar
mellan olika flygplanstyper och flyglinjer. Figuren bygger pa en kabinfaktor pa 60
procent. Detta antagande paverkar pa ett kritiskt sétt tillampbarheten av resultaten,
eftersom det exempelvis &r orealistiskt att en Boeing 737-800 skulle kunna trafikera
Stockholm-Hultsfred med 60 procent kabinfaktor. De valda strackorna skall darfor
snarare ses som exempel palinjer av olikalangd. Kostnaderna redovisasi figuren nedan,
dér index 100 representerar kostnaden per passagerare for linjen Stockholm — Goteborg,
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da dennatrafikeras med Boeing 737-800, som &r den vanligaste flygplanstypen pa denna
linje.

Det monster som framgar allratydligast ar att storre flygplan ger lagre kostnader. Denna
slutsats forutsatter dock att marknaden ar sa stor att en storre flygplanstyp kan anvandas
med bibehallen kabinfaktor. En annan iakttagelse & att turbopropellerflygplan &r billigare
an jetflygplan av motsvarande storlek. Ett exempel pa detta &r jetplanet Embraer 145 som
ar dyrare @n Fokker 50 for samtliga stréckor, men skillnaden & mest uttalad for korta
stréckor, vilket illustrerar det faktum att flygplanet Embraer 145 &r konstruerat for att
fungeraoptimalt vid langre flygstrackor. Ett liknande ménster finner man vid en
jamforelse av Boeing 737-600 och Dash 8-400. Strackan Stockholm — Visby ar s kort att
man endast gor en marginell besparing per passagerare, aven om man skulle gafran
nuvarande Fokker 50 till Boeing 737-800.

Av figuren framgar &ven hur snabbt kostnaden per kilometer minskar da strackan okar.
Om man jamfor stréckan Stockholm — Géllivare (844 km) med Stockholm — Visby (222
km), finner man att kostnaden vid nuvarande flygplanstyp (Fokker 50) ar 64 procent
hogre for strackan Stockholm — Géllivare, medan stréckan &r 280 procent langre.

Index 6ver kostnader per passagerare

BaeJ32
170 Saab 340
Fokker F50
ERJ 145

Dash 8-400
Boeing 737-600
MD-81

Boeing 737-800

120 //
110 /
100

Stracka

5.3.2 Lagkostnadsbolag

Ett |&gkostnadsbol ags kostnader for att bedrivatrafik mellan Stockholm och Géteborg har
ocksa simulerats. Lagkostnadsholagen véljer i allméanhet att installerafler stolar i en given
flygplansmodell an ett traditionellt bolag, vilket medfor sémre utrymme och komfort for
passagerarna, men samtidigt 1&gre kostnader per passagerare. | simuleringen antas darfor
stolskapaciteten i en Boeing 737-600 oka fran 116 till 132. Kabinfaktorn forvantas ocksa
okatill 75 procent. Eliminering av kostnader for maltider och resebyraprovisioner
tillsammans med justeringar i 16nenivaerna och hdgre utnyttjandegrad av flygplanen ger
totalt minskade kostnaderna med ungefar 19 procent. | dettafall bortses dock fran att
lgkostnadsholagen i forhandlingar ofta lyckas minska stationskostnaderna. Dessutom kan
| &gkostnadsholagen minska flygplatsavgifterna genom att vélja att flyga fran och till
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sekundéra flygplatser. Det &r svart att uttala sig om hur mycket kostnaderna kan reduceras
genom sadana dtgarder men en grov uppskattning ar att |agkostnadsbol agen totalt sett kan
reducera kostnaderna per passagerare med upp till 40 procent.

5.4 Slutsats

Med tanke pa den relativt kortatid som stétt till férfogande for detta regeringsuppdrag,
maste Luftfartsverket konstatera att det dels kommer att krévas mer tid for att bearbeta det
material som kommit in under arbetets gang, dels att ytterligare insatser krévsi framtiden
for att en mer detaljerad och tillforlitlig kunskap om driftskostnaderna skall kunna byggas
upp inom Luftfartsverket.
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6 TRANSPORTPOLITISKT PERSPEKTIV

6.1En vision for ett hallbart transportsystem

| regeringens proposition 2001/02:20 Infrastruktur for ett |angsiktigt hallbart
transportsystem redovisar regeringen sin vision infor 2030. Bland annat konstateras:

” Nya tekniska mojligheter nyttjas for att styratrafiken sa att den fungerar effektivt, ger
stor sékerhet och véarnar miljon. Allt fler manniskor véljer att resa kollektivt nér
kollektivtrafiken har anpassats efter manniskors behov av effektiva, tillgangliga och
prisvarda transporter. Infrastrukturen mojliggor en effektiv samverkan mellan
transportslagen. Samhallsekonomiskt motiverade marginalkostnader for olika
transportslag anvands dar det & motiverat”.

" Ett trafikslagsovergripande synsétt ar grundl dggande inom bade persontrafiken och
godstransportmarknaden och manga gamlainvanda forestallningar har brutitsi samarbete
mellan naringsliv och myndigheter”.

" Néten sakerstaller mycket godainternationella forbindel ser, bade via fasta forbindel ser
och effektivaterminal punkter. Det europeiska samarbetet har bidragit till att de svenska
nédten val andluter till de europeiskatransportnéten. Villkoren for trafikering inom EU
kannetecknas av en sund konkurrens som kunnat skapas genom gemensammaregler.”

Luftfartsverket konstaterar att det trafikslagsovergripande synséttet & en grundléggande
forutséttning i regeringens vision. Utbyggnaden av den statligainfrastrukturen skall leda
till att effektivaintermodala transportkedjor kan utvecklas. Luftfartsverket drar slutsatsen
att alt fler manniskor véljer att resa kollektivt nar kollektivtrafiken har anpassats efter
manniskans behov. Det innebéra att sdval tagets som flygets stallning kommer att stérkas
pa bekostnad av en minskad biltrafik.

6.2 Ett langsiktigt hallbart flygtransportsystem

Ett fungerande flygtransportsystem bor préglas av resenarsperspektiv och
trafikslagsdvergripande perspektiv med uppgift att i forsta hand ta hand om interregionala
och internationella persontransporter. Flygtransportsystemet utgor en lank i ett
interregionalt kollektivtrafikndt med anslutningar till buss- och jarnvégsnéten. Flygets
terminaler utgor naturliga knutpunkter, dar trafikstrommar fran lokal och regional trafik
samt individuella transporter knyts samman.

6.2.1 Ett tillgangligt transportsystem

Tillganglighetsbegreppet kan definieras som fysisk, ekonomisk och social tillgéanglighet.
Den fysiskatillgangligheten kan uttryckas i form av tillganglighet till arbetsmarknad,
utbildning och néringsliv. Tillganglighetsbegreppet kan brytas ned i termer av
reseavstand, turtathet, terminalfunktioner, bytespunkter och parkeringsplatser. En
ekonomisk tillgéanglighet kan avse bredden i utbudet av olika biljettpriser, i vilken
utstréckning som prisvarda flygresor kan erbjudas och former foér kdp av biljetter. Social
tillganglighet kan avse enskilda medborgares mojlighet att utnyttja flygtransportsystemet
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palikvardigavillkor. | begreppet inryms jamstall dhetsperspektiv och funktionshindrades
behov.

6.2.2 En hdg transportkvalitet

Enligt det transportpolitiska beslutet skall hdg transportkvalitet praglas av flexibilitet,
kapacitet och regularitet i transportsystemen. Rikstrafiken har inom sitt ansvar som
samordnare for den interregionalatrafiken éaen definierat trygghet, komfort och god
service som barande element i begreppet hog transportkvalitet.

Ur resendrens perspektiv bor flygtransportsystemet fungera sa enkelt och smidigt som
majligt for att erbjuda en transportlGsning fran dorr till dorr oberoende av resans andamal,
eventuellafunktionshinder eller medfdljande bagage. Flygets transportsystem bor vara
entydigt nér det gdller information, bokning, ledsagning, tidtabeller och annan
kringservice.

6.2.3 En saker trafik

Flyget har i nul&get etablerat en hog sakerhetsniva genom den s.k. nollvisionen om att
ingen skall dodas eller alvarligt skadastill foljd av trafikolyckor i den tunga
kommersiellaluftfarten. | begreppet helaresan ingar att trygga transporten fran dorr till
dorr oberoende av fardmedel eller operattr. Flygets transportsystem bor darfor sakerstélla
att det interregional a resandets behov i fraga om saker trafik uppfylls. Detta bor aven
gdllai granssnittet mellan olikatrafikslag.

6.2.4 En god miljo

Luftfartsverket skall inom ramen for sitt sektorsansvar verka for delmalet om en god
milj6. Arbetet omfattar bl.a. en miljoriktig produktion av trafik genom sdkerstallande av
effektiva flygtrafikleder som begransar miljopaverkan. | syfte att hantera utvecklingen av
flygbuller kring de mest bullerkansliga flygplatserna arbetar EU-kommissionen med ett
fordlag till ramverk om flygplatsvis reglering riktad mot de mest bullrande flygplanen.
Luftfartsverket verkar inom internationella fora med emissionsfragor och ekonomiska
styrmedel for att begransa flygets miljopaverkan.

6.2.5 En positiv regional utveckling
Flygtransportsystemet skall medverkatill att skapa forutsattningar for boende och

naringsverksamhet i alladelar av landet. Detta stérker individens valfrihet och framjar den
regionala utvecklingen.

6.3 Flygets regionala betydelse

Luftfartsverket har i en studie om Véxjo flygplats regionala betydel se sérskilt analyserat
begreppet regionforstoring som en forutsattning for regional tillvéaxt. Luftfartsverket
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konstaterar i sin rapport att om investeringsatgarder i transportsystemet |eder till
regionforstoring sa har detta positiva effekter for sdval medborgare som néringsliv. En
regionforstoring leder till att regionen blir mindre sarbar vid stérningar pa
arbetsmarknaden. | V&xj6studien konstateras vidare att flygforbindel serna — nationellt och
internationellt — till och fran Vaxjo flygplats har stor regionalpolitisk betydelse.
Transportsystemets funktion i en region & ofta en avgérande faktor vid
foretagsetableringar eller vid expansion. Luftfartsverket ser flyget som en tillvaxtfaktor
som i samspel med andra samhéllssektorer inom och utanfér transport- och
kommunikationssystemen kan skapa tillvaxt och valfard i landets olika delar.

| regeringens proposition 2001/02:20 Infrastruktur for ett |angsiktigt hallbart
transportsystem gors vissa preciseringar av etappmalen for tillganglighet och regional
utveckling. | propositionen konstateras att transportsektorns viktigaste bidrag till att
astadkomma en positiv regional utveckling &r att skapa god tillganglighet. Samtidigt &r
den regionala dimensionen helt grundlaggandei tillganglighetsbegreppet. Nar delmalen
om tillganglighet respektive positiv regional utveckling konkretiserasi form av etappmal
ar det darfor naturligt att de ges en gemensam kérna. | det nya, gemensamma etappmal et
lyfts den regionala dimensionen fram i begreppen glesbygd, centralorter, regioner,
storstadsomraden och omvérlden. Tillganglighetsbegreppet ges samtidigt en bred
innebord. Det bor omfatta res- och transporttid, pris, férekomst av alternativ liksom
turtéthet i kollektivtrafiken. Res- och transporttiderna skall minska. Integration och
samspel mellan olikatransportslag ar betydel sefullt i sammanhanget.

6.3.1 Tillganglighet till flygplatssystemet

Luftfartsverket avser att studera kalkylmodeller for flygets kontaktkostnader som ett
komplement till redovisningarnaav atkomlighet/tillganglighet. Syftet &r att finna
objektivamatt som beskriver olika regioners kontaktsituation saval i absolutatermer i
jamforelse med andra regioner. Dérmed bor ett béttre beslutsunderlag skapas nér det
géller att gbra avvagningar mellan olika statliga transportpolitiska och regional politiska
insatser.

| det fortsatta utredningsarbetet bor klarldggas vilka av dessaindikatorer som skall
sarredovisas och hur métten skall definieras som exempelvis:

Anta avgangar med flyg mellan X och Stockholm.

Anta avgangar med tag mellan X och Stockholm.

Restid mellan X och Stockholm med tég, flyg, bil och buss.

Antal tjansteresor mellan X och Stockholm med fordelning pa olika fardmedel.
De tre vanligast férekommande biljettpriserna med flyg mellan X och Stockholm.
Biljettprisi 1:aoch 2:aklass med tag mellan X och Stockholm.

Hur manga timmar en person boendei X kan vistasi exempelvis Stockholm,
Goteborg, Malmo, London och Bryssel om denne &ker senast klockan 06.00 fran
X och skall varatillbakai X igen senast 21.00.

Glesbygdsverket har beréknat restid med bil till ndrmaste flygplats med inrikes linjetrafik.
Pa foljande sida redovisas en karta dver tillgangligheten med hil till flygplatser med

inrikes linjetrafik 2001. Glesbygdsverkets material kommer att utnyttjasi Luftfartsverkets
fortsatta Gvervaganden om flygets tillganglighet.
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Luftfartsverket avser att i samband med utvarderingen av driftstodet till icke statliga
flygplatser bl.a. belysa dessa flygplatsers betydel se fér den regionala utvecklingen.
Foljande fragestdlIningar bor exempelvis utredas ytterligare:

| vilken utstrackning aterspeglar trafikutbudet (priser, turtdthet, kapacitet m.m.)
de regiona politiska behoven av trafik?

| vilken utstrackning aterspeglar utbudet av alternativa transportsystem
marknadens utbud av flygtrafik?

Vilkaindikationer finns det pa att regionen/kommunen anser att brister i
transportsystemet & hammande for utvecklingen?

6.4 Slutsatser

Luftfartsverket konstaterar att det trafikslagsdvergripande synséttet & en
grundlaggande forutsdttning i regeringens vision for ett hallbart transportsystem.
Utbyggnaden av den statliga infrastrukturen skall ledatill att effektiva
intermodal a transportkedjor kan utvecklas.

Luftfartsverket ser flyget som en tillvaxtfaktor som i samspel med andra
samhaéllssektorer inom och utanfér transport- och kommunikationssystemen kan
skapatillvéxt och valfard i landets olika delar.

Luftfartsverket avser att studera kalkylmodeller for flygets kontaktkostnader som
ett komplement till redovisningarna av atkomlighet/tillganglighet.
Luftfartsverket avser att i samband med utvarderingen av driftstodet till icke
statliga flygplatser bl.a. belysa dessa flygplatsers betydelse fér den regionala
utvecklingen.
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7 LEGALA FORUTSATTNINGAR
7.1 Europeiska erfarenheter av "upphandling” av flygtrafik

Luftfartsverket har genomfort en granskning av hur reglerna om inférande av allméan
trafikplikt och upphandling har tilldmpatsi ett europeiskt perspektiv. Kontakt har tagits
med myndigheternai Frankrike, Storbritannien, Spanien, Portugal och Italien vilka & de
lander som enligt var beddmning har storst erfarenhet pa detta omrade. Luftfartsverket har
dessutom tidigare haft kontakt med Norgei samband med L uftfartsverkets kartlaggning
av upphandling av flygtrafik (Luftfartsverket 2000-5348-160).

7.1.1 Forutsattningar for inférande av allman trafikplikt

Enligt artikel 4 marknadstilltradesférordningen 2408/92 far en medlemsstat infora allméan
trafikplikt till ett ytteromrade eller ett utvecklingsomrade eller pa en flyglinje med 1&g
trafikintensitet till en regional flygplats, om flyglinjen anses véasentlig fér den ekonomiska
utvecklingen i den region dér flygplatsen & belagen. Dettafar gorasi den utstrackning
som & nddvandig for att pa denna flyglinje sakerstélla ett adekvat utbud av regelbunden
lufttrafik avseende kontinuitet, regel bundenhet, kapacitet och prisséttning som
|ufttrafikforetagen inte skulle uppfylla om de enbart tog hansyn till sinakommersiella
intressen.

Om inget lufttrafikforetag utovar eller stér i begrepp att utdva regel bunden lufttrafik i
enlighet med den allmanna trafikplikten far en medlemsstat begransa tilltradet till
flyglinjen till endast ett lufttrafikforetag genom ett offentligt anbudsforfarande. Dessutom
far ekonomiskt stod utga till flygforetaget for flyglinjen ifréga. Upphandling av flygtrafik
far inte ske palinjer dar andra transportformer (bét, tdg och buss) kan sakerstédllaen
adekvat och regelbunden trafik med kapacitet pa mer an 30 000 platser per ar. Sdledes
gdller begransningen inte palinjer dér det inte finns andra transportformer.

7.1.2 Situationen i Europa

| Storbritannien har allmén trafikplikt inforts pa ett femtontal linjer i Skottland, dels
mellan vissaregioner och delsinom Shetlands- och Orkney6arna. | dagslaget upphandlas
den storsta delen av trafiken férenad med allman trafikplikt till huvudorten Glasgow. Den
brittiska regeringen strévar efter att begransa den allmannatrafikplikten till ett minimum
men det finns ett starkt lokalt politiskt tryck att utvidga den allmannatrafikplikten till att
omfattalinjer till London (exempelvis fran Plymouth och Inverness). Antal et
arspassagerare pa samtliga linjer, undantaget darna, uppgar till 20 000. En majoritet av de
passagerare som flyger pa de upphandlade linjerna ar affarsresenarer men upphandlingen
sker ocksa for att framja turismen och for att sakerstalla adekvata sjuktransporter.

Frankrike borjade infora allman trafikplikt painrikedinjer 1995. Allmén trafikplikt med
upphandling sker dels pa ett femtontal linjer pafastlandet och dels painternationellalinjer
fran Strasbourg till ett antal europeiska huvudstader. Att linjer till Strasbourg upphandlas
beror pa att Europaparlamentet har sitt site dar. Dennatrafik subventionerasi sin helhet
av Frankrike. Upphandling av linjer pafastlandet forekommer emellertid intei den man
taget kan ombesorja motsvarande trafik under 2 timmar 30 minuter. Vidare upphandlas

98



inte trafik om det i samma omrade finns tva nérliggande flygplatser som flyger till samma
punkt om foljande villkor ar uppfyllt. Vid en jamforel se av tidsdtgangen for att tasig till
respektive flygplats skall mellanskillnaden understiga 30 minuter. Exempel: Det tar 50
minuter att &atill flygplats A och 25 minuter till flygplats B. Mellanskillnaden & 25
minuter, alltsa sker ingen upphandling av trafiken.

Allman trafikplikt utan upphandling forekommer palinjer till Korsika och till de franska
kolonierna (Guadeloupe, Martinique, Réunion m.fl.). Dennatrafik subventioneras inte
enligt reglerna for upphandling enligt marknadstilltrédesférordningen. Flygtrafiken till
Korsika subventioneras sarskilt genom stéd av socia karaktéar, se nedan.

Huvudsyftet med den allmannatrafikplikten ar att forse framfor allt afféarsresendrer med
adekvat trafik innebdrande att de skall kunnaresa fram och tillbaka samma dag.

Spanien har infort allman trafikplikt patretton linjer till och fran Kanariebarna, som
bestdr av sju 6ar. Varje 6 har en flygplats férutom Teneriffa som har tva flygplatser. Ar
2000 transporterades sasmmanlagt 6ver tva miljoner passagerare pa dessalinjer. Trafiken
har inte upphandlats och det férekommer darfér ingen subventionering av dessalinjer
enligt marknadstilltradesférordningen.

Italien har infort allmén trafikplikt pa sexton linjer till Sardinien och Sicilien. Man ar
ocksai fard med att infora alman trafikplikt pa ett antal g faststélldalinjer till Caabrien.
Upphandlingsforfarandet pa de sexton linjerna har precis paborjats och man beraknar
kunna paborjatrafiken under 2002. Italien har upplevt problem med att tolka

bestammel sernai marknadstilltradesférordningen sérskilt nér det géller att faststalla en
rimlig erséttningsnivatill det bolag som véljs ut for att trafikeralinjen.

Den almannatrafikplikten i Portugal innefattar reguljar trafik mellan det portugisiska
fastlandet och de autonoma regionerna Madeira och Azorerna, mellan dessa regioner samt
inom dessa regioner, och till periferaregioner med 13g trafikintensitet inom fastlandet, i
dag Braganca— Lissabon. Trafiken till Azorerna och Braganca— Lissabon & upphandlad
medan trafiken till Madeira & subventionerad genom statsstédsreglerna.

7.1.3 Villkor enligt den allmanna trafikplikten

En medlemsstat har stor frihet att faststélla villkoren for den allméanna trafikplikten.
Forutséttningarna &r olika for varje linje och villkoren maste anpassas efter de
forhallanden som rader pa varje enskild marknad. Frégan om vilket utbud av regelbunden
lufttrafik som & adekvat skall beddomas med hansyn till alménhetens intresse,
mojligheten att anlita andra transportformer samt de biljettpriser och villkor som kan
erbjudas kunderna.

Detaljnivan i villkoren som gdler for den allmannatrafikplikten varierar mellan

ovannamnda lander. Som utgangspunkt har man generellt faststallt vissa minimikrav pa
antal frekvenser, kapacitet, biljettpris (pristak), tidtabell och biljettbokning.
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Pristak kan konstrueras med utgdngspunkt frén referensstationer'®, genom prisindex eller
en kombination av dessa tva.

7.1.4 Reservering av ankomst- och avgangstider

Inget av de undersokta landerna har tvingatstai ansprak slot-tider som redan anvands av
ett [ufttrafikforetag. Frankrike har med stod av artikel 9 1 a) radets forordning 95/93 om
gemensamma regler for fordelning av ankomst- och avgangstider vid gemenskapens
flygplatser reserverat de dlot-tider som anvandes for trafikering av respektive flyglinje néar
forordningen tréadde i kraft. Frankrike har sedermerareserverat ytterligare slot-tider i den
tillgangliga slot-poolen. Ovrigalander har inte upplevt nagra problem med att f& sl ot-tider
pa onskad tid.

7.1.5 Subvention

Subvention av flygtrafiken vid allmén trafikplikt kan endast ske genom att linjen
upphandlas enligt marknadstilltrédesforordningen eller genom stdd av social karaktér.

Generellt subventioneras de upphandlade linjerna gemensamt av staten och de berérda
regionerna. | Frankrike har upphandlingen finansierats genom en specifik
passageraravgift painrikes och utrikestrafiken, for nérvarande 1 FRF/passagerare.

Frankrike, Spanien, Italien och Portugal subventionerar biljettpriset genom att ge rabatter
till passagerare som ar bosatta pa de 6ar som omfattas av allman trafikplikt. Rabatterna
varierar mellan 30 och 40 procent av biljettpriset beroende pa passagerarkategori
(privatresande, barn, ungdomar, pensiondrer m.m.). Detta stod betraktas som stod av
social karaktar enligt artikel 87 pkt 2 a) EG-fordraget och sker sdledes utanfor ramarna for
marknadstilltradesfdrordningen.

7.1.6 Slutsatser

Medlemsstaterna har legala mojligheter att reglera utbudet av flygtrafik till perifera
regioner och stédja dennatrafik under forutséttning att kraven i
marknadstilltradesforordningen ar uppfyllda. Det &r vidare upp till medlemsstaterna att
beddma vad som & adekvat utbud av regelbunden lufttrafik med hénsyn till allmanhetens
intresse, andra transportmedel och biljettpriser. Medlemsstaterna har stor frihet att §élva
bestdmma villkoren for den allmanna trafikplikten. Dessa maste emellertid vara
utformade pa sa sétt att de kan forsvaras med hansyn till objektivitets- och icke
diskrimineringsprincipen.

Man kan konstatera att ingen av de ovannamnda medlemsstaterna infort allman trafikplikt
for att i forsta hand reglera biljettpriserna. Huvudsyftet har varit att sékerstélla adekvat
trafik till regionen.

196 Utgors av andra flyglinjer an de som omfattas av allmén trafikplikt. Anvands som referensobjekt bland
annat pa grund av att de har en jamforbar flygstracka och prisutvecklingen palinjen har varit stabil.
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Allman trafikplikt dér ekonomiskt stdd inte ges inom ramen for
marknadstilltradesforordningen utan genom stod av social karaktér enligt Art 87 pkt 2 a)
EG-fordraget ar vanligt forekommande paflyglinjer till 6ar. Passagerarunderlaget pa
dessalinjer utgorstill stor andel av turister och passageraranta et varierar darfér beroende
av sasongen. Att upphandla och darmed subventionera dessa linjer vore inte

andamal senligt eftersom biljettprissubventionen (pristak) aven skulle kommaturisterna
tillgodo. Man har istéllet valt att rikta stodet direkt till 1okalbefolkningen genom att
rabattera biljettpriset.

7.2 EG-regelverket

En av forutsattningarna for EU-samarbetet &r att enhetliga konkurrensvillkor rader inom
hela den gemensamma marknaden. Konkurrenspolitiken inom EU skall sdkerstélla att
konkurrensen inte snedvrids pa ett sddant sétt att den friarorligheten for varor och tjanster
over medlemsstaternas granser hindras eller forsvaras. Konkurrenspolitiken skall ocksa
sakerstélla att det inte stélls upp protektionistiska hinder, oavsett om detta sker genom
étgérlcélsr av medlemsstaterna eller till foljd av konkurrensbegransningar fran foretagens
sida

De grundldggande konkurrensreglernafinnsi artiklarna 81 och 82 i EG-fordraget.
Artiklarna har statt modell for bestammelsernai 6-8 och 19 88 i konkurrenslagen
(1993:20), KL.

7.2.1 Artikel 81 och 82 EG-fordraget

Enligt artikel 81 pkt 1 EG-fordraget forbjuds alla avtal mellan foretag, beslut av
foretagssammans utningar och samordnade forfaranden som kan paverka handeln mellan
medlemsstater och som har till syfte att hindra, begrénsa eller snedvrida konkurrensen
inom den gemensamma marknaden.

Enligt artikel 82 EG-fordraget forbjuds missbruk fran ett eller flera foretags sidaav en
dominerande stallning inom den gemensamma marknaden eller pa en vasentlig del av den
om det kan paverka handeln mellan mediemsstater. Artikel 82 innehdller &ven enicke
uttdbmmande lista som exemplifierar olikatyper av ageranden som kan utgdra missbruk av
en dominerande stallning.

7.2.2 Konkurrensreglernas tillampning pa transportomradet

Avregleringen av luftfartsmarknaden har skett successivt i tre steg, de s.k. paketen. Det
forsta och andra paketet genomférdes 1987 respektive 1990. | och med att det tredje
paketet genomfordes 1992 ansdgs det sista steget mot en avreglerad luftfartsmarknad vara
taget. | enlighet med foreskrifternai det tredje paketet skall flygbolag inom unionen som
innehar en operativ licens fritt kunna erbjuda |ufttransporter inom unionen mot erséttning
som flygbolagen g dva bestdmmer.

197 Carlsson, Kenny m.fl., Konkurrenslagen —en kommentar, s. 23 f.
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Ar 1987 utfardade rédet forordning (EEG) nr 3975/87 av den 14 december 1987 om
forfarandet for tillampning av konkurrensreglerna pé féretag inom |uftfartssektorn®,
Forordning nr 3975/87 liknar i stora delar radets forordning nr 17*%° och faststaller
proceduren for tillampningen av konkurrensreglerna (artikel 81 och 82 EG-fordraget) pa

[uftfartsmarknaden.

7.2.3 Konkurrenslagen

Bestammelsernai KL har till &ndamal att undanrdja och motverka hinder for en effektiv
konkurrensi fraga om produktion av och handel med varor, tjanster och andra nyttigheter.
KL &r det centralainstrumentet for att astadkomma valfungerande marknader och géller
pa alla omréden.™®

Innebdrden av KL &r att endast konkurrensbegransningar, som har sin grund i en offentlig
reglering som beslutats av riksdagen i lagform, utesluter tilldmpningen av
forbudsreglerna ™ For att KL inte skall varatillamplig skall alltsé foretagets handlande
varaen direkt och avsedd effekt av en i lagform beslutad reglering eller en ofrénkomlig
foljd av denna.

7.3 Speciallagstiftning

7.3.1 Inledning

En fungerande konkurrens skapar generellt forutséttningar for flera aktorer att agera pa
marknaden. Marknaden kan dock vara sadan att det inte finns utrymme for fler n ett eller
tvaforetag. Forutséttningarna att infora specialreglering pa en redan avreglerad marknad
for att styra marknaden mot 6kad konkurrens & fa. Man kan bara agerainom ramen for
den grundlaggande EG-lagstiftningen som reglerar den inre marknaden.

| Prop 1999:2000:140 K onkurrenspolitik for fornyelse och mangfald, s 52-53, anges
fdljande:

% EGT L 374, 31.12.1987, s. 1, Celex 387R3975.

19 EGT13, 21.2.1962, s. 204, Celex 362R0017, med senare andringar.

19 K onkurrenslagstiftningen i Sverige, med KL i spetsen, har under senare & varit féremdl for flera
andringar for att ytterligare effektivisera konkurrensdvervakningen. En av de mer genomgripande
andringarna genomférdes ar 2000 (Lag 2000:1021) da konkurrensverket och domstol fick behdrighet att
direkt tillampa artiklarna 81.1 och 82 EG-fordraget. Andringen syftar till att uppna en effektiv och enhetlig
tillampning av gemenskapsratten inom hela unionen. | oktober i & Gverlamnade
kartellbekampningsutredningen ett beténkande (SOU 2001:74) med forslag till dtgarder for att motverka
Overtrédel ser av konkurrendagstiftningens férbud mot konkurrensbegransande samarbete mellan foretag
och missbruk av dominerande stallning. Intryck har tagits frén manga olika réttssystem framfor allt USA
och Kanada. Forslagen gar i korthet ut p& foljande:

. Nedséttning eller eftergift av konkurrensskadeavgift for deltagare i en olaglig kartell som avsl6jar
kartellen for konkurrensmyndigheten.

. Forstarkt sekretesskydd fér uppgifter i Konkurrensverkets utredningar t.ex. uppgifter om den som
informerar om kartell samarbeten.

. Mdjlighet for Konkurrensverket att bista andralanders konkurrensmyndigheter med att inhamta
information och genom féra undersdkningar d.v.s. lénder med vilka Sverige tréffat bindande
Overenskommel ser.

Utredningen tog daremot stéllning mot att kriminalisera 6vertrédel ser av konkurrenslagstiftningen.
11 Carlsson, Kenny m.fl., Konkurrenslagen —en kommentar, s. 412 f. samt Prop. 1992/93:56 s. 70.
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"For att en marknad skall forbli vital och dynamisk kravs att den hela tiden kan
utmanas av nya aktérer, produkter och idéer. Staten kan bidra till det genom att
roja undan olika intradeshinder, dvs. gora det lattare for exempelvis nystartade
foretag eller utlandska konkurrenter att utmana en etablerad marknad. | en del fall
kan staten ocksa uppmuntra och stimulera nya aktorer, t.ex. genomregler som
gynnar sadana foretag i forhallande till en dominerande konkurrent.

De kanske mest kraftfulla och direkta atgarderna som staten kan vidta for att skapa
battre marknader ar att bryta upp offentliga eller privata monopol genom av- eller
omregleringar. En viktig lardom av de omregleringar som hittills har genomforts ar
att det kan vara svart att forvandla en hart reglerad sektor till en effektiv marknad,
och att en otillrackligt forberedd konkurrensutsattning kan f& ovantade och
negativa effekter. Sallan racker det med att ta bort regler for att en effektiv marknad
skall utvecklas. Tvartom kan det behévas fler regler @n tidigare och en uttkad
tillsyn. Nyckeln till framgangsrika omregleringar & omsorgsfulla analyser av de
specifika forutsattningarna, noggranna forberedel ser och systematiska
uppfoljningar och utvéarderingar.”

Speciareglering forekommer i begransad omfattning och fungerar som ett komplement
till den generellalagstiftningen for att styra en marknad mot en mer 6ppen riktning.
Speciadreglering kan inforas i samband med att en marknad avregleras for att férhindra att
monopolisten som har kontroll éver den nédvandiga faciliteten fortsattningsvis &tnjuter
en skadligt dominerande stallning pa marknaden. Det primara syftet med specialreglering
&r att skapa forutsattningarna for en effektiv konkurrens pa dessa marknader. Regler som
infors kan vara sadana som reglerar villkoren for att utnyttja en tidigare monopolists
infrastruktur genom exempelvis prisreglering och etabl eringskontroll.

Exempel pa”avreglerade” marknader dar ett oreglerat monopol ersatts med en specifik
konkurrensframjande reglering & telemarknaden, postmarknaden och elmarknaden.

Pa luftfartsomradet begransas majligheterna att foresla specialreglering av bl.a.
marknadstilltradesforordningen (2408/92'*%) och tarifférordningen (2409/92'). Det &r i
dagslaget for oss okant om nagra andralander infort specialreglering pa luftfartsomradet.

7.3.2 Marknadstilltradesférordningen, nr 2408/92

Forordningen reglerar tilltrade till flyglinjer inom gemenskapen for saval regelbunden
som icke regelbunden Iufttrafik. Enligt forordningen skall berdrda medlemsstater tillata
EG-lufttrafikforetag att utbva trafikréattigheter — dvs. rétten att befordra passagerare, gods
och/eller post i Iufttrafik mellan tva flygplatser inom gemenskapen — pa flyglinjer inom
gemenskapen. Utdvandet av trafikréttigheter skall regleras av offentliggjorda
gemenskapsbestammel ser och nationella, regionala eller lokala bestdmmel ser om sékerhet
och miljoskydd samt fordelning av ankomst- och avgangstider.

112 Exempel p& nddvandiga faciliteter & koppartraden for telefoni, jarnvagsralsen och det fysiska elnétet i
Sverige.

3 EGT 240 av den 24 augusti 1992

14 EGT 240 av den 24 augusti 1992
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Forordningen paverkar inte medlemsstaternas rétt att reglera fordelningen av trafiken
mellan flygplatsernainom ett flygplatssystem, om detta sker utan sérbehandling pa
grundval av lufttrafikforetagets nationalitet eller identitet.

Nér det & fragaom allvarliga 6verbelastnings- och/eller miljoproblem far den ansvariga
med|emsstaten infora villkor for, begrénsa eller avvisa utbvande av trafikréttigheter,
sarskilt nar en tillfredsstallande serviceniva kan uppnas med andra transportmedel.

Enligt forordningen far en medlemsstat infora allmén trafikplikt avseende regel bunden
lufttrafik, se avsnitt 7.1.

7.3.3 Tarifforordningen, Nr 2409/92

Paen fri marknad skall flygforetagen normalt sjalva fa bestdmma sina flygpriser.
Konkurrenslagstiftningen forutsétts ge majligheter att ingripa mot ett flygforetag som
missbrukar sin stéllning pa marknaden. Sedan avregleringen av inrikesflyget genomfordes
1992 kan man emellertid konstatera att det har blivit betydligt dyrare att flygainrikes™™.
Den forvantade effekten av avregleringen i form av |&gre priser har inte infriats.

For att bevaka konsumenternas och branschens intressen har medlemsstaterna méjlighet
att vidta kontrollmekanismer enligt rédets forordning 2409/92 om biljettpriser och tariffer
for lufttrafik — tarifférordningen.

I huvudsak galler att en medlemsstat kan kréva att ett flygbolag lamnar, i den form som
staten bestammer, uppgift om flygpriser for trafik inom EES-omradet. Luftfartsverket,
som &r behdrig myndighet, kan begéra att ett EG-lufttrafikfoéretag lamnar uppgifter i den
omfattning och pa det sitt som verket bestammer. Luftfartsverket har saledes ett legalt
instrument som gor det mojligt att folja prisutvecklingen painrikestrafiken. Vad som
skall/bor ingai flygforetagens underlag till myndigheten framgar inte av forordningen
men for att verket skall kunna utéva en noggrann prisdvervakning ar det en forutséttning
att relevant data, inklusive kostnadsdata och passagerarfordelningen for de olika
biljettkategorierna, redovisas. En férsvarande omstandighet i sasmmanhanget &r att antal et
biljettyper Okat kraftigt sedan avregleringen samt att agenter/researrangorer agerar som
galvstandiga mellanhander och erbjuder egna rabatter. Aven storkundsrabatter ar
svargenomtrangliga. Den alltmer komplicerade prishilden gor det darfor mer vanskligt att
anal ysera prisutvecklingen.

Luftfartsverket har inte i dettalage gjort en ndrmare analys av hur andralander hanterar
dennafréga men vi har fétt foljande information fran tva stora luftfartsnationer,
Storbritannien och USA.

Sedan juli 1999 tillampar inte Storbritannien tarifférordningen for att regel bundet krava
lufttrafikforetagen pa uppgifter om sina flygpriser for trafik inom EES-omradet.
Anledningen &r att den brittiska luftfartsmyndigheten har tillgang till likvardiga uppgifter
dels via CRS-systemet (databokningssystem) och dels via Airline Tariff Publishing
Company (ATPCo). ATPCo &gs av flygbolagen, déribland SAS, och har till uppgift att
samlain och distribuera bolagens biljettprisuppgifter till olika CRS-system™™®.

15 Sektorrapport frén Luftfartsverket ” Flygets utveckling 2000” .
118 Tyskland, Nederlanderna och Schweiz har samma system fér insamling av biljettprisinformation.
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L uftfartsmyndigheten anser vidare att den administrativa bordan bade for myndigheten
och for de berdrda | ufttrafikforetagen inte motiverar en strikt tillampning av
tarifforordningen eftersom en stor del av dennainformation redan finns tillganglig pa
annat hall. Myndigheten har emellertid forbehdllit sig rétten att krava prisuppgifter med
stéd av tarifférordningen i enstakafall nér den tillgangligainformationen i ovanndmnda
system inte anses tillrécklig. Detta géller framfor alt for lufttrafikforetag som inte &r
anglutnatill dessa system, exempelvis Virgin Express, easyJet och Go.

Flygbolagen har, av kommersiella skél, varit obendgna att frivilligt |amna ut relevanta
uppgifter. EG-kommissionen, som fokuserat pa att forbéttra informationen till
passagerarna avseende bland annat biljettpriset, har haft svart att form& AEA™ att |amna
adekvat underlag.

USA har infort ett specifikt uppfoljningssystem, Passenger origin — destination survey
(ODS) som innebér att Department of Transport, hadanefter DoT, varje kvartal tar in
information om avgangs- och ankomstort, biljettpris uppdelat pa olika kategorier,
mellanlandningar, flygplanstyp och antal passagerare. Information inhémtas slumpmassigt
fran amerikanska flygbolag pa 1 procent av allabiljetter pa de storainrikeslinjerna samt
pa 10 procent av al 6vrig inrikestrafik och utrikestrafik. Utlandska flygbolag omfattas
inte av dennainformationsskyldighet men kan beréras indirekt om bolaget har ett
samarbetsavtal (exempelvis code sharing avtal) med ett amerikanskt flygbolag. DoT
sammanstdller informationen och publicerar en konsumentrapport — Domestic Airline
Fares Consumer Report - med uppgifter om de tusen stérsta direktlinjerna. Biljettpriser
redovisas som det hogsta respektive |agsta genomsnittspriset for varje strécka. Vidare
redovisas snittintakten pa dessa linjer. Information om utrikestrafiken ar av
konkurrensskal normalt inte tillganglig for flygbolag eller andra utomstaende. Undantag
gors for flygbolag som direkt bidrar till undersokningen eller for det fall det finns ett
reciprokt avtal med en annan stat om utbyte av motsvarande data. Den forsta
konsumentrapporten publiceradesi juni 1997 sedan det framforts krav frén
konsumenterna om béttre prisinformation painrikestrafiken. Konsumentrapporten ses
som ett komplement till den rapportering som sker varje manad om bland annat
forseningar, borttappat baggage och dverbokningar. Det amerikanska systemet utgar ifran
konsumentens grundl &ggande réttighet att fa adekvat information om férhallanden som
kan hjélpa dem att gora ett medvetet val. Luftfartsverket bor ndrmare utreda majligheterna
att bygga upp motsvarande uppfdljningssystem anpassat efter svenska forhallanden. | ett
langre perspektiv bor Sverige uppmuntra att det skapas liknande system pa europeisk
niva.

| Sverige avskaffades kravet pa tariffgodkannande nér marknaden avreglerades. Nagon
regelbunden analys av prisutvecklingen painrikesflyget har sdledes inte genomférts under
senare ar.

Flygforetagen &r skyldiga att anméa sina trafikprogram till Luftfartsverket. Anmélan
skall bland annat innehalla uppgifter om lufttrafikforetagets namn, luftfartygets typ,
flygnummer, tidpunkt for flygning och flygstracka samt dagar for beflygning. For att
kunnafaen fullstandig bild av hur utvecklingen av marknadsutbudet &r det nédvandigt att
Luftfartsverket far information om hur trafikutbudet ser ut. Redan idag &r flygforetagen
skyldiga att anmda sina trafikprogram och forandringar i trafikprogrammen till
luftfartsmyndigheten. Ett aternativ kan ocksa vara att battre utnyttja den information som

117 Association of European Airlines.
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redan finns, exempelvisi flygplatsernas datoriseringssystem eller i OAG — Official
Airlines Guide.

For att forbattra marknadssituationen och skydda konsumenternas intressen &r en generell
uppfattning pa myndighetsnivainklusive EG-kommissionen att det behovs béttre
prisinformation an den som nu &r tillgéanglig. Mgjligheten att offentliggtra en detaljerad
bild av prisutvecklingen begrénsas av att konfidentiell information som tas emot vid
tillampningen av tarifforordningen omfattas av sekretess. Konsumenternas och
marknadens maojlighet att fainformation om hur prisbilden ser ut maste darfor bedomas
med utgangspunkt i gallande sekretessbestammel ser.

Med hansyn till gallande lagstiftning™'® forefaller det ocks vara svart fér behérig
myndighet i Sverige att fritt anvanda motsvarande upplysningar som inhamtats direkt fran
datoriserade bokningssystem. Dessa upplysningar far endast anvandas for det andamal
som avsesi myndighetens begéran eller undersokningen for att fullgéra de uppdrag som
tilldelas enligt lagstiftningen dvs. framtvinga efterlevnad av bestdmmel serna vid bristande
dverensstammel se. Upplysningar som inhamtas med stdd av forordningen far inte réjas
och omfattas ocksa av sekretess. For att fatillgang till dennainformation kan
myndigheten dock sluta separata avtal med leverantdrer av databokningssystem.
Storbritannien har dlutit avtal med bade Galileo och Worldspan och far darigenom
tilltrade till deras databaser.

Forutom majligheten att inhamta uppgifter om priset kan atgarder vidtas for att reglera
prisbilden. Luftfartsverket kan enligt tarifférordningen nér som helst besluta att:

«  upphévaett baspris®, som med hansyn till prisstrukturen som helhet p& den
aktuellaflyglinjen och andrarelevanta faktorer — déribland
konkurrensforhdllandena pa marknaden — &r orimligt hogt till skada for kunderna
i forhdlandetill lufttrafikforetagets palang sikt fullt ut fordel ade relevanta
kostnader, inréknat en tillfredsstéllande kapital avkastning.

« Hejdaytterligare prisfall paen marknad — oavsett om det rér sig om en flyglinje
eller ett linjendt — om marknadskrafterna har lett till en ihdllande utveckling nedat
av priserna.

Svérigheten &r att faststélla vad som utgor ett rimligt baspris och vilka parametrar som
skall inga vid en sédan bedémning. En noggrann analys av marknadssituationen maste
darfor forega eventuellaingripanden fran myndigheten.

Sammanfattningsvis kan man identifiera féljande syften med tarifforordningen. Forst och
framst ingdr det som en viktig del i Luftfartsverkets myndighetsutévning att kunnafolja
utvecklingen pa marknaden inte minst nar det galler biljettpriset. Man kan sedan dvervéga
om uppfdljningen enbart bor ske med tarifférdningen som stéd. Mot bakgrund av
erfarenheterna fran Storbritannien finns det anledning att ndrmare undersoka ténkbara
alternativa uppfoljningssystem, exempelvis via CRS. Genom tarifférordningen kan
Luftfartsverket vidare agera” watch-dog” och vidta &garder mot |ufttrafikforetag som

118 R&dets forordning 2299/89 av den 24 juli 1989 om en uppforandekod for datoriserade bokningssystem
samt Radets férordning 323/1999 om andring av denna forordning.

119 Med baspris avses det lagsta fullstandigt flexibla biljettpriset som bjuds ut till férsaljning i minst samma
utstrackning som varje annat fullstandigt flexibelt biljettpris som bjuds ut for samma | ufttrafik.
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underprissétter eller verprissétter. Det & myndighetens uppgift att tillvarata
konsumentens intressen och setill att [ufttrafikforetagen foljer spelreglernapaen
avreglerad marknad sd att konkurrensen inte hammas. Som tidigare papekats ar ett
ingripande forenat med vissa svarigheter dadet galler att faststalla vad som utgor ett for
|&gt eller ett for hogt pris. Sist men inte minst & det ur konkurrenssynpunkt ytterst viktigt
att konsumenterna och marknaden i évrigt regelbundet far tillgang till information om
biljettpriserna. Att skapa forutsattningar for aterkommande rapportering av biljettpriset
bor darfor varaen prioriterad fragai det fortsatta arbetet.

7.3.4 Statsstodsreglerna

Statsstéd som ges av en medlemsstat och som snedvrider konkurrensen eller gynnar vissa
foretag eller viss produktion &r forbjudet enligt artikel 87 EG-fordraget. Med medlemsstat
avses &ven landsting och kommuner. Stod kan dock i vissafall ges ett flygféretag for att
upprétthalla adekvat lufttrafik till utsatta regioner. Risken ur konkurrenshanseende vid
tilldtandet av direkt stod ar att stodet kan ge upphov till korssubventionering, dvs.
flygforetaget ges stod for att flyga pa en viss linje men indirekt bidrar stodet till att
flygforetaget kan operera paandralinjer som beflygsi konkurrens med andra EG-
lufttrafikforetag. Med hansyn till risken for korssubventionering har Kommissionen i sina
riktlinjer*®® angivit att stod endast kan till&tas i tvafall.

Stod i samband med allman trafikplikt

Flygforetaget som valts ut genom anbudsférfarandet enligt artikel 4
marknadstilltradesférordningen™ kan f& erséttning med hansyn till de kostnader och
intékter som tjansten inbringar inberéknat en skalig kapitalavkastning. Ett flygforetag kan
sdledes fa ersattning for de forluster som genereras pa den upphandlade linjen men
ersattningen far inte ledatill att flygforetaget Gverkompenseras.

Medlemsstaten skall sakerstalla att beslut om huruvida erséttningen ar forenlig med
gemenskapsréatten kan omprovas effektivt.

Stod av social karaktar

Enligt artikel 87 pkt 2 a) EG-fordraget ar stod av social karaktar som gestill enskilda
konsumenter utan diskriminering med avseende pa varornas ursprung forenligt med
gemenskapens marknad. Normalt ar stédet riktat till enskilda konsumenter (barn,
handikappade | &ginkomsttagare m.fl.). Palinjer till och fran utsatta regioner kan stodet
emellertid omfatta hela den aktuella regionens befolkning. Stodet skall ges utan
diskriminering avseende de flygféretag som beflyger linjen. For den enskilde
konsumenten innebér subventionen att rabatt ges pa biljettpriset. Stod av social karaktar
forekommer i regel paflyglinjer som trafikerar glest befolkade 6ar med 13g
trafikintensitet. Frankrike, Spanien, Italien och Portugal har beviljat dennatyp av stod pa
linjer som omfattas av alman trafikplikt men som inte & upphandlade.

Varje medlemsstats stodatgard skall anmélas och godkénnas av kommissionen. Stod som
inte anmélts &r att betrakta som olagligt och kan dterkravas av kommissionen om det inte

120 Tjllampning av artiklarna 87 och 88 i EG-fordraget samt artikel 61 | EES-avtalet pa luftfartsomradet,
94/C 350/07 av den 10 december 1994

121 Ré&dets forordning 2408/92 av den 23 juli 1992 om EG-lufttrafikféretags tilltrade till flyglinjer inom
gemenskapen

107



kan anses vara forenligt med den gemensamma marknaden. For anméan finns en
standardblankett som inges av den berérda myndigheten till kommissionen. Inom tva
manader fran att kommissionen mottagit anmalan med nodvandigt underlag skall beslutet
meddel as medlemsstaten. Om kommissionen inte genast kan godkanna stodatgarden
inleds en formell granskning enligt artikel 88 pkt 2 EG-fordraget.

Slutsats

Forutom konkurrenslagens bestammelser om férbud mot konkurrensbegransande
samarbete mellan foretag och missbruk av dominerande stallning aterstar saledes foljande
mojligheter att styra en avreglerad marknad:

*  Upphandlatrafik enligt marknadstilltréadesforordningen.
«  Vidtadtgarder enligt tarifférordningen.
*  Subventioneratrafik enligt statsstodsreglerna.

7.4 Tillampning av konkurrensratten pa luftfartsomradet
7.4.1 Samverkan

Kommissionen har under vissa villkor medgivit undantag for prissamverkan inom
flygindustrin®®%. Till skillnad mot EG-rétten innehdller svensk rétt inte nigra
gruppundantag pa transportomradet.

Interlining innebar att tva eller flera flygbolag tréffar dverenskommelser om att acceptera
varandras biljetter. Genom ett gemensamt avrakningssystem fordelas intékterna fran en
resamellan de involverade flygbolagen. Priset for en genomgangsbiljett Over tva eller
fleradelstrackor ar i regel lagre &nh summan av priserna for delstréckorna. Interlining ar
dock i regel dyrare an att resa hela vagen med ett och samma flygforetag eller med flera
flygforetag som ingar i en allians via code sharing. Fragan om det foreligger skyldighet att
slutainterlineavtal har tolkats av Marknadsdomstolen i en dom frén 1999™%,

" Enligt marknadsdomstolen foreligger i och for sig inte en skyldighet for ett
dominerande féretag att traffa interlineavtal med en konkurrent. En vagran att sluta
avtal kan dock under vissa omstandigheter innebara ett missbruk av det
dominerande foretagets stallning, om det dominerande for etagets vagran objektivt
sett ar agnad att patagligt inverka pa en konkurrents mjligheter att starta en ny
verksamhet eller vidmakthalla en existerande verksamhet och det dominerande
foretagets vagran att suta avtal inte kan anses grundad pa objektivt godtagbara
kommersiella skal.”

Salange flygbolagen inte koordinerar sina priser betraktas avtal om interlining som
Overenskommelser om tekniskt samarbete. Samverkan om prisernainom ramen for
interlineavtal maste emellertid foljavillkoren i det ovannamnda undantag.

122 K ommissionens férordning Nr 1617/93 om till&mpningen av artikel 85.3 i fordraget pé vissa kategorier
av avtal och samordnade forfaranden med avseende p& gemensam planering och samordning av tidtabeller,
gemensam drift, samréd om passagerar- och frakttaxor i regelbunden |uftfart samt fordelning av avgangs-
och ankomsttider pa flygplatser. Forordningen har éndrats genom kommissionens férordning Nr 1523/96
(samréd om frakttaxor omfattas g langre av gruppundantaget) och férordning nr 1083/99 (gemensam
planering och samordning av tidtabeller, gemensam drift omfattas g léngre av gruppundantaget).

12 Dnr A 29/98
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| punkt 51 ingressen till forordningen, se fotnot, har kommissionen uttalat foljande:

Samrad om passagerar- och frakttaxor kan bidra till ett allméant godtagande av
interlinetaxor till nytta for bade |ufttrafikforetag och konsumenter av
lufttransporttjanster. Samraden far emellertid inte ga utéver det tillatna syftet att
framja interlining. Radets forordning (EEG) nr 2409/92 av den 23 juli 1992 om
biljettpriser och tariffer for lufttrafik, baseras pa principen omfri prissattning och
okar foljaktligen mojligheten till priskonkurrensinom lufttrafiken. Forfarandet far
alltsiinte leda till att konkurrens elimineras. Samrad om passagerar- och
frakttaxor mellan lufttrafikforetag kan darfor for narvarande tillatas, under
forutsattning att de begransas till passagerar- och frakttaxor som leder till faktisk
interlining, att sddana samrad sker frivilligt, att de inte leder till ett avtal med
avseende pa passagerar- och frakttaxor eller dithorande villkor, att kommissionen
och de berdrda medlemsstaterna med hansyn till behovet av insyn kan sénda
observatorer till samraden och att de lufttrafikféretag som deltar i
samradsforfarandet ar forpliktade att delta i interlining med 6vriga berorda
[ufttrafikforetag enligt de taxor somtillampas av det |ufttrafikforetag som utfor
transporten inom den kategori av taxa som diskuteras.

Samhandel skriteriet i Art 81 pkt 1 EG-fordraget innebér att forfarandet inte kan angripas
enligt EG-rétten om inte handeln mellan medlemsstaterna paverkas. Fragan & daom det
undantag som géller mellan medlemsstaterna &ven kan gélla painrikestrafiken. Det finns
inget klart stéllningstagande for eller emot. En mgjlighet vore att anpassa undantagets
tillampning efter forhdllandenai Sverige.

Prissamordning kan bidratill att konkurrensen pa flygmarkanden inte fungerar
tillfredsstéllande. Det finns darfoér anledning att se 6ver undantagets omfattning och
undersoka om férdelarna for konsumenten och flygféretagen fortfarande motiverar
fortsatt samrad. Kommissionen har initierat en sadan studie som beréknas vara klar under
slutet av & 2001. Det géllande undantag har darfor forlangts till den 30 juni 20022,

7.4.2 Bonusprogram

Bonusprogrammens ekonomiska skalfordelar har tidigare diskuteratsi avsnitt 4.3.3.
Bonusprogrammen tillampas sava nationellt som internationellt och ar ett effektivt st att
konkurrera om passagerarna pa den globala marknaden. Konkurrensverket har drivit ett
ma mot SAS tillampning av EuroBonus-programmet. Enligt konkurrensverket utgor
programmet ett missbruk av dominerande stéllning genom att programmet har en starkt
lojalitetsskapande och en prishdjande effekt samt forsvarar for nytillkommande foretag att
etablera sig pa den svenska inrikesflygmarknaden.

Marknadsdomstolen har i sitt beslut ** av den 27 februari 2001 férbjudit SAS att frén och
med den 27 oktober 2001 tillampa Eurobonusprogrammet eller medverkai liknande
program sa att poang eller motsvarande for uttag av bonuserbjudanden kan intjanas pa
inrikes flygresor mellan orter dér SAS, eller med SAS samarbetande flygf éretag, som ar
andlutet till programmet, méter konkurrens genom befintlig eller nytillkommen reguljar

124 K ommissionens forordning Nr 1324/2001 om andring av férordning Nr 1617/93.
% Dnr A 14/99.
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flygtransport av passagerare. Vad galler omfattningen av férbudet anférde
marknadsdomstolen féljande i sinaskal, s 51.

" Forbudet bor inte gbras mera omfattande &n vad som behdvs for att undanrdja de
konkurrensbegransande verkningar som foljer av ett forfarande. Somtidigare
anforts &r de strukturella forhallandena pa den svenska inrikesflygmarknaden
sadan att forutsattningarna for konkurrens ar begransade.”

Forbudet géller for nérvarande painrikeslinjerna Stockholm —
Malmo/Goteborg/Visby/Luled. Paovrigalinjer gédller bonusprogrammet fortfarande.

Mot bakgrund av marknadsdomstolens beslut kan man inte rakna med att
bonusprogrammen kommer att avskaffas pa hela inrikesflygmarknaden i en nara framtid.
Salange som ett forbud enbart géller i Sverige paverkas SAS majligheter att konkurrera
palikavillkor med Gvriga europeiska bolag. Det prejudikat som skapatsi Sverige kan
emellertid bana vagen for ett agerande pa europeisk niv&™°. Kommissionen har vid flera
tillfallen meddelat att den avser att studera bonusprogrammens effekt pa
konkurrenssituationen generellt och pa biljettpriset i synnerhet. Denna fraga ber6r ocksa
den globala konkurrensen mellan de stora flygbol agsallianserna.

7.4.3 Tilltrade till marknaden

En grundl &ggande forutséttning for att flygforetagen skall kunna utéva trafikréttigheter pa
den inre marknaden &r att de har tillgang till nédvandig flygplatskapacitet. Hur
fordelningen av dot-tider (ankomst- och avgangstider) skall ske & en omdebatterad fraga
eftersom tillgangen pa attraktiva dot-tider & begransad pa manga flygplatser i Europa
déaribland pa Arlanda flygplats. Aven p& Bromma flygplats finns kapacitetsproblem som
dock inte framst géller brist pa attraktiva slot-tider utan hanger samman med flygplatsens
begransningar i antalet rorelser, sarskilt vad avser tillgangligarorel ser for reguljér trafik.
De flygplatser som har mgjligheten att bygga bort bristen kan gévstéandigt styra dver sin
situation. For nérvarande pagar en omfattande utbyggnad av kapaciteten pa Arlanda som
beréknas vara klar om nagra ar. Inledningsvis kommer tillgangen pa slot-tider pa Arlanda
att oka frén nuvarande 74 rorelser per timmettill 80 rorelser per timme. Pa sikt forvantas
tillgangen okatill 90 rorel ser/timme.

Som tidigare ndmnts finns foljande olika sétt att hantera kapacitetsboristen.
K('jbild?zi?gsprinci pen, utaktionering av slot-tider, handel med slot-tider och peak-load-
pricing=".

" Peak-load pricing” och handel med slot-tider kan ifragasattas mot bakgrund av principen
om icke-diskriminering i artikel 15 i Chicagokonventionen och ICAO:s *%®
policydokument om avgifter — ICAQO Policies on Charges for Airports and Air Navigation
Services™.

126 Den norska konkurrensmyndigheten har lagt fram ett férslag om férbud mot bonussystem pé inrikesresor
i Norge for SAS, Braathens och Wideroe.

127 Se avsnitt 4.3.2.

128 | nternational Civil Aviation Organization.

129 Doc 9082.
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| Europa har man infort gemensammaregler for fordelning av slot-tider pa gemenskapens
flygplatser™. Grundforutsattningen &r att férdelningen av slot-tider skall baseras pa
neutrala, genomblickbara och icke-diskriminerande regler. Fordelningen av slot-tider
bygger pa principen om historisk rétt som innebar att en ankomst- eller avgangstid som
anvants av ett lufttrafikforetag beréttigar lufttrafikforetaget att gora ansprék pa samma
ankomst- eller avgangstid i nésta motsvarande tidtabellperiod under forutsattning att
lufttrafikforetaget pa ett tillfredsstéllande sétt kan visa att tiderna anvants till minst 80
procent under den tidtabellperiod for vilken tiderna har tilldelats. Vidare ges nya foretag
foretradesrétt till héften av de slot-tider som frigors. Handel med slot-tider &r inte tilltet
men lufttrafikforetagen kan daremot fritt byta slot-tider med varandra. Enligt artikel 9
slot-férordningen far en medlemsstat reservera slot-tider for linjer som omfattas av allmén
trafikplikt.

Kommissionen har gjort en teknisk 6versyn av och foredagit andringar i slot-
forordningen for att effektivisera fordelningen av ankomst- och avgangstider vid
gemenskapens flygplatser och for att ta bort oklaraformuleringar i nuvarande text. En av
atgarderna syftar till att utoka den prioriterade gruppen nytilltrédande |ufttrafikforetag
genom att tillata en hogre marknadsandel an dagens 3 procent och tka mangden
tillgangliga slot-tider i slot-poolen. Bristen pa slot-tider under peaktid har inneburit att
omséttningen pa dem till nytilltradande lufttrafikforetag varit mycket 1ag. De
nytilltradande lufttrafikforetag som tillkommit pa europeiska flygplatser har foretradesvis
varit utomeuropeiska foretag som fatt tider utanfor peaktiden. Pa Arlanda kan man
konstatera att nytilltradande |ufttrafikforetag far slot-tider inom den, enligt nuvarande
slot-férordning, géllande tvatimmarsgransen. Med tanke pa att peaktiden, enligt
Luftfartsverket Arlanda, & ca 06.30 — 09.30 och 16.00 — 20.00 har nytilltrédande
lufttrafikforetag ibland fatt tider precis utanfor peaktiden.

Andra dtgarder som foreslas & inforande av produktivitetsmétt i slot-hanteringen dvs.
prioritering av storre plan, nedprioritering av ansokningar nar alternativatrafikslag finns
att tillga och begransning av re-timing (omléggning av slot-tider).

Aven om slot-hanteringen enligt géllande slot-férordningen fungerat tillfredsstallande i
Sverige kan en teknisk dversyn av forordningen ledatill ett béttre utnyttjande av
kapaciteten i Europa. Bristen pa attraktiva slot-tider utgor ett allvarligt intradeshinder for
nytilltradande flygbolag som vill konkurreramed de redan etablerade bolagen. Malet bor
vara att sakerstédlla att kapaciteten fordel as pa ett konkurrensneutralt, icke diskriminerande
och genomblickbart sétt. Effekten av de foreslagna dtgarderna pa konkurrenssituationen
rérande redan konkurrerande lufttrafikforetag och nytilltradande foretag bor noggrant
analyseras™". For Sveriges del bor de regional politiska aspekterna sarskilt beaktas, i
synnerhet magjligheten att vérna om de regionala flygplatsernas forbindel ser med
Stockholm. Det &r viktigt att andringsforslagen inte leder till att det blir svarare for
regionalbolag med sma flygplan att bevara sin marknadsposition och tasigin pa
marknaden.

Det &r i dagslaget oklart nér forslaget kan komma att behandlas i radsarbetsgruppen. Det
ar tal om att Spanien kommer att ta upp fragan under sitt ordférandeskap nésta ar.

130 R&dets forordning 95/93 av den 18 januari 1993 om gemensamma regler fér férdelning av ankomst- och
avgangstider vid gemenskapens flygplatser, EGT 14 av den 22 januari 1993.

131 K onkurrensverket utreder for narvarande tillampningen av nuvarande slot-férordning i Sverigei avsikt
att kunna identifiera konkurrensproblem.
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Kommissionen planerar vidare att under 2002 genomfdra en omfattande studie om
tankbara marknadsbaserade |6sningar for fordelning av ankomst- och avgangstider, om
foljderna av detta for flygbolag och konsumenter samt om fragan huruvida man skulle
kunna anvanda lufttrafikfretagens miljoprestanda som ett nytt fordel ningskriterium.
Kommissionen har i sin vitbok™? meddelat att ytterligare forslag kommer att 14ggas fram
under ar 2003. Det &r viktigt att Sverige aktivt deltar i denna process for att tillvarata de
transportpolitiska malen om ett tillgangligt transportsystem.

Det kan ndmnas i sammanhanget att undantaget for sérskilda bestammelser for férdelning
av avgangs- och ankomsttider och planering av trafiken p& flygplatser® férlangdes till
den 30 juni 2004 for att skapa mojlighet att anpassa undantaget nér andringsfrslaget av
géllande dlot-forordning har antagits.

Slutsats

Brist pa attraktiva slot-tider samt negativa effekter pa konkurrensforutsattningarnatill
foljd av prissamordning och bonusprogram &r intradeshinder som paverkar
nytillkommande flygféretags mojligheter att etablera sig pA marknaden. Det finns darfor
anledning att se Over Sveriges magjligheter att agera for att dessa hinder kan undanrgjas.

7.5 Agarskapsreglerna

Som tidigare ndmnts finns begransningar i flygbolagens méjligheter att fusionera dver
nationsgranserna vilket har bidragit till 6kningen av antalet alliansbildningar'®*. Utlandska
intressenters mojligheter att investerai lufttrafikforetag hemmahérande, licensierade, i
Sverige begrénsas av framfér allt géllande EG-rétt och folkréttsliga avtal.

For att ett inom gemenskapen etablerat |ufttrafikforetag skall f& en operativ licens™ kravs
enligt licensieringsforordningen™® att foretaget &gs av medlemsstater eller medborgare i
medlemsstater, antingen direkt eller genom majoritetsdgande samt att foretaget

fortl 6pande effektivt kontrolleras av sddana stater eller personer. Minoritetsandelar som g
innebar kontroll av flygforetaget kan sdledes innehas av utlandska intressen. En operativ
licensger intei sig tilltrade till sérskildaflyglinjer eller marknader. Marknadstilltrade for
EG-lufttrafikforetag pa flyglinjer inom gemenskapen foljer istéllet av

marknadstill tradesférordningen™”.

Raétten att bedrivainrikes trafik har - bland annat med grund i Chicago konventionens
regler om cabotage — i nationella lagstiftningar genomgaende kommit att reserveras for
inhemska flygforetag. Ur ett EU-perspektiv ar ocksa den inre [uftfartsmarknaden
principiellt en marknad till vilken EG-lufttrafikforetagen har foretradesrétt. Den svenska
luftfartslagen innehdller ett stadgandei 7 kap 3 8 som reserverar rétten till luftfart i inrikes
trafik till av svenskar &gda och kontrollerade foretag. Medborgare i land inom det

132 \White Paper: European transport policy for 2010: time to decide.

1% Se avsnitt 7.4.1.

134 Se avsnitt 4.5.

135 Tillstand for foretaget att mot betalning utfora lufttransport av passagerare, post och/eller gods som
angesi licensen.

136 Forordning 2407/92 av den 23 juli 1992 om utfardande av tillstand for |ufttrafikforetag, EGT 240 av den
24 augusti 1992.

37 Se avsnitt 7.3.2.
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europei ska ekonomiska samarbetsomradet (EES-stat) likstdlls dock med svenska
medborgare i detta avseende.

For marknadstilltrade till regelbunden trafik som gér till flyglinjer utanfor gemenskapen
gdller folkréttsliga avtal. Helaregleringen av den internationella kommersiella luftfarten
som har sin utgangspunkt i Chicagokonventionen bygger paen stark koppling mellan det
lufttrafikforetag och det land varifran den kommersiella flygningen har sin utgangspunkt.
For den regelbundnatrafiken har det utvecklats ett bilateralt avtal ssystem dar
trafikréttigheter mellan de avtal sslutande staterna utvaxlats varvid de trafikberéttigade
(designerade) lufttrafikforetagen skall ha pataglig anknytning till endera avtal sparten. |
avtalen stadgas darfor regelméssigt att en stat far vagraett |ufttrafikforetag som utpekats
av den andra staten trafikréattigheter om den forsta staten inte & dvertygad om att

" substantial ownership and effective control of that airlineis vested in the Contracting
Party designating the airline or its nationals’. Denna princip & narmast helig for fleraav
vara bilaterala avtal spartners. De skandinaviska landerna— som gemensamt forhandlar om
luftfartsavtal mot bakgrund av det skandinaviska agarskapet i SAS — har fatt nagraav sina
bilaterala motparter att acceptera klausuler som skulle géra det majligt att i framtiden
designeraflygforetag som har EES-&garskap. Né&r Sverige designerar |ufttrafikforetag kan
det inte forvantas att motparten accepterar |ufttrafikforetag som brister i
agarskapshénseende. Sverige &r inte heller gdva berett att generellt acceptera att
utléndska lufttrafikforetag som bedriver trafik till Sverige saknar &garkoppling till staten
som designerat detsamma.

Det kan konstateras att utvecklingen gar mot allt stérre globalisering och storre krav pa
kostnadsrationaliseringar vilket i sin tur leder till krav pa effektivisering av
|ufttrafikforetagens verksamhet. De strikta agarskapsreglerna &r ett hinder som begransar
den fria etableringsrétten pa varldsmarknaden. M6jligheten for |ufttrafikforetag som ingar
i allianser och trafikerar pa utomeuropeiska linjer att fusionera &r liten och forutsatter en
liberalisering av dgarskapsreglerna paglobal niva. Inom EU & reglernamer liberaa.
Genom EES-avtalet och sedermera medlemskapet i EU gdller licensierings- och
marknadstilltradesforordningen i hela EES-omradet och kretsen av stater och deras
medborgare som &r beréttigade att etablera lufttrafikforetag har sdledes utokats. Det finns
inga begransningar av agarskapet for EU-medborgare enligt EG-lagstiftningen. Man kan
emellertid konstatera att antalet etableringar och fusioner Gver nationsgrénsernainom
Europa varit begransat. Det kan bero pa att den europeiska marknaden inte har kunnat
agera pa egen hand nér resten av vérlden haller fast vid de strikta &garskapsreglerna.
Flygbolaget Sabenas konkurs — den forsta konkursen som drabbat ett ” nationelIt”
flygbolag i Europa — kan emellertid bana vagen for en mer liberal syn.

Efter terrordaden i USA stélls det alt hdgre krav pa att mjuka upp agarskapsreglerna for
att underlétta for lufttrafikforetagen att bedriva en mer effektiv verksamhet i den
pagaende krissituationen. Den europeiska |uftfartsmarknaden kannetecknas av
Overetablering. Mot bakgrund av den akuta krisen och de nya marknadsforhdllandena &
marknaden i starkt behov av strukturellaférandringar. Med hansyn till luftfartens
utpraglade internationella karaktér torde emellertid frangaendet av kravet pa nationel It
agarskap som forutséttning for trafikrattigheter endast kunna ske pa global niva.

Frégan om i vilken man stater &r beredda att liberalisera dgarskapsreglerna ar till stor del
beroende av vilken koppling man vill géra mellan &garskapet och den kontroll som en stat
vill ha 6ver det ufttrafikforetag som designeras. Skalet & att man vill sékerstélla att det &r
helt klart vilken stat som &r ansvarig for ett flygféretags sdkerhet och for att hindra
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bekvamlighetsflaggade™® | ufttrafikforetag. Inom ECAC™ har man arbetat fram en mer
liberal klausul. Istdlet for &garskaps- och kontrollkravet krévs en stark koppling mellan
lufttrafikforetaget och den designerade staten. Detta tillgodoses genom att
lufttrafikfOretagets " principle place of business’ finnsi den stat som designerar
lufttrafikfOretaget och genom att [ufttrafikforetaget & innehavare av ett drifttillstand
(AOC — Air Operator’s Certificate) utfardat av den stat som designerar lufttrafikforetaget.
Detta & sérskilt viktigt i flygsakerhetshanseende.

Det finns vidare ytterligare sékerhetsproblem med att utléndska flygbolag flyger inrikes.
Ett problem &r att svenska myndigheter inte har tillsyn 6ver denna verksamhet. Detta kan
dock accepterasi EU-miljon dar man & pavag mot enhetligaregler pa
flygsakerhetsomradet och dar ett ndra samarbete mellan flygsakerhetsmyndigheterna har
utvecklats.

Slutsats

Allianser &r ett globalt fenomen som praglar framfoér allt den internationella trafiken.
Déremot kan det finnas regionala samarbetsformer som kan begransa konkurrensen pa
lokal niva, exempelvis SAS och Skyways.

Alla EU/EES-flygbolag ar beréttigade att etablerasigi Sverige eller bedrivainrikes
flygtrafik i Sverige med det egna flygbolaget. Dettainnebér till exempel att ett danskt,
norskt eller finskt flygbolag kan etablerasig i Sverige eller fusionera med ett svenskt
lufttrafikforetag och bedriva trafik inom Sverige och 6vriga EU/EES omradet.

7.6 Konsekvenserna av terrordaden i USA pa den europeiska
luftfartsindustrin

Terroristattackerna som drabbade USA den 11 september 2001 har haft allvarliga
konsekvenser pa lufttrafikforetag 6ver hela varlden. Aven om manga foretag aven fore
den 11 september upplevde en forsamrad ekonomisk situation till f6ljd av annalkande
l&gkonjunktur har handelsernai USA ytterligare forsvarat foretagens konkurrenskraft pa
marknaden. | Europa har trafiken gétt ned med mellan 15 och 30 procent och AEA har
uppskattat att forlusterna kommer att uppgatill 3,6 miljarder Euro. Kommissionen har i
ett meddelande® foreslagit en rad &tgarder for att hjalpa flygforetagen i denna
exceptionella krissituation. Atgérderna omfattar bland annat statsstéd for att kompensera
flygforetagen fér den omedelbara forlusten som en f6ljd av att det amerikanska
[uftrummet var stéangt under fyradagar. Vidare skall ytterligare stod séttas in for att tacka
flygf bretagens uttkade forsdkringskostnader utver de statsgarantier som beviljatsi 30
dagar. Kommissionen & dock noga med att pdpeka att flygforetagen inte far
overkompenseras. Det skall ocksa bli mgjligt for flygforetagen att inleda samarbetsavtal
med varandraenligt artikel 81 pkt 3 EG-fordraget, sarskilt avseende koordineringen av
kapaciteten palinjer med |&g trafikintensitet och fordelningen av avgangs- och
ankomsttider paicke attraktiva tider. Kommissionen har ocksa gett flygforetagen
mojlighet att bibehalla slot-tider med historisk rétt till och med sommartrafikprogrammet
2002 &en om dessa inte anvants for trafik till minst 80 procent. Denna mgjlighet kan
komma att utstrackas till vinterprogrammet 2002/2003 om situationen kréver det.

138 | ufttrafikforetag som registrerasi ett land med mer liberala luftfartslagar &n det egnalandets lagar.
139 Eyropean Civil Aviation Conference
140 Commission Communication on the current crisisin the aviation industry
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7.6.1 Forsakringsmarknaden

Flygbranschens férsakringskostnader kommer att 6ka under den nérmaste framtiden.
Sarskilt for forsakringsskydd avseende skador pa tredje man som féljer av krig, terrorism
och liknande har 6kat dramatiskt som en foljd av terrordaden och det kan ifragaséttas om
det for nérvarande finns en normal forsakringsmarknad for dennarisk. EUs transport-
ministrar har enats om att |1ata medlemsstaterna tillampa tillfalliga regeringsatgarder dock
langst till och med den 31 december 2001***. Mot bakgrund av detta bemyndigade
Riksdagen i ett forsta skede regeringen att fram till och med den 24 oktober 2001 utfarda
statliga garantier for att aterstélla flygbranschens forsakringsskydd till den niva som
géllde fore den 11 september 2001. Garantin gallde fér av Sverige licensierade flygbolag,
flygplatser och vissa handlingsagenter. Riksdagen har den 31 oktober 2001 besl utat att
forlanga de statliga garantiernatill den 23 november 2001. Forsakringstagarna skall betala
en marknadsmassig avgift till staten for att kunnatillgodorékna sig garantin. USA och
Japan har infort motsvarande stodatgarder for en period av 180 dagar vilket i sig ger de
berdrda bolagen storre trygghet @n i Europa. Utvecklingen av forsékringsmarknaden foljs
noggrant av kommissionen och EUs medlemslander.

7.6.2 Luftfartsskydd

Terrordaden i USA har ocksa lett till skarptakrav pa luftfartsskyddsomradet.
Kommissionen har lagt fram ett fordag till férordning om tkade skyddsétgarder mot
brottsliga handlingar inom luftfarten. Ma sattningen &r att uppna en gemensam
luftfartsskyddsniva pa samtliga flygplatser inom unionen. Man likstéller inrikes och
utrikes luftfart. Bland annat vill kommissionen inféra 100 procent kontroll av allt
incheckat bagage samt 100 procent kontroll av alla passagerare och allt handbagage. Detta
kraver en stérre mangd utrustning (réntgenmaskiner, baggagehanteringssystem och
metalldetektorutrustningar), utokad bemanning pa flygplatserna och ombyggnationer. For
svensk del innebér de foreslagna atgarderna ckade kostnader for de statliga och
kommunala flygplatserna samt for polismyndigheten. Enbart for Luftfartsverket har de
tillkommande investeringarna for den utokade sakerhetskontrollen beréknats till ca 460
miljoner kronor och de érliga driftskostnaderna kommer att uppgatill ca 440 miljoner
kronor vilket motsvarar ca 30 kronor per passagerare.

Slutsats

Sammanfattningsvis kan man konstatera att flygbranschen befinner sig i en mycket
besvérlig situation. Det &r svart att i dagslaget sei hur stor utstrackning terrordaden har
paverkat flygresandet. Marknaden befann sig redan i en vikande konjunktur innan
handelserna den 11 september 2001. Luftfartsverket réknar i sina prognoser med en
minskning i passagerarunderlaget patio procent under nasta &. De dkade kostnaderna
forsvarar etableringen av nya flygbolag pa den svenska marknaden. Situationen & dock
densamma dver hela Europa. De stodatgarder som foreslas ar temporara och skall hjalpa
flygbolagen 6ver den vérsta krisen. Redan nu kan man se att fleraledande flygbolag
kommer att ha svart att dverleva. For att undvika potentiell diskriminering ar det viktigt
att de enskilda medlemsl andernas stodatgarder inte leder till att konkurrensen snedvrids.

141 Ré&dsslutsatser frén EU:s transportministerméte den 16 oktober 2001
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8 SLUTSATSER OCH FORSLAG

| det foljande redovisar rapporten forslag pa atgarder som kan forbéttra
marknadsforutséttningarna inom det svenskainrikesflyget. | begreppet

" marknadsforutsattningar” ingdr inte bara atgarder som stimulerar konkurrensen. Dér
ingdr ocksa dtgarder som stimulerar flygets utveckling och &tgérder som stimulerar en
positiv regional utveckling, ett av transportpolitikens delmal. Forslagen tar ocksa hansyn
till den situation som flygmarknaden befinner sig i efter terrorattentaten mot World Trade
Center i september 2001 samt det forsamrade konjunkturl éget.

Konkurrensforutsattningarnainom flyget har forsvéarats av det radande 14get. | tider av
tillvaxt & forutsattningarna for konkurrens betydligt béttre. Luftfartsverkets prognos
pekar pa en tioprocentig nedgang i flygtrafiken under 2002 och det ar for narvarande
oklart nér tillvaxtkurvan ater pekar uppat. En optimistisk bedémning &r att vandningen
sker under 2003.

Efterverkningarna av den hotbild mot samhaéllet och flygbranschen som terrorattackerna
har astadkommit innebér en betydande 6kning av kostnaderna for flyget. Det inkluderar
allt frén okade sakerhetskontroller av luftfartsskyddet till hoga forsakringskostnader for
flygforetagen. Dessa okade kostnader inverkar negativt pa branschens utveckling och
motverkar darfor forutsdttningarna for att konkurrensen skall kunna 6kainom flyget.
Detta forhallande reflekterasi delar av de forslag som rapporten harmed |amnar.

8.1 Atgarder som stimulerar konkurrensen
8.1.1 Forbattrat kunskapslage om marknadssituationen
Bakgrund

Avregleringen av inrikesflyget i Sverige har inte lett till de positiva effekter pa marknaden
som var férvantade. Den nérmast totala avsaknaden av konkurrens i den svenskainrikes-
trafiken & uppenbar och det kan konstateras att det har blivit betydligt dyrare att flyga
inrikes paen majoritet av flyglinjerna. Pa en avreglerad marknad dar monopol rader under
en langre tid saknas konkurrensmekanismen som kan leda till sdnkta priser och ett béttre
utbud. | dennasituation &r det enligt Luftfartsverkets nddvandigt att kunna félja
marknadsutvecklingen framst betréffande priser, efterfragan och utbud.

Motiv

Pa en fri marknad kan flygbolagen fritt sétta sina priser och anpassa trafikutbudet
beroende pa den radande marknadssituationen. Pa en marknad med begréansad konkurrens
finns behov av att kunna f6lja utvecklingen pa marknaden, inte minst vad géller
biljettprisernas utveckling. Detta kan goras inom ramen for tarifférordningen som gor det
mojligt for myndigheten att krava att flygbolagen 1&mnar uppgift om sina flygpriser for
trafik inom EES-omradet i den form som myndigheten bestammer. Man kan sedan
Overvaga om inhamtning av information endast bor ske med tariffordningen som stod.
Mot bakgrund av erfarenheterna fran Storbritannien och USA finns det anledning att
narmare undersdka tankbara aternativa uppfoljningssystem, exempelvis via CRS eller
ODS-system.
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Ur konkurrenssynpunkt &r det ytterst viktigt att tillvarata konsumentens och marknadens
krav pa béttre information om prisutvecklingen. Att skapa forutséttningar for
aterkommande rapportering av biljettpriserna bor darfor vara en prioriterad fragai det
fortsatta arbetet.

For att kunna faen fullstéandig bild av hur marknadens utbudssida utvecklas &r det
nodvandigt att fainformation om hur trafikutbudet ser ut. Redan idag &r flygforetagen
skyldiga att anmda sina trafikprogram och forandringar i trafikprogrammen till
luftfartsmyndigheten. Luftfartsverket avser att béttre félja upp efterlevnaden av dessa
bestammel ser. Ett aternativ kan vara att béttre utnyttja den information som redan finns,
exempelvisi flygplatsernas datoriseringssystem eller i OAG — Official Airlines Guide.

L uftfartsverketsfordag:

Luftfartsverket skall |6pande folja upp och analysera biljettprisutvecklingen och
forandringar i trafikutbud samt efterfragan pa den svenskainrikesmarknaden.
Luftfartsverket skall sérskilt utreda mdjligheterna att genom en Origin Destination Survey
(ODS) av amerikansk modell eller andra system |6pande samlain och rapporteraom
biljettprisutvecklingen och forandringar i utbud och efterfragan.

8.1.2 Sakerstalla kapacitet i Stockholms flygplatssystem

Bakgrund

Stora forandringar betréffande konkurrensen inom inrikesflyget skedde under ar 1999.
Efter att ha noterat betydande forluster i sin Arlandabaserade verksamhet beslutade
Braathens att 1dgga ned all Arlandatrafik och enbart koncentrera sig pa sin begransade
men |énsamma Brommatrafik. Det finns flera orsaker till dennaférandring men de
viktigaste faktorernatorde vara:

e Bristen padlot-tider under hogtrafiktid, framfor allt under morgonen.

»  SASmdjlighet att alltid kunna 6vertréffa sin konkurrent med kapacitet pa de
linjer som varit konkurrensutsatta. SAS har mer &n 50 % av tillgéngliga slot-tider
paArlandavilket gor deras flexibilitet omgjlig att matchartill ett rimligt pris for
konkurrenterna.

»  Genom bristen pa slot-tider har avsaknaden av ett mer komplett linjendt hammat
Braathens mojligheter till kontrakt med storkunder.

*  SAS bonusprogram & mycket kraftfullt genom bolagets dominerande stéllning

Den utveckling vi nu ser painrikesmarknaden foljer val den beskrivning som géller
betréffande natverkbol agens agerande pa sina hemmaflygplatser, och deras bevarande av
den dominerande stéllning som utgér grunden for exempelvis alliansernas trafiksystem
och konkurrenskraft.

Det alternativa utbudet i inrikessystemet finns idag koncentrerat i forsta hand pa Bromma.
Det faktum att Bromma utgor en delvis alternativ produkt gor det mojligt att
framgangsrikt fortsdtta en konkurrens mot det dominerande bolaget trots att det &ven pa
Bromma rader brist pa kapacitet.
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Effekter av den tredje rullbanan pa Arlanda

Den tredje banan okar Arlandas totala kapacitet fran 275 000 rorelser till 372 100 per &r.
Viktigare for denna beddmning & den 6kade kapaciteten under hogtrafiktid (" peak”) som
beréknas oka fran 73 till 90 rorelser per timme. Den omedelbara effekten av ett
kapacitetstillskott pa 25 % &r att de nuvarande bolagen ges majlighet att omforma
tidtabellerna sa att for kunderna attraktivare utbud kan erbjudas. Dessutom far bolag som
intetidigare trafikerat Arlanda majlighet att skapatrafik pafor kunderna attraktivatider.

Inrikestrafiken, som redan erbjuder ett kompakt trafikupplagg, kommer marginellt att
justera detta. Utrikestrafiken har under 90-talet varit tvungen att forlagga viss trafik
utanfor hogtrafiktiden for vissa destinationer och déarmed bredda denna kommer troligen
att omvardera sina strategier. Luftfartsverket tror att utrikestrafiken kommer att
koncentrera sina avgangar mellan 07.30 och 09.00. Trafik som idag av slot-brist aterfinns
i tidsintervallen 06.30—07.30 och 09.00-10.00 kommer att flyttatill hogtrafiktiden
07.30- 09.00. Redan efter ett par & bedoms saledes samtliga slot-tider under hogtrafik
morgon och kvall att &ter vara forbrukade. Darefter kommer trafiken ater att borja spridas
pamindre attraktivatider. Nar dennatidpunkt pa nytt intraffar kommer det ater bli svart
att skapa attraktiva trafikupplagg for att skapa verkningsfull konkurrensi inrikesflyget pa
Arlanda, &minstone vad galler "kompletta" trafiksystemupplagg. Konkurrens pa enstaka
linjer kan daremot alltid uppsta.

Brommas roll

Brommas betydel se for avregleringen har varit att ge mojlighet for ny trafik att utvecklas
vid sidan av det system som SAS/LIN foérfogade 6ver vid avregleringens borjan. Slot-
situationen pa Arlanda har inte nagon gang under 1990-talet tilltit att ett konkurrerande
system kunnat utvecklas fullt ut pa Arlanda. Bromma har darfor utgjort en viktig ventil
for att skapa ett alternativt trafikupplagg. Den konkurrens som skapats pa Bromma hade i
borjan karaktéren att den mer var ett komplement till Arlandas trafik. Allt eftersom
aktorerna borjade uttka sin verksamhet pa Bromma sa har konkurrensen hardnat betydligt
och sedan 1997 ¢kar inte langre snittintakterna for flygbolagen pa de linjer som bedrivsi
konkurrens med bolag pa Arlanda. Detta géller i huvudsak destinationerna Goteborg och
Mamo. Kraftiga rabatter till framfor allt aff arsresenarerna forekommer pa dessalinjer.

De begransningar som for narvarande finns pa Bromma betréffande antalet tillgangliga
rorelser (kapacitet) sarskilt for tung trafik (ca 14 000/ar) och begransningar i
flygplanstyper, gor att en vidare expansion pa flygplatsen for linjetrafiken utéver knappt 1
miljon passagerare inte ter sig majlig utan en utdkning av antalet tunga rorelser. Om
trafikering av Bromma fortsédtter kommer det nuvarande linjenétet i allt vasentligt att
besta och det trafikmonster som nu rader befastas, namligen att Brommai forsta hand &r
en destinationsflygplats for trafik till Stockholm. | den man Bromma flygplats skulle
kunna utdka sin verksamhet skulle denna troligen behdlla den funktion som den har idag.
Det skulle kunna medféra att Brommabaserade flygbolag kan konkurrera pafler orter ani
dag och exempel som Umed och Luled &r troliga destinationer fran Bromma. Flygplatsens
maximala volym torde uppgatill ca2 miljoner passagerare. Mer kan inte hanterasii
nuvarande byggnader och ramper.

Det & Luftfartsverkets mening att Bromma flygplats starkt framjar konkurrensférutsatt-

ningarnainom inrikesflyget och saledes &r det av stor vikt att bibehalla och utveckla
kapaciteten pa Bromma.
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Ovriga flygplatser i Malardalen

och deras roll f6r konkurrensen i inrikesflyget

For den totala befolkningen i Mdardalen exklusive Stockholms 1&n &r de 6vriga
flygplatserna Skavsta och Vésteras relativt likvardiga ur tillganglighetssynpunkt.
Skillnaderna mellan flygplatserna hanfér sig i synnerhet till deras néarhet till Stockholms
lan, som &r och under lang tid framover kommer att utgora basen for merparten av
efterfragan i svenskt inrikesflyg.

Linjer som fyller den lokala marknadens behov med mindre flygplan till orter inom en
timmes flygtid finns redan idag fran Vésteras till Géteborg och Malmo och som
foretagscharter till Kalmar. Dessalinjer innebdr en marginell konkurrenstill
Arlandabaserade flygbolag. Denna trafikering forvantas ocksa bestai framtiden och kan
mojligen utokas med trafik till nagon norrlandsdestination.

Nér det galler inrikesdestinationer &r det tveksamt om Skavsta kan faturer till Goteborg
och Malmd. Aven for de Gvriga destinationerna géller denna stora tveksamhet da
upptagningsomradet i huvudsak utgors av Storstockholmsomradet.

Den enda konkurrens av betydel se som kan uppsta fran évriga flygplatser i Maardalen &r
|&gpriskonkurrens med flygbolag som Ryanair, dér priset bevisligen har stor attraktivitet
utanfér det lokala upptagningsomradet. Sadan konkurrens skulle kunna uppsta pa linjer
till Malmo, Luled och Umea fran antingen Skavsta eller Vasterds. Det ar troligt att denna
typ av konkurrens kommer att uppstainom en femarsperiod, men den bedoms &ven da att
varaav relativt marginell betydelse for inrikestrafiken.

Motiv

Trafiktillvaxten i Stockholmsomradet och bristen pa kapacitet pa Arlanda flygplats,
sarskilt under morgon och kvall, leder till begransningar i hela Sveriges flygtrafik med
samre mojligheter till konkurrens och 6kad trangsel pa Arlanda under hogtrafiktid. For
Stockholmsregionen betyder detta att majligheterna att resatill och frén regionen
forsamras, vilket paverkar regionens internationella konkurrensmdjligheter och
attraktivitet negativt. Samre flygforbindel ser med Stockholm paverkar ocksa naringsliv
och boende i andra delar av Sverige negativt datillgangligheten och atkomligheten till
dessa regioner forsamras av bristande flygplatskapacitet i Stockholmsregionen. Entidig
planering av en uttkad flygplatskapacitet i Stockholmsregionen samt ett bibehdlande och
en eventuell kapacitetshdjning av Bromma flygplats & nddvandig for att sékra det
langsiktiga kapacitetsbehovet.

L uftfartsverketsfordag:

Luftfartsverket foreslar att regeringen i sinafortsatta Gvervaganden om utbyggnaden av
transportsystemet i Stockholmsregionen skapar forutsattningar for att flygets langsiktiga
kapacitetsbehov sdkerstéllsi regionen.
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8.1.3 Att beakta vid en revision av gallande slot-férordning

Bakgrund

Det finns ett stort samhéllsintresse av att regionalpolitiskt viktig flygtrafik kan bedrivas
och att dennatrafik uppfyller rimligakrav patrafikforsorjning i enlighet med de
transportpolitiskamaen. En viktig aspekt ar att denna trafik kan erhdllalampliga
ankomst- och avgangstider pa flygplatserna. Pade flygplatser som &r sarskilt belastade,
och darfor enligt gallande EG-bestammelser & foremal for fullstandig samordning nar det
gdler ankomst- och avgangstider (s.k. slot-tider), kan det vara svart att astadkomma detta.
For narvarande innehdller EG- regelverket, Radets forordning (EEG) nr 95/93 av den 18
januari 1993 om gemensamma regler for fordelning av ankomst- och avgangstider vid
gemenskapens flygplatser (dot-forordningen), en bestammelsei artikel 9 att en
medlemsstat far reservera vissa ankomst- och avgangstider vid en fullstandigt samordnad
flygplats & inrikes regelbunden trafik paen flyglinje om allman trafikplikt rader enligt
gemenskapens lagstiftning.

Ur ett konkurrensperspektiv ar det viktigt att nytilltradande lufttrafikforetag kan fa
tillgang till slots pa konkurrenskraftiga tider. Slot-férordningen innehaller ocksaregler om
detta. Huruvida dessa regler &r tillréckliga eller lampligt utformade &r dock foremal for
diskussion.

Motiv

| slot-forordningen maste avvagningar goras mellan ett flertal legitima hansyn och
intressen, vilka delvis stér i motsatsstallning till varandra. Viktigaintressen i detta
sammanhang &r till exempel lufttrafikforetagens behov av l1angsiktigt stabila
driftsforutsattningar och olikaintressenters krav pa ett effektivt kapacitetsutnyttjande.

EU-kommissionen — som under flera ar foljt slot-forordningens tillampning —
overlamnade detta ar ett forslag till ministerradet om vissa andringar i regelverket. Detta
forslag andrar inte pa medlemsstaternas nuvarande rétt att reservera sot-tider nér allman
trafikplikt & inford. Enligt Kommissionen & ocksa de nu foreslagna éandringarna av mera
teknisk karaktér. Kommissionen har darfor aviserat att ett forslag till mera genomgripande
andringar i slotforordningen kan komma efter en fordjupad analys som skall varaférdig
under 2002. Dessa fordag till andringar kan sdledes innebara storre forandringar fran den
ordning som rader idag. Det &r givetvis av vikt att Sverigei sitt agerande, bland annat
gentemot Kommissionen och Ministerrédet, i detta reformarbete sakerstéller att

regional politiskt angel égen flygtrafik samt nytilltrédande lufttrafikforetag aven i
fortséttningen kan farimliga slot-tider pavaraflygplatser.

Luftfartsverketsfordag:

Sverige skall i samband med revidering av slot-férordningen soka sakerstélla att EG-
rétten gor det mgjligt att aven i framtiden tilldela regiona politiskt motiverad flygtrafik
samt nytilltrédande lufttrafikforetag rimliga slot-tider pa for Sverige godtagbara villkor.
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8.1.4 Begransa intradesbarriarer pa marknaden

Bakgrund

| februari 2001 bed utade Marknadsdomstolen att SAS fran och med den 27 oktober 2001
inte kan tillampa sitt |ojalitetsskapande bonusprogram EuroBonus eller liknande program
sa att poang eller motsvarande for uttag av bonuserbjudanden kan intjanas pa svenska
inrikes flygresor mellan orter dér SAS (eller med SAS samarbetande flygf éretag som ar
anslutet till bonusprogrammet) méter konkurrens genom befintlig eller nytillkommen
regulj&r flygtransport av passagerare.**? K onkurrensverket har anfort att flygforetag med
dominerande stallning pa en flygmarknad genom sina bonusprogram forsvéarar for nytill-
kommande eller potentiella flygforetag att etablera konkurrerande verksamhet. Orsaken ar
att programmen &r |ojalitetsskapande och kan ge en prishdjande effekt eftersom
attraktionskraften i bonusprogrammet kan medverkatill prisokanslighet. L uftfartsverket
delar denna beddomning.

SAS dominerar inrikesmarknaden i Sverige och har ett valutvecklat natverkssystem bade
inrikes och utrikes. Emellertid &r detta inte unikt for Sverige. | stort sett varje land inom
EU domineras av ett flygforetag med nétverksfordelar bade inrikes och utrikes; Tyskland
och Lufthansa, Frankrike och Air France, Spanien och Iberia, Finland och Finnair etc. |
ljuset av den kris som flygbranschen for narvarande genomgar star det klart att en tydligt
definierad hemmamarknad & mycket viktig for flygforetagen. Med hemmamarknad avses
oftast det passagerarunderlag som verkar och lever i det land dér flygforetaget har sin
hemmabas. For flygforetagen & det nddvandigt att hemmamarknaden &r 1ojal och detta
uppnas bland annat genom bonusprogrammens attraktionskraft.

Marknadsdomstolens beslut om forbud av bonusprogram pa konkurrensutsatta
inrikeslinjer géller endast i Sverige och endast SA S bonusprogram. Det & ostridigt att
attraktionskraften i bonusprogrammen och darmed de konkurrenshdmmande effekterna
Okar om det dominerande flygforetaget har tydliga ndtverksférdelar. Vidare &
bonusprogrammens varande €ller inte varande en fraga som beror den globala
konkurrensen mellan flygbolagsallianserna. Det & déarfor viktigt ur konkurrenssynpunkt
att allaflygforetag kan konkurrera palikavillkor.

Motiv

| nul&get galler forbudet att tillampa bonusprogram endast SAS och dess EuroBonus pa
konkurrensutsatta inrikeslinjer i Sverige, for narvarande Stockholm —

Ma mo/Goteborg/Vishy/Luled. Luftfartsverket menar att bonusprogram generellt &
konkurrenshdmmande. Som |&get & idag kan andra flygféretag som konkurrerar med
SAS painrikes flyglinjer erbjuda sina passagerare bonuspoang om de sa 6nskar, medan
SAS bonusprogram ar forbjudet. Detta kan darfor snedvrida konkurrensforutséttningarna.
Dessutom bor syftet med att forbjuda bonusprogrammen vara konkurrensneutralt och
icke-diskriminerande. Enligt verkets mening bor darfor &ven andra flygforetags
nuvarande eller tilltankta bonusprogram pa konkurrensutsatta flyglinjer i Sverige
forbjudas.

Eftersom Marknadsdomstolens beslut endast géller i Sverige kan SAS internationella
konkurrenter fortsétta drafordel av att tillampa bonusprogram i lojalitetsskapande syfte,
bade pa sina hemmamarknader och i princip d&ven pa SAS hemmamarknad i Sverige.
Luftfartsverket menar att det prejudikat som skapatsi Sverige genom

142 M arknadsdomstolens beslut 2001-02-27, Dnr A 14/99.
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Marknadsdomstolens beslut bor dppna vagen for ett liknande agerande pa 6vriga
inrikesmarknader inom EU. Inte minst darfor att SAS europeiska konkurrenter har fatt
ordttvisa konkurrensfordelar gentemot SAS, men aven darfor att forutsattningarna for
konkurrens painrikestrafiken inom EU:s medlemsl ander sannolikt skulle forbéttras
avsevart om bonusprogram avskaffades pa konkurrensutsatta linjer.

Kommissionen har aviserat intresse for att studera bonusprogrammens
konkurrenshammande effekter samt dess effekter pa biljettprissattningen. Luftfartsverket
menar att Sverige bor verka for att bonusprogrammen avskaffas pa konkurrensutsatta
inrikeslinjer inom EU:s medlemslander.

L uftfartsverketsfordag:

Luftfartsverket foresér att lojalitetsskapande bonusprogram i ett forsta steg avskaffas for
alaflygforetag som verkar pa konkurrensutsatta flyglinjer i Sverige. | ett andra steg
foresér Luftfartsverket att Sverige verkar for att |ojalitetsskapande bonusprogram
avskaffas pakonkurrensutsatta flyglinjer painrikestrafiken inom EU:s medlemsl ander

8.1.5 Differentiering av Luftfartsverkets flygoperativa produkter

Bakgrund

Flygmarknaden &r i standig forandring. De senaste &ren har flygforetagens olika
marknadsstrategier tydliggjorts genom klara skiljelinjer mellan de traditionella ndtverks-
bolagens produkter och nya |&gpris- och |agkostnadsbolag, som valt att profilera pa det
l&ga priset for flygtransporten. Inte minst 1agkostnadsbol aget Ryanairs framgangar i bland
annat Sverige visar pa att marknaden segmenteras ytterligare. Flygplatser som Skavsta
och Goteborg-Save utgor basen for delar av denna trafik. Lagpris- och lagkostnads-
bolagens produktkoncept skiljer sig ofta vasentligt fran de "traditionella’ flygforetagen
forutom det faktum att alla transporterar passagerare eller frakt. Lagpris- och lagkostnads-
bolagen vill oftast leverera en enklare produkt till sina kunder, inte minst pa flygplatsen.
Det &r viktigt att erinraom att allaflygforetag har olika forutsattningar att dstadkomma
[6nsamhet i verksamheten.

Ett flygforetag som SAS har andra forutséttningar &n ett litet regionalbolag. Ett 1agpris-
eller |agkostnadsbol ag och &ven ett charterbolag fokuserar starkt pa att minimera
kostnaderna for bland annat infrastrukturtjanster med foljden att deras krav pa
infrastrukturhdllarens produkter och tjanster & annorlunda an ett nétverksbolag som
exempelvis SAS och British Airways. Detta stéller krav painfrastrukturhdllaren att
differentiera sitt utbud av dess produkter och tjanster till flygforetagen. Infrastruktur-
hallaren skall ocksa bedrivasin verksamhet i syfte att uppna lonsamhet. Dessutom skall
prisséttningen vara kostnadsbaserad, icke-diskriminerande och genomblickbar. Exempel
paflygplatsprodukter som varderas olika mellan de traditionella bolagen &r tillgangen till
bagagesorteringssystem, nyttjande av nosbryggor eller kvalitén i incheckningsproceduren.
Mgjligheten till differentiering & dock begrénsad och fleratunga flygplatsprodukter som
start och landningstjanst respektive utnyttjande av terminaler ar svéra att differentiera.
Allaflygplan anvander ju samma landningsbana och ofta &ven samma terminal byggnad.
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Motiv

Det finns dock anledning for Luftfartsverket som infrastrukturhdllare att utreda
mojligheterna att kunna differentiera sin verksamhets produktinnehdll for att kunna
erbjuda mer kundanpassade produkter som ofta efterfrégas av flygforetagen.
Mojligheternatill produktdifferentiering & omgardad av ett antal komplicerade faktorer,
vilket gor att det & svart att forutsei vilken man produktdifferentiering ar realistisk
exempelvis pa en och samma flygplats. Eftersom en produktdifferentiering kan ledatill
okade majligheter for olika flygforetag att agera pa den svenska flygmarknaden och

sal edes stimulera konkurrensen, &r fragan viktig och bor utredas av L uftfartsverket.

L uftfartsverketsfordag:

Luftfartsverket avser att i en utredning granska méjligheterna att differentiera

L uftfartsverkets utbud av produkter och tjanster pa de statliga flygplatserna med syfte att
tillmotesga olika flygf oretags produktionsforutsattningar och deras 6nskema om
differentierad serviceniva

8.1.6 Marknadsstimulerande atgarder vid nyetableringar

Bakgrund

Luftfartsverket stravar generellt efter att fa en okad trafikering pa verkets flygplatser och
att oka flygets attraktivitet som transportmedel. Ett sétt att tillgodose detta &r att aktivt
stimulera etablering av flygforetag och nyaflyglinjer. For att stimulera uthallighet for
nyetablerad flygtrafik har Luftfartsverket ett system for marknadsstimulerande atgéarder.
Denna stimulans kan erbjudas under en begransad tidsperiod under etableringsfasen av ny
flygtrafik, da erfarenheten visar pa htgainitialkostnader. Detta kan ocksa ledatill att
konkurrensen kan stimuleras.

Den grundldggande regeln for Luftfartsverkets prisséttning &r att den skall vara
kostnadsbaserad, genomblickbar och icke-diskriminerande. Dennaregel anger ramarna
for hur marknadsstimulerande atgérder till flygforetag och nya flyglinjer far anvandas.

Motiv

Marknadsstimulerande atgarder till flygforetag och nyaflyglinjer kan géllamajligheter att
bredda nuvarande marknadsstimulans, som bland annat omfattar sénkta kostnader for
handling pa mindre flygplatser, marknadsforing och flygplatslokaler. Rabatter kan ges pa
delar av Luftfartsverkets avgiftssystem, dock € pa sddana avgifter som & miljo- eller
sakerhetsrelaterade. Det finns andraformer av marknadsstimulans som kan belysasi en
sadan granskning, men en utgangspunkt skall vara att stimulansen skall varaicke-
diskriminerande och tidsbegrénsad, med hansyn tagen till den tid det tar att etablera
flygforetaget eller flyglinjen pa marknaden.

L uftfartsverketsfordag:

L uftfartsverket avser att géra en 6versyn av nuvarande marknadsstimulerande &tgarder for
att stimuleraintroduktionen av flygforetag och nya flyglinjer pa de statliga flygplatserna.
Stimul anspaketen skall vara tidsbegransade, icke-diskriminerande, genomblickbara och
proportionella.
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8.2 Atgarder som paverkar den regionala utvecklingen

8.2.1 Inférande av allméan trafikplikt

Bakgrund
Rikstrafikens styrelse beslutade den 5 oktober 2001 foresla regeringen att allman
trafikplikt infors pa foljande strackor:

Gaéllivare — Stockholm/Arlanda Pajala— Luled/Kallax
Arvidgaur — Stockholm/Arlanda Hemavan — Stockholm/Arlanda
Storuman — Stockholm/Arlanda Lycksele — Stockholm/Arlanda
Vilhelmina— Stockholm/Arlanda Sveg — Stockholm/Arlanda
Torsby — Stockholm/Arlanda Hagfors — Stockholm/Arlanda

Regeringen bereder for ndrvarande érendet.

Handelsernai USA den 11 september har paverkat flygbranschen i hela varlden. | takt
med en vikande konjunktur i Sverige och den dérigenom vikande efterfrégan har
flygbolagen tvingats till bantningar i sinatrafikprogram. Som en konsekvens av denna
handel seutveckling minskar t.ex. Skyways sitt trafikutbud pa ett antal flyglinjer.

Skyways har dartill kravt eller avser att kréva ekonomiska garantier fran bl.a. Hultsfreds,
Mora, Oskarshamns och Skdvde kommuner for att |angsiktigt sakerstalla flygtrafiken pa
dessa orter. Den nya situationen painrikesmarknaden innebér att trycket ckar pa staten att
sakerstédlla regional politiskt angel agen flygtrafik.

Motiv

Det & komplicerat att gora objektiva beskrivningar av skillnader i regioners olika
utvecklingsforutsattningar. En mgjlig vag kan vara att fokusera pa olika kvalitetsaspekter
i en transport. Utvarderingen blir da beroende av vilka utgangspunkter och jamforel ser
som gorsi analysen. Det kan darfor vara onskvart att hatillgang till ett sasmmanfattande
métt som mojliggor att olika regioner kan jamforas pa ett objektivt och transparent sétt.

Luftfartsverket har utvecklat en modell for att beskrivatillganglighet och étkomlighet.
Med utgangspunkt fran tidtabellsuppgifter kan man berakna hur 1ang tid det & majligt att
vistas pa destinationsorten vid ett endagsbesok.

Ett annat matt som sammanfattar olika kostnader i en persontransport &r
kontaktkostnaden. Denna kostnad &r ett uttryck for summan av tidsdtgang — métt i pengar
— och de direkta transportkostnader som &r férknippade med att nd olika resmdl.

L uftfartsverket anser att ett analysverktyg omgaende behdver utvecklas for att
fortséttningsvis prova den linjetrafik som eventuellt kan kommai fraga for inrétande av
allman trafikplikt eller pa annat sétt behover stodjas med statliga dtgarder. Luftfartverket
bedomer dock att man inte bor begrénsa sig till att redovisa ssmmanfattande métt utan att
man ocksa bor sarredovisa de olika momenten som ingar i dessa sammanfattande matt.
Ett sddant beslutsunderlag skapar forutsittningar fér en bred analys. Redovisningen bor
skei form av indikatorer och nyckeltal.

Utvecklingen av ett analysverktyg bor &ven omfatta metodutveckling for att finna
adekvata métinstrument for de olikaindikatorerna. Vidare bor en kalkyleringsmodell for
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kontaktkostnader utvecklas som ett sétt att utvardera skillnader i reskostnader mellan
olikaregioner.

L uftfartsverketsfordag:

Luftfartsverket foreslar att Rikstrafiken i samverkan med L uftfartsverket och andra
berdrda verk/myndigheter far i uppdrag av regeringen att gemensamt utveckla ett
analysverktyg for att prova behovet av att inrétta ytterligare linjer med allman trafikplikt
eller pd annat sitt sakerstalla transportpolitiskt angel agen flygtrafik.

8.2.2 Nya former for stod till flygtrafik

Bakgrund

Enligt Forordning med instruktion for Rikstrafiken (SFS 1999:279, éandrad senast
2000:618) skall myndigheten svara for statens upphandling av transportpolitiskt
motiverad interregional kollektiv persontrafik som inte upprétthallsi trafikhuvudmannens
regi och dér det saknas forutsdttningar for kommersiell drift.

For att sékerstélla transportpolitiskt motiverad interregional kollektiv persontrafik har
Rikstrafiken upphandlat trafik med stéd i Lagen om offentlig upphandling (SFS
1992:1528).

Upphandlingen av flygtrafik har skett med stod av artikel 4 i Rédets forordning (EEG) nr
2408/92 om EG-lufttrafikforetags tilltrade till flyglinjer inom Gemenskapen.

Statsstod kan i vissafall gestill ett flygforetag for att upprétthalla adekvat lufttrafik till
sarskilt utsatta regioner. Med hansyn till risken for korssubsidiering har Kommissionen i
sinariktlinjer angivit att stod endast kan tillatasi samband med allmén trafikplikt och vid
stod av social karaktér.

Enligt artikel 87 pkt 2 a) Romfordraget kan stod av social karaktér gestill enskilda
konsumenter utan att kommai konflikt med gemenskapens lagstiftning. Normalt & stodet
riktat till enskilda konsumenter (barn, handikappade |&ginkomsttagare m.m.). Palinjer till
och fraén utsatta regioner kan stodet emellertid omfatta hela befolkningen. Stodet skall ges
utan diskriminering avseende flygforetag som trafikerar den aktuellalinjen. For den
enskilde konsumenten innebér subventionen att rabatt ges pa biljettpriset. Stod av social
karaktar forekommer i regel paflyglinjer som trafikerar glest befolkade 6ar med 13g
trafikintensitet. Frankrike, Spanien, Italien och Portugal har beviljat dennatyp av stéd pa
linjer som omfattas av alman trafikplikt men som inte & upphandlade.

Vikten av tillganglighet for Garna framgar &ven av EU-kommissionens publicerade
rapport om den ekonomiska sammanhalIningen. | avsnittet " Omraden med speciella
geografiska forutsdttningar” skrivs om Garna:

” Qarnas speciella forutsattningar ar i synnerhet av vikt i de fyra sbdra
medlemsstaterna, av vilka tre & sammanhallningslander. Det finns emellertid ocksa
ett stort antal 6ar i Frankrike, Sorbritannien och de tre nordiska landerna, dar
manga ar berattigade till stod fran strukturfonderna. Nar det galler de mindre
Garna sa ar darnastillganglighet det huvudsakliga problemet. Bristande
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tillganglighet minskar mgjligheterna att bibehalla ett konkurrenskraftigt naringsliv
och en ung vélutbildad arbetskraft.”

Motiv

Allman trafikplikt, dér ekonomiskt stéd inte ges inom ramen for
marknadstilltradesforordningen utan genom stod av social karaktér enligt Art 87 pkt 2 a)
Romfordraget, &r vanligt forekommande pa flyglinjer till 6ar. Passagerarunderl aget pa
dessalinjer utgorstill stor andel av turister och passageraranta et varierar darfér beroende
av sasongen. Det har i dessa sammanhang inte bedomts vararimligt att subventionera
trafiken fullt ut eftersom biljettprissubventionen (pristak) aven skulle komma turisterna
tillgodo. Man har istéllet valt att rikta stodet direkt till 1okalbefolkningen genom att
rabattera biljettpriset.

L uftfartsverketsfordag:

Luftfartsverket foreslar att regeringen genom direktiv till Rikstrafiken skapar
forutsdttningar for att med stod i artikel 87 pkt 2 @) Romfordraget subventionera
biljettpriset genom att rabattera inrikes flygresor som &r transportpolitiskt motiverade.
Rikstrafiken bor i forsta hand prova forutsattningarna for att stodja flyget till och fran
Gotland enligt statsstodsreglerna.

8.3 Atgarder som stimulerar utvecklingen av flyget

8.3.1 Ekonomisk styrning av Luftfartsverket

Bakgrund

Som tidigare har beskrivits har flygtrafiken utvecklats mycket negativt under 2001,
framforallt efter den 11 september och osékerheten & mycket stor betraffande den
fortsatta utvecklingen.

Trafikutvecklingen i ar har paverkat Luftfartsverkets ekonomi negativt, vilket i sig skulle
krava storre avgiftshojningar &n vad som tidigare planerats for att Luftfartsverket skall
kunna nd uppsatta ekonomiska mal. Som ett led i att motverka effekterna av den negativa
utvecklingen har Luftfartsverket bland annat senarelagt vissa storre investeringar och
initierat ett tgardsprogram med resultatforbéttrande atgérder motsvarande ca 10 procent
av Luftfartsverkets omséttning. Luftfartsverket avser genomfoéra dessa aktiviteter med
bibehdllen god kvalitet och hog sékerhet i verksamheten.

Motiv

Luftfartsverket har en stark ambition att anpassa sig till flygmarknadens forutséttningar i
olika avseenden. Luftfartsverket kan i radande situation bista och till en del ocksa
stimulera flygmarknaden genom att hallatillbaka vissa avgiftshojningar. Dettaleder dock
till att de av statsmakterna uppsatta malet for soliditet inte bedoms kunna nas under den
kommande planeringsperioden. Under enskilda & kan &ven rantabilitetsmal et komma att
underskridas.
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Luftfartsverket anser inte att den nuvarande krisen ar skal for att staten skall sénka kraven
pa avkastning, utdelning och soliditet. Daremot 6nskar verket, nér det géller utdelning, en
nagot mer flexibel instéllning sa att &garen kan tillata att kraven varierar ngot mellan
enskilda ar med hansyn till rédande marknadsutveckling, kapacitetssituation och andra
forutséttningar.

Om Luftfartsverkets verksamhet skall utvecklas pa en stabil och langsiktig grund krévs en
finansiell styrka som Gver tiden motsvarar de nivaer fér avkastning och egenfinansiering
som framgér av dgarens mal. Under en period av kraftig kapacitetsutbyggnad som verket
for nérvarande genomgar, & det nddvandigt med hogre avkastning for att nd en
tillfredsstéllande egenfinansiering av investeringarna. Luftfartsverket menar darfor att
statens ekonomiska mal inte &r for hoga.

Frégan om utformningen av statens styrparametrar diskuterar Luftfartsverket for
néarvarande med Néringsdepartementet.

L uftfartsverketsfordag:

Luftfartsverket foreslar att regeringen i sin ekonomiska styrning av verket anpassar de
ekonomiska parametrarna med héansyn till behovet av att sékerstélla en langsiktigt stabil
utveckling av flyget. Luftfartsverket foreslar att soliditeten under perioden 2002-2005
tilldts ligga nagot under det langsiktiga malet pa 25 procent. Vidare foreslas att kraven pa
utdelning skall kunna variera mellan enskilda & med hansyn till radande
marknadsutveckling, kapacitetssituation och andra forutséttningar.

Styrningen &r foremal for den diskussion som for narvarande pagar mellan Luftfartsverket
och regeringen om en dversyn av statens styrparametrar av verket.

8.3.2 Okade kostnader for tullhantering

Bakgrund

Regeringen foreslar i budgetpropositionen for ar 2002 att det anslag som avser att
finansiera driftbidrag till kommunala flygplatser skall sinkas frén 101 mkr ar 2001 till
99,5 mkr & 2002, 94,9 mkr ar 2003 och 81,1 mkr ar 2004. Driftbidraget till de
kommunala flygplatserna foreslas emellertid inte justeras for detta med pafdljd att
Luftfartsverket del av driftbidraget 6kar med totalt drygt 25 mkr under perioden. Dessa
medel kommer att Gverforastill anslag till Tullverket som kompensation for de tkade
kostnader Tullverket har for att fullgora sina uppgifter pa Arlandatill f6ljd av flygplatsens
utbyggnad.

Motiv

Luftfartsverket anser att det & principiellt viktigt att hallaisar olika aktdrers uppgifter och
ansvar. Utgangspunkten bor vara att rena myndighetsfunktioner som polisidrainsatser och
tullverksamhet bor finansieras 6ver statsbudgeten. Att dverférakostnader for dennatyp av
verksamhet till infrastrukturhdllare och darmed indirekt till flygforetag och andra nyttjare

av transportsystemet &r otillfredsstéllande och skapar en otydlighet i ansvarsférdel ningen.

Luftfartsverket anser det inte lampligt att luftfarten via Luftfartsverket skall finansiera
rena myndighetsfunktioner som t ex polisidrainsatser och tullverksamhet. Regeringen bor
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ta hansyn till dessa merkostnader i de diskussioner om statens styrparametrar som for
néarvarande fors mellan regeringen och Luftfartsverket.

L uftfartsverketsfordag:

Luftfartsverket foreslar att regeringen i sinaavvagningar i samband med den ekonomiska
styrningen av verket tar hansyn till merkostnadernafor det statliga driftstodet till
kommunala flygplatser, orsakade av 6kade kostnader for tullhantering.

8.3.3 Statliga forsakringsgarantier till flygforetag med flera

Bakgrund

En foljd av terrorattackernai USA den 11 september 2001 var att

flygf érsakringsbranschen sade upp den sérskilda klausul i forsakringsavtalen med
flygforetag, flygplatser, handlingbolag m fl som reglerar tredjemansansvaret i handelse av
krig och terroristhandlingar. Dérefter har bland annat EU-landernainfért ett system med
statliga forsakringsgarantier for att tacka sadana skadefall. Enligt vad EU:s
transportministrar kom Gverens om den 16 oktober 2001 far dessa garantier utstadllas till
och med den 31 december 2001. Aven Sverige har beslutat om en sidan garantiordning
som dock enligt riksdagens beslut den 31 oktober 2001 skall upphdra att gélla den 23
november 2001. Ordningen med statliga garantier & saledes en temporar atgard som skall
upphdra nar en fungerande forsakringsmarknad ar aterstélld. Vidare har EU:s
transportministrar enats om att garantier endast far tillhandahallas mot marknadsméssiga
premier.

Motiv

Enligt vad Luftfartsverket har erfarit finns det dock mellan EU:s mediemsstater vissa
skillnader i villkoren for de statliga garantisystemen. Luftfartsverket anser att det ur
konkurrenssynvinkel ar angel &get att dessa garanti system far en sa enhetlig utformning
som mdjligt och i vart fall att svenska flygforetag, flygplatser, handlingbolag m.fl. inte
bor fa samre majligheter att kommai tnjutande av statliga forsakringsgarantier an
flygforetag, flygplatser, handlingbolag m.fl. licensierade i andra EU-lander.

L uftfartsverketsfordag:

Regeringen bor verka for att svenska flygforetag, flygplatser, handlingbolag m.fl. far
likvardiga mojligheter som flygforetag, flygplatser, handlingbolag m fl i andra EU-lander
att kommai atnjutande av tidsbegransade statliga forsakringsgarantier for tredje
mansskada i handelse av krig och terrorhandlingar med mera.
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8.4 Fortsatt utredningsarbete

8.4.1 Kartlaggning av etableringshinder

Bakgrund

Idag & storadelar av flygmarknaden avreglerad; inom EU, i Sverige, Australien, Canada
och USA for att ge nagra exempel. Pa dessa flygmarknader forutsatts den fria
konkurrensen skapa béttre vamajligheter i trafikutbudet, prissankningar och béttre
servicekvalité. Flygbranschen har haft en stor handlingsfrihet att forma den nuvarande
flygmarknaden. Denna rapport har pa ett flertal omraden identifierat utfallet och det kan
konstateras att det bredvid |agkostnadsflygets kade narvaro pa olika flygmarknader skett
en omfattande konsolidering inom flygmarknaden. Ett antal forklaringsfaktorer bakom
konsolideringen kan lyftas fram och vilka fungerar som etableringshinder i
flygmarknaden:

»  Nav-ekersystemen har fétt en 6kad betydelse for att utveckla marknadsfordelar.
Pa de flesta stora naven, exempelvis Arlanda, dominerar oftast ett flygforetag.
Med navet som utgangspunkt utvecklar det dominerande flygforetaget ett
omfattande natverk av flyglinjer pa egen hand eller genom samarbete med andra,
mindre flygforetag. Nav-ekersystemens formaga att |ata ett flygforetag dominera
en marknad tenderar att 6kai fleralander, bland annat i Sverige, dar SAS och
dess samarbetande flygforetag for nérvarande kontrollerar néra 90 % av
inrikesmarknaden fran navet Arlanda.

*  Bonusprogram och andra rabattavtal mellan flygbolag och andra féretag
genererar en efterfragan pa flygforetagets produkter som formodas vara ett mer
kostnadseffektivt sétt for flygforetagen att stimulera efterfragan an att till
exempel sdnka prisernaeller hoja serviceutbudet. Detta har resulterat i att
dominerande flygforetags stéllning pa flygmarknaden stérks eftersom kunden
(passageraren, foretaget, resebyran etc) gynnar sig siav genom att koncentrera
sin efterfragan till det dominerande flygforetaget for att pa sa st erhdla hogre
bonuspoangsaldo, rabatter och provisioner.

* Allianser genererar 6kade intékter och 6kar konkurrenskraften hos de stora och
sma flygforetagen som & knutnatill ett allianssamarbete samt minskar
driftskostnaderna. Medlemskap i flygbolagsallianserna ar for manga flygforetag
en Overlevnadsfraga och ett utanforskap i en stark alians tenderar att vara ett
odverstigligt intradeshinder pa flera flygmarknader. Utan tvivel har
alliansformationen medverkat till att minska antalet verkligt eller potentiellt
konkurrerande flygforetag.

Motiv

Dennarapport har pekat pa de viktigaste etableringshindren inom bland annat den
svenskainrikesmarknaden. Det behovs ytterligare kartlaggning och utredningsarbete for
att forsta hur etableringshindren och deras interrel ation fungerar bland annat inom den
svenskainrikesmarknaden. Eftersom flygmarknaden till sin natur blir mer och mer
internationell maste dven andra flygmarknader an den svenska granskas for att oka
kunskaperna om de faktorer som bestdmmer hur konkurrensforutsattningarna ser ut i dag
ochi framtiden. Samhéllet bor &ven kontrollera att flygforetagen paen avreglerad
marknad foljer " spelets regler” saatt konkurrensen inte hammas genom att eventuella
regel brytande metoder anvands.
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L uftfartsverketsfordag:

Luftfartsverket avser att i sin fortsatta analys av inrikesflygets marknadsforutséttningar
genomfdra en kartléggning av etableringshinder i form av bonusprogram,
forsdljningssystem, allianser etc. Arbetet syftar till att forbattra kunskapsunderlaget om
forutséttningarna for konkurrens pa flygmarknaden.

8.4.2 Kostnadsansvaret for 6kad sakerhetskontroll av luftfartsskyddet

Bakgrund

Terroristhoten mot luftfarten har dver tiden varierat i omfattning och skiftat karaktér.
Ambitionen inom |uftfartssektorn har altid varit hog att snabbt méta de olika rédande
hotbilderna genom aktiva insatser. Den del av luftfartsskyddet som riktas mot flygplan,
besattningar och passagerare har byggt pa principen att genomsotka passagerare,
handbagage och incheckat bagage fore embarkering/ombordlastning, s.k. screening.

Under ca 10 & har samtliga utrikespassagerare och deras handbagage genomsokts.
Dessutom har en viss andd av inrikespassagerarna och deras handbagage genomsokts
samt darutover en viss del av det incheckade utrikesbagaget. Som en foljd av

L ockerbiekatastrofen ar 1988 beslutade ECAC [European Civil Aviation Conference] att
rekommendera medlemsstaterna att inféra kontroll av alt incheckat utrikesbagage. For
narvarande pagar uppbyggnaden av denna verksamhet. Verksamheten ska varai operativ
drift senast under oktober 2002 i Sverige.

Héandelsernai USA den 11 september 2001 resulterade i ett mycket kraftfullt agerande av
bland annat EU som redan vid ett moéte den 7 december 2001 forvéantas infGra regler som
foreskriver genomsokning av samtligainrikes- och utrikespassagerare, deras handbagage
och allt incheckat bagage pa samtliga trafikflygplatser inom EU. Detta kommer att kréava
omfattande investeringar i utrustning for sakerhetskontroll, ombyggnationer och 6kad
bemanning av sakerhetskontrollanter. Syftet & att skydda allménheten och flyget fran
katastrofala terrorhandlingar.

Kostnader for 6kade skyddsatgarder

Pa Luftfartsverkets flygplatser bedrivs granskningsverksamheten av Luftfartsverket med
egen personal eller med hjdlp av inhyrda entreprencrer. Luftfartsverket tar ut den faktiska
kostnaden for granskningsverksamheten i form av en sarskild avgift pa biljetten. Eftersom
kostnaderna utslagna per passagerare varierar kraftigt mellan olika flygplatser har

L uftfartsverket tillampat ett kostnadsutjamningsforfarande vilket har gynnat sma och
medel stora flygplatser pa de stora flygplatsernas bekostnad.

| ett lage som omfattar genomsokning av samtligainrikes- och utrikes passagerare, deras
handbagage och allt incheckat bagage, berdknas ca 3035 kronor belastavarje
passagerare med kostnadsutjdmning. Utan kostnadsutjamning kommer kostnaderna per
passagerare pavissa flygplatser att uppgactill nagot 100-tal kronor. Att kostnaden efter
kostnadsutjamning blir l&gre beror helt pa de mycket rationella metoder som kan
tillampas pa de stora flygplatserna Arlanda, Landvetter och Sturup. For Luftfartsverkets
flygplatser beréknas de nddvandiga investeringarna for en utokad sakerhetskontroll totalt
att uppgatill ca 800 mkr. De arliga driftskostnaderna beréknas uppgatill 440 miljoner
kronor.
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Pa kommunala och privata flygplatser bedrivs sakerhetskontrollen av polisen. Padessa
flygplatser kravs lika hoga sakerhetsnivaer som pa de statliga flygplatserna. Enligt
polisens beddmning kommer kostnaden for den utokade sakerhetskontrollen att uppgatill
ca 200 miljoner kronor. Kommunférbundet hvdar att det saknas utrymme for en hojd
security-avgift som skall betalas av flygpassagerarna. Biljettpriset tur och retur for en resa
fran de kommunala flygplatserna skulle 6ka med flera hundra kronor pa flyglinjer som
redan idag har héga biljettpriser och ett sviktande passagerarunderlag. Bedémningen att
detta skulle drabba de regional politiskt betydel sefulla flyglinjerna pa de sma kommunala
flygplatserna negativt delas av Luftfartsverket.

Det bor beaktas att en (inrikes-) passagerare kommer att belastas av en kostnad for saval
tur- som returresan, dvs. tva belopp enligt vad som angivits ovan. Man kan konstatera att
utan ndgon metod som avlastar kostnader frén sméa och medelstora flygplatser kan flygets
konkurrensformaga komma att paverkas negativt.

En ytterligare konsekvens som forsémrar luftfartens konkurrenssituation &r det faktum att
sarskilt inrikespassagerare efter inforande av den uttkade sakerhetskontrollen maste
anlanda betydligt tidigare till avgangsflygplatsen i forhdlandetill vad som géller idag. En
utredning pagér inom Luftfartsverket som ser Gver tidskonsekvenserna betréffande
passagerarnas ankomsttider till flygplatsen.

Terrorattacken mot World Trade Center var riktad mot samhéllet och inte direkt mot
luftfarten. De ekonomiska konsekvenserna for flygbranschen & omfattande men terror-
handlingen mot det civilasamhéllet, dar g8 vmordsflygningarnavar ett verktyg, gor att
fragan maste stéllas; vem & huvudsaklig mottagare av en utdkad sakerhetskontroll pa
varaflygplatser? Vart samhélle maste tryggas fran framtida terrorférsok att anvanda
flyget som terrormedel. Det &r darfor en nddvandighet att maximera luftfartens
sékerhetsskydd for att kunna skydda samhaéllet. En logisk konsekvens av detta &r att
samhéllet tar ett storre kostnadsansvar for det utbkade sékerhetsskyddet inom |uftfarten.
Det & sdledes orimligt att luftfarten far pataga sig hela kostnadsansvaret for att maximera
skyddet till ssmhdllet i detta avseende. Tidtabellen for att genomfdra de nddvandiga
atgardernainom |uftfartsskyddet ar kort och darfor &r det angel éget med en omedelbar
Oversyn av kostnadsansvaret for att skydda allméanheten och den civilaluftfarten.

L uftfartsverketsfordag:

Luftfartsverket foreslar att en Gversyn genomfors betréffande kostnadsansvaret for en
utokad sakerhetskontroll med avseende pa allménhetens behov av skydd och flygets
behov av skydd pa de statliga, kommunala och privata trafikflygplatserna.
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