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Bilaga 2. Upphandling av flygtrafik — erfarenheter fran Norge

UPPHANDLING AV FLYGTRAFIK. EN KARTLAGGNING (FAS 1)

SAMMANFATTNING

Flyget har goda forutséttningar att tillgodose behovet av snabba inrikes och utrikes
transporter. Inrikesflyget har sérskild stor betydelse for medborgare och néringsliv
I de delar av landet som saknar goda alternativa transportmojligheter, bl.a. stora
delar av Norrland. Ett val utbyggt och fungerande inrikesflyg ar en viktig
forutsattning for att hela landet skall kunna utvecklas och for att tillgodose de
transportpolitiska delmalen ett tillgangligt transportsystem for medborgare och
naringsliv i hela landet och en positiv regional utveckling.

Trafikvolymen aren 1990-1999 pa de 16 kommunala flygplatser som hade under
100 000 arspassagerare sjonk under perioden fran 387 000 till 264 000
passagerare, dvs. till 68% av 1990 ars niva. Detta kan séttas i jamforelse med
riksgenomsnittet, dar passagerarvolymen under samma period endast sjonk till
87% av 1990 ars niva. De berorda orterna ar ofta extremt beroende av fungerande
flygtrafik eftersom avstanden ar langa och eftersom andra realistiska
kollektivtrafikalternativ saknas.

Efter avregleringen av det svenska inrikesflyget ar 1992 har staten endast
upphandlat en flyglinje som motiverades av sjukvardspolitiska snarare an
regionalpolitiska skl (Ostersund-Umead). Ett stort antal kommuner med
ambitionen att sakerstalla ett langsiktigt trafikutbud har sjalva upphandlat
flygtrafik genom finansiering via den kommunala budgeten. Huvudsyftet ar enligt
kommunerna sjélva att astadkomma en nodvandig trafikforsorjning for att
astadkomma en god tillganglighet och atkomlighet for kommunen sa att en positiv
regional utveckling inte skall hindras av bristen pa transportforbindelser med
omvarlden. Den totala kommunala upphandlingskostnaden for ar 2000 kan
forvantas bli ca 45 Mkr. Detta ar mer &n vantat, framst beroende pa Gallivares
intrdde bland upphandlande flygplatser.
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Upphandling av flygtrafik i Sverige lyder under radande EG-lagstiftning, vilken
har foretrade framfor svensk lagstiftning. Sarskilt viktig i detta avseende &r
marknadstilltradesférordningen (nr 2408/92). Marknadstilltradesférordningen
tillater Sverige att infora allméan trafikplikt avseende regelbunden trafik till ett
regionalt ytteromrade eller utvecklingsomrade eller pa en flyglinje med lag
trafikintensitet till en regional flygplats. Till detta foljer att allmén trafikplikt far
inforas om flyglinjen ar vasentlig for den ekonomiska utvecklingen i regionen dar
flygplatsen ar beldgen under férutsattning att flygforetag inte kan uppfylla
‘normer’ for kontinuitet, regelbundenhet, kapacitet och prissattning om endast
kommersiella intressen géller, samt att andra transportmedel inte kan uppfylla
transportbehoven. Staten kan darfor infora allman trafikplikt pa regionalpolitiskt
motiverade flyglinjer under vissa villkor.

Sverige kan som medlemsstat i gemenskapen reservera ankomst- och avgangstider
(slots) for en flyglinje vid en fullstdndigt samordnad flygplats, t.ex. Stockholm-
Arlanda. Forutsattningen ar dock att medlemsstaten infort allmén trafikplikt enligt
artikel 4 i forordning (EEG) nr 2408/92 pa linjen. Med tanke pa att flygbolagen
enligt 8.1 a i forordning (EEG) nr 95/93 kan gora ansprak pa samma tider i nasta
tidtabellsperiod (genom s.k. historisk rétt, grandfather rights), lar det inte vara
mojligt att aterta tider fran flygbolagen. En fordelningsmetod som daremot bor
vara majlig att tillampa &r att prioritera anhallan om reservering av tider fore andra
ansokningar om forbattrade tider eller nya tider vid den fortsatta foérdelningen av
tider pa flygplatsen.

En eventuell upphandling av flygtrafik bor ske i finansiell samverkan mellan stat
och kommun. Staten garanterar i fortsattningen basutbudet (miniminivan). Om
man fran kommunernas sida finner att det ar angelaget att 6ka standarden eller
sanka priserna pa detta utbud bor det std kommunen fritt att — efter avvagning mot
andra ansprak pa den kommunala budgeten — "lagga till de ytterligare medel som
kravs” for att deras speciella behov skall kunna tillfredsstallas. Vad som skall
avses med basutbud eller miniminiva kan sjalvfallet diskuteras. Men sannolikt ar
begreppen att se som situationsberoende, t.ex. pa hur val andra kommunikations-
slag fungerar i forhallande till resbehovet.

REKOMMENDATION

Luftfartsverket rekommenderar att ett forfarande omgaende paborjas med sikte pa
att genomfora en statlig upphandling av flygtrafik som &r regionalpolitiskt
motiverad. Luftfartsverket foreslar att Rikstrafiken i samverkan med Luftfarts-
verket och berérda kommunala flygplatshallare utarbetar ett fordjupat besluts-
underlag for upphandling av flygtrafik som &r regionalpolitiskt motiverad.

Utgangspunkten for upphandlingen bor vara att
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« de transportpolitiska malen skall uppnas,
» i forsta hand den av kommunerna upphandlade trafiken skall sakerstallas.

Underlaget for en upphandling av flygtrafik behdver i fordjupas inom féljande
omraden och bor genomféras och redovisas under varen 2001:

e Enanalys av de relationer som skulle kunna komma i fraga for upphandling.
» Identifiera olika flygftretags intresse att delta i en upphandling.

«  Utarbeta forslag pa en kombinerad statlig/lkommunal upphandling av
flygtrafik.

»  Uppratta en oversiktlig driftkostnadskalkyl for att utoka kunskapen om ett
flygforetags kostnader och intékter.

»  Framtagande av anbudsunderlag med detaljerad tidsplan.

«  Envidare granskning av de norska erfarenheterna fran upphandling av
flygtrafik.

»  Yitterligare klargéranden nar det géller villkoren for upphandling av flygtrafik
och tilldelning av statligt reserverade slots vid allman trafikplikt.

Arbetet har paborjats genom samverkan mellan Luftfartsverket, Rikstrafiken och
kommunala flygplatshallare med sikte pa trafikstart av statligt upphandlad flyg-
trafik senast oktober 2002. For ett mer detaljerat forslag pa tidplan, se bilaga 1.

BAKGRUND

Fore avregleringen av det svenska inrikesflyget ar 1992 kravdes statlig
koncessionsgivning 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 trafiksvaga linjerna i landets glesbefolkade delar. Detta
innebar att den statliga koncessionssgivningen och prisregleringen i kombination
mojliggjorde korssubsidiering av flygtransportsystemet, dar passagerarstarka
flyglinjer subventionerade passagerarsvaga flyglinjer. Detta innebar att under-
skottet pa de trafiksvaga linjerna i bland annat Norrlands inland tacktes genom
viss resultatutjamning dels mellan SAS och Linjeflyg, dels inom ramen for
Linjeflygs ovriga trafik.

Inrikesflyget avreglerades i juli 1992 och innebar per se att korssubsidierings-
systemets mojligheter forsvann. Den fria prissattningen och ratten att fritt trada ut
och in pa den svenska inrikesmarknaden innebar att flygbolagen endast stélldes
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infor sina egna forutsattningar att bedriva I6nsam flygtrafik. Olénsamma linjer
kunde Gverges och stallde omedelbart fragan om glesbygdsflygets framtida villkor
pa sin spets. Forhoppningen grusades att SAS och Linjeflyg skulle fortsatta att
bedriva olonsam glesbygdstrafik da flera linjestrackningar med kort varsel upp-
levde turbulens med allt fran nedlagd trafik till kraftigt hojda biljettpriser. Om inte
kommunerna i bland annat Norrlands inland agerat kraftfullt med trafikstod till
den foretagsekonomiskt olonsamma flygtrafiken hade glesbygdsflyget drabbats
annu hardare.

Att avregleringen skulle innebéra problem for det svenska glesbygdsflyget
forutsags redan fore avregleringen av den s.k. Konkurrenskommittén. Kommittén
foreslog en helt fri inrikes flygmarknad men staten hade ett ansvar att tillse att
avregleringen inte medfdrde ’negativa konsekvenser for konsumenterna’.
Trafiksvaga men regionalpolitiskt motiverade flyglinjer som inte forvantades vara
foretagsekonomiskt 16nsamma skulle séarbehandlas av staten:

”Med hansyn till flygets regionalpolitiska betydelse i de ber6rda
landsdelarna bor det inféras en mojlighet att erbjuda flygforetag ersattning av sarskilda
medel for att uppratthalla trafiken pa linjer som bedéms vasentliga. Upphandlingen av
trafiktjansterna bor ske i konkurrens, och alla flygféretag med tekniskt-operativa
forutsattningar skall ha mojlighet att lamna anbud. Det foretag som lamnar det lagsta
budet forenat med en godtagbar trafikstandard bor fa trafikuppdraget”. (SOU 1990:58)

Vidare diskuterade konkurrenskommittén behovet av transportslagsévergripande
upphandlingar, dar valet av trafikslag skulle utga fran de specifika behoven:

"Regionalflyg kan anvandas pa strackor dar flyg ar det ekonomiskt och
miljomassigt mest lampliga trafikslaget och dar just tillgangen till flyg bedoms kunna
paverka den regionala utvecklingen. Statligt stod till tag, linjebuss, eller kompletterings-
trafik kan bli aktuellt i andra fall”. (SOU 1990:58)

Det bor har papekas att Luftfartsverket vid tiden for avregleringsbeslutet stodde
Konkurrenskommitténs forslag pa statlig upphandling av regionalpolitiskt
motiverad flygtrafik genom anbudskonkurrens.

Andra statliga myndigheter och statliga utredningar har sedermera ocksa
konstaterat behovet av ett statligt ansvar for dessa flyglinjer. NUTEK konstaterar i
sin rapport om inrikesflygets villkor att

”| franvaro av statlig upphandling av samhallsekonomiskt lonsam trafik,
som inte gar ihop foretagsekonomiskt, har ett relativt stort antal kommuner av narings-
politiska skal sett sig tvingade att sjalva ga in med subventioner till kommunala flyg-
platser och till upphandling av olonsam trafik...Manga av de flygplatsorter som ingar i
gruppen mindre linjer kan anses vara avregleringens forlorare”. (NUTEK R 1997:24)
Konkurrensverket har nyligen patalat att en allvarlig konsekvens av avregleringen,
genom franvaron av korssubsidiering, ar att
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”Eventuella regionalpolitiska ambitioner (efter avregleringen) inte langre
kan uppratthallas inom systemet, utan att det i sa fall kravs insatser fran stat eller
kommun, t.ex. i form av upphandling av trafik”. (Konkurrensverket: Konkurrensen i
Sverige under 90-talet)

Regionalpolitiska utredningens (SOU 2000:87) kommentarer &r tydliga om
behovet av en fungerande flygtrafik, sarskilt till Norrlands inland och Gotland.

”Nar det galler de langvéga persontransporterna har flyget en helt
avgorande betydelse for vissa delar av landet, t.ex. Norrlands inland och Gotland.
Situationen for i forsta hand de mindre trafikerade flyglinjerna skapar dock betydande
problem idag, bade vad galler tillganglighet och priser...Utredningen anser att
situationen ar uppenbart orimlig for flera av dessa linjer. Fragan ar av stor betydelse bade
ur ett tillvaxt- och ett vélfardsperspektiv.” (SOU 2000:87, s. 283)

Den regionalpolitiska utredningen patalar att en statlig upphandling kan ske pa
vissa flyglinjer som &r regionalpolitiskt motiverade och att

statliga upphandlingar av flygtrafik mellan t.ex. Norrlands inland och
Stockholm &r forenliga med de av EU uppstéllda villkoren...Problemet med den
kommunalt upphandlade (flyg)trafiken ar att kommunerna, av kostnadsskal, tar ut hdgre
biljettpriser och begransar antalet turer i férhallande till vad som vore optimalt.” .
(a.a. s. 284)

Utredningen stéller sig ocksa kritisk till den hittillsvarande statliga upphandlingen
av interregional kollektivtrafik och dess brist att uppmérksamma behovet av upp-
handlad flygtrafik av regionalpolitiska skal.

”Som ett resultat av den manga ganger ad hoc-massiga upphandlingen av
interregional persontrafik dr det i praktiken framst trafiken pa en rad olonsamma jarn-
vagslinjer som har upphandlats. Fokuseringen pa upphandling av jarnvagstrafik ter sig
dock alltfor ensidig med tanke pa hur viktigt inrikesflyget ar for naringslivet i landets
glesa och perifera delar. Om inte kommunerna sjalva upphandlat denna trafik, hade till
exempel en rad orter i Norrlands inland med stor sannolikhet blivit utan direktflyg till
Stockholm”. (a.a. ss. 167-168)

Efter avregleringen har staten endast upphandlat en flyglinje som motiverades av
sjukvardspolitiska snarare an regionalpolitiska skal (Ostersund-Umed). Staten har
hittills inte upphandlat regionalpolitiskt motiverad flygtrafik. Ett stort antal
kommuner med ambitionen att sakerstélla ett langsiktigt trafikutbud har sjalva
upphandlat flygtrafik genom finansiering via den kommunala budgeten. Huvud-
syftet ar enligt kommunerna sjalva att dstadkomma en nodvandig trafikforsorjning
for att astadkomma en god tillganglighet och atkomlighet for kommunen sa att en
positiv regional utveckling inte skall hindras av bristen pa transportforbindelser
med omvarlden.

Statens engagemang har sedan avregleringen framfarallt koncentrerats pa infra-
struktursidan. Det svenska flygplatssystemet &r val utbyggt. Det finns idag 54
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trafikflygplatser i Sverige, varav 19 statliga och 25 kommunala flygplatser med
reguljar linjetrafik. Under ar 1999 invigdes den sista hdrnstenen genom att Pajala
flygplats 6ppnades for trafik. Genom 1998 ars trafikpolitiska beslut svarar staten
for huvuddelen av de kommunala flygplatsernas driftskostnader. Under ar 2000
betalade staten sammanlagt 111 miljoner kr i driftstod till flygplatser som inte
administreras av Luftfartsverket. Dessutom svarar staten under vissa givna
forutsattningar for 50 procent av de kommunala flygplatsernas investerings-
kostnader.* Staten svarar saledes inte for kommunernas upphandlingskostnader
och de underskott som kommunernas budget dérav belastas med.

Den centrala fragan ar huruvida staten skall ta ett bredare ansvar for att upphandla
regionalpolitiskt motiverad flygtrafik med utgangspunkt i de transportpolitiska
delmalen.

SYFTE

Arbetet har i Fas 1 inriktats pa att genom denna rapport kartlagga forutsatt-
ningarna for en statlig trafikupphandling av oldnsam eller regionalpolitiskt
motiverad flygtrafik i Sverige. Motiven for den statliga upphandlingen med
allman trafikplikt utgar fran uppfyllandet av de transportpolitiska malen, sarskilt
malen om ett tillgangligt transportsystem och en positiv regional utveckling.
Luftfartsverkets beddmning av de trafikpolitiska motiven att upphandla olénsam
flygtrafik ar foljande.

Transportpolitikens mal

I den transportpolitiska propositionen (prop. 1997/98:56) angav regeringen att
transportpolitiken bor vagledas av ett Gvergripande mal med ett antal delmal som
anger ambitionsnivan pa lang sikt.

Det 6vergripande malet for transportpolitiken skall vara att sakerstélla en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for
medborgarna och naringslivet i hela landet.

Det 6vergripande malet preciserades i fem langsiktigt inriktade delmal:

 Ett tillgangligt transportsystem.
» En hog transportkvalitet.

» En séker trafik.

* En god milj6.

* En positiv regional utveckling.

! Forordning (1988:1017) om statsbidrag till vissa regionala kollektivtrafikanlaggningar m.m.
Statsbidrag kan utga om atgarden avser byggande av flygplatsanlaggning for civilt bruk med annan
huvudman an Luftfartsverket.
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Delmalen om tillganglighet och positiv regional utveckling har sérskild betydelse
for att det 6vergripande transportpolitiska malet skall kunna uppnas for
medborgarna i Norrland och pa Gotland.

Ett tillgangligt transportsystem

Transportsystemet bor utformas sa att alla manniskor har en god tillganglighet till
de transporter som kravs for att de skall kunna ha ett arbete, uppratthalla goda
sociala kontakter och utféra vardagslivets bestyr och sa att den personliga
integriteten och friheten framjas. Transportsystemet kan dock inte ensamt skapa
tillganglighet till livets viktiga funktioner. Hur bebyggelse och verksamheter
utformas och lokaliseras &r t.ex. ocksa av central betydelse for mojligheterna att
skapa god tillganglighet.

En positiv regional utveckling

Transportpolitiken bor bidra till att forhindra att levnadsfoérutsattningarna urholkas
genom att befolkningsunderlag, samhallsservice och samhallskapital minskar.
Regioner som slépar efter i ekonomisk utveckling och dér brister i transporterna
bidrar till denna efterslapning bor stédjas genom sérskilda transportpolitiska
insatser. Transportpolitiken maste ocksa inriktas mot att reducera och i andra hand
kompensera de nackdelar som uppkommer av langa avstand mellan orter i landet.
For saval enskilda som naringslivet ar det viktigt att transportsystemet ar utformat
sa att det ar praktiskt mojligt och ekonomiskt rimligt att resa mellan orter i Sverige
over dagen, dven vid langa avstand.

Ett effektivt persontransportsystem

Genom det transportpolitiska beslutet fran ar 1998 inrattades en myndighet for
rikstrafikfragor — Rikstrafiken — med huvuduppgift att verka for samordning och
upphandling av viss interregional persontrafik.

Huvuduppgiften for Rikstrafiken skall vara att utifran ett kundorienterat
helhetsperspektiv verka for att astadkomma ett samverkande kollektivtrafiksystem
| de fall dar det inte finns forutséttningar att kommersiellt driva en viss
interregional trafik bor Rikstrafiken kunna upphandla transportpolitiskt motiverad
interregional persontrafik. Vid upphandlingen skall Rikstrafiken samverka med
trafikhuvudméannen, lansstyrelser och operatorer i syfte att astadkomma ett
sammanhangande trafiksystem, som underlattar for resenérerna att byta mellan
fardmedel och trafikslag.

Huvuddelen av den interregionala trafik som for narvarande upphandlas ar
jarnvagstrafik. Det star dock Rikstrafiken fritt att upphandla annan trafik.
Regeringen anser att staten dven fortsattningsvis bor upphandla flygtrafiken
mellan Ostersund och Umea.
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Precisering av delmalen

I den transportpolitiska propositionen foreslas att delmalen skall utvecklas genom
att metoder och matt preciseras for de olika delmalen.

Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA) fick i september 1998
regeringens uppdrag att i samverkan med bl.a. trafikverken utarbeta underlag for
nya transportpolitiska etappmal. Luftfartsverket har medverkat i detta arbete.

Ett tillgangligt transportsystem

SIKA:s slutsats i regeringens maluppdrag ar att fastlaggande av etappmal for
delmalet om tillganglighet till stor del blir en fraga om att skapa tillganglighet till
olika aktiviteter och funktioner i samhallet. Eftersom tillgéanglighet &r ett
mangdimensionellt begrepp kommer val av matt och mal att inrymma svara
avvagningar mellan olika intressen och hansyn. Samtidigt blir beskrivningen av
konsekvenserna och effekterna av olika malalternativ sannolikt mycket
komplicerad. SIKA beddmer darfor att det tills vidare &r en tillrdckligt utmanande
malsattning att astadkomma en valbalanserad och informativ beskrivning av
tillstand sérskilt nar det galler de mer generella aspekterna pa tillgangligheten.

Att bidra till forbattrad tillganglighet &r ett primart syfte med transportpolitiken
varfor det blir viktigt att utforma matt och indikatorer som kan spegla forand-
ringarna av tillganglighet saval i relation till samhallsutvecklingen i stort som till
foljd av olika transportpolitiska atgarder.

Ett utvecklat trafiknat for flygtransporter mellan Norrlands inland och Stock-
holmsregionen och 6vriga omvérlden, som mojliggor resor dver dagen, ar av
sarskild betydelse for att uppna ett tillgangligt transportsystem.

Positiv regional utveckling

Regeringen konstaterar i den transportpolitiska propositionen att det for
narvarande ar svart att faststalla heltdckande etappmal for transportpolitikens
bidrag till positiv regional utveckling. Kunskapen dar bristfallig om de samband
som rader och det &r svart att vaga in regionalpolitiska effekter i de analysmetoder
som anvands.

I SIKA:s redovisning till regeringen diskuteras ett antal nya matt och indikatorer.
Det redovisas dock inte nagot fardigt forslag till matt och indikatorer for att méata
transportsystemets bidrag till delmalet. Inriktningen &r att ta fram matt och
indikatorer som méter tillganglighet i form av internationell och inomnationell
tillganglighet, den lokala arbetsmarknadens storlek och sammanséttning,
tillganglighet till hogre utbildning och forskning, tillganglighet till offentlig och
privat service, mojlighet till godstransporter, regionforstoringsmatt som mater
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forbattringar av tillgangligheten i kritiska tidsintervall samt matt som méter
samordningsgrad med atgarder inom andra samhallsomraden.

Flygets mest centrala bidrag till den regionala utvecklingen &r att flyget skapar
forutsattningar for en god tillganglighet & manniskor och naringsliv. Pa sa satt
bidrar flyget till att ge forutsattningar fér manniskor att bo och verka i regioner
med langa avstand till nationella och internationella centra. For naringslivet ar det
narmast avgorande for verksamheten att tillgangen till goda transporter med flyg
ar hog och detta galler oavsett vilken del av landet man verkar i.

Statens ansvar for flygplatssystemet

Luftfartens infrastruktur maste ur transportpolitisk synvinkel betraktas som ett
sammanhallet system — en flygplats forutsétter en annan. Staten har enligt de
allmanna transportpolitiska principerna ett ansvar for detta system av inter-
regionala och internationella forbindelser. | manga regioner med dalig alternativ
trafikforsorjning spelar dessutom flyget en avgorande roll for de transportpolitiska
malen om tillganglighet och regional utveckling. Detta galler framfor allt inom
persontransportsystemet, men ocksa i 6kande grad for godstransportsystemet.

Genom det transportpolitiska beslutet fran ar 1998 inrattades ett nytt statligt stod
till kommunala trafikflygplatser fran och med budgetaret 1999. Stodet skulle
ersatta dels nuvarande driftbidrag till flygplatser i skogsléan, dels resultatut-
jamningen mellan statliga och kommunala flygplatser. For ar 1999 beslutades att
stodet skulle omfatta totalt 115 miljoner kronor. Regeringen konstaterade i den
transportpolitiska propositionen att statens stod till flygtrafiken &ven skall kunna
omfatta investeringsmedel for atgarder vid kommunala flygplatser inom ramen for
den regionala infrastrukturplaneringen. VVad galler statligt stod till trafikering av
flygtrafiklinjer skall stod kunna utga i form av statlig upphandling av trafik.

Luftfartsverkets ansvar
Luftfartsverkets instruktion

| forordningen (1988:78) med instruktion for Luftfartsverket anges att
Luftfartsverket &r central forvaltningsmyndighet med ett samlat ansvar,
sektorsansvar, for den civila luftfarten. Luftfartsverket skall verka for att de
transportpolitiska malen uppnas.

En av verkets huvuduppgifter ar att framja utvecklingen av den civila luftfarten.
Luftfartsverket har med utgangspunkt fran de transportpolitiska malen preciserat

en vision "Ett flyg for alla”. Visionen innebér att flyget ar det "nérmaste
transportslaget”, det naturliga resealternativet for dem som vill resa langt.
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Regleringsbrev

Regeringen har i regleringsbrev for budgetaret 2000 avseende Luftfartsverket
preciserat verkets del av effektmalet inom transportsektorn.

Luftfartsverket skall pa ett foretagsekonomiskt effektivt sétt driva och utveckla
statens flygtrafiktjanst, flygplatser och ddrmed sammanhé&ngande verksamhet
inom ramen for en samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning.

Luftfartsverket skall bl.a. bidra till
ett tillgangligt transportsystem, dar flygtransportsystemet utformas sa att
medborgarnas och naringslivets grundldggande transportbehov kan tillgodoses,
en positiv regional utveckling, dar flygtransportsystemet framjar en positiv
regional utveckling genom att dels utjamna skillnader i mojligheterna for olika
delar av landet att utvecklas, dels motverka nackdelar av stora transportavstand.

Upphandling av trafik

Trafikpolitiken skall bidra till att skapa goda foérutséttningar for ekonomisk
utveckling och en god valfard. For att uppna en positiv regional utveckling skall
trafikpolitiken inriktas mot att forbéttra tillgangligheten inom och mellan regioner.
Dérmed stérks de lokala och regionala forutsattningarna for foretagsverksamhet,
arbete och service. Detta skapar i sin tur forutsattningar fér ekonomisk tillvaxt och
hdg livskvalitet.

Trafikpolitiken skall vidare bidra till att férhindra att levnadsforutsattningarna
urholkas genom att befolkningsunderlag, samhallsservice och samhallskapital
raseras. Regioner som slapar efter i dessa avseenden och dar en tillfredsstéllande
transportforsorjning inte kan uppratthallas bor stodjas genom sarskilda
trafikpolitiska insatser.

Trafikpolitiken skall dven bidra till att kompensera regioner med stora avstand till
ovriga delar av landet. For saval enskilda som naringslivet &r det viktigt att
transportsystemet ar utformat sa att det ar praktiskt mojligt och ekonomiskt rimligt
att resa mellan orter i landet 6ver dagen, dven pa langa avstand.

Flyget har goda forutsattningar att tillgodose behovet av snabba inrikes och utrikes
transporter. Inrikesflyget har sérskild stor betydelse for medborgare och néringsliv
i de delar av landet som saknar goda alternativa transportméjligheter, bl.a. stora
delar av Norrland. Ett val utbyggt och fungerande inrikesflyg ar en férutsattning
for att hela landet skall kunna utvecklas. Flyget har en vaxande betydelse for den
svenska turistnaringen, t.ex. i de inre delarna av Norrland.
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Luftfartsverkets roll i upphandlingen

| det transportpolitiska beslutet fran ar 1998 lamnas inga riktlinjer for hur en
statlig flygupphandling skall utnyttjas som ett medel for att na de transport-
politiska malen. Det behovs darfor tydligare riktlinjer och principiella
utgangspunkter betraffande statlig upphandling av olénsam interregional
kollektivtrafik.

I den transportpolitiska propositionen pekar dock regeringen pa moéjligheten for
Rikstrafiken att fritt upphandla trafik som &r regionalpolitiskt motiverad.
Luftfartsverket ser det som naturligt att verket tar ett tydligare ansvar for att
utarbeta underlag for en mer omfattande upphandling av flygtrafik.

Luftfartsverket foreslar att Rikstrafiken i samverkan med Luftfartsverket och
berorda kommunala flygplatshallare utarbetar ett fordjupat beslutsunderlag for
upphandling av flygtrafik som ar regionalpolitiskt motiverad.

RIKSTRAFIKENS UPPGIFTER

I juni 1998 beslutade riksdagen om en ny transportpolitik. Riksdagsbeslutet
resulterade bl.a. i att en ny myndighet — Rikstrafiken — inrattades fran och med den
1 juli 1999.

Regeringen tillsatte en organisationskommitté — Utredningen om rikstrafiken

(K 1998:05) — med uppgift att utforma mal och arbetsuppgifter for den nya
myndigheten samt att rent praktiskt fa myndigheten till stand. Kommitténs
betankanden Rikstrafiken — vissa principfragor (SOU 1998:148) och Rikstrafiken
— en ny myndighet (SOU 1999:57) ligger till grund for Rikstrafikens mal och
arbetsuppgifter.

Rikstrafikens uppgift &r att ur resenérens perspektiv verka for ett samverkande
langvaga kollektivtrafiksystem av buss, bat, flyg och tagtransporter. Malet ar att
skapa ett tillgangligt transportsystem med hog kvalitet, saker trafik och en god
miljo samt att uppna en positiv regional utveckling.

| arbetet for hogre tillganglighet och regional utveckling ingar att kartlagga den
langvaga kollektivtrafiken inklusive samordningen av tidtabeller, biljettsystem
och information. Rikstrafiken skall ocksa for statens rakning upphandla langvéaga
kollektivtrafik som inte bedrivs av trafikhuvudmannen eller de kommersiella
trafikutdvarna men som ar transportpolitiskt motiverad.

Andra viktiga uppgifter for Rikstrafiken &r att arbeta for en 6kad anpassning for
funktionshindrade och att verka for att jamstalldheten beaktas inom
kollektivtrafiken.
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Upphandling av trafik

Staten upphandlar i dag langvéaga persontrafik pa jarnvag pa strackor som SJ
anmalt som kommersiellt olénsamma, flygtrafiken mellan Umeé och Ostersund
samt farjetrafiken mellan Gotland och fastlandet. Kostnaden for upphandlingar
och andra ataganden uppgar till cirka 800 miljoner kronor per ar.

Till skillnad fran tidigare upphandlingsorganisationer kommer inte statens medel
for upphandling att vara 6ronmarkta for en viss typ av trafik. Rikstrafiken skall
utifran kartlaggningen av bristerna i den langvéga kollektivtrafiken gora en
samhallsekonomisk bedémning av vilken trafik som behdver upphandlas och
vilket trafikslag som skall valjas for uppgiften. Utgangspunkten &r att finna
I6sningar som mojliggor trafik i kommersiell regi eller trafik som tillhandahalls av
trafikhuvudmannen.

For att utnyttja de statliga medlen sa effektivt som mojligt skall Rikstrafiken
utveckla formerna och metoderna for statens upphandling och skapa en stabilitet
inom den upphandlade delen av den langvéaga kollektivtrafiken.

Statlig upphandling av flygtrafik mellan Umed och Ostersund

I samband med etableringen av ett regionsjukhus i Umea for Norrland bedomdes
det som nddvandigt att innevanarna i Jamtlands lan skulle 6verforas fran Region-
sjukhuset i Uppsala till Regionsjukhuset i Umea. | anslutning till riksdagsbehand-
lingen av fragan beslutades att staten skulle sakerstélla flygtrafiken mellan
Ostersund och Umea.

Davarande Linjeflyg svarade for trafiken i skyddet av sin monopolstéllning.
Underskottet i trafiken reglerades inom ramen for en korssubsidiering. | samband
med flygets avreglering &ndrades de ekonomiska férutsattningarna fér Linjeflyg
att uppratthélla trafiken pa linjen Ostersund-Umea. Linjeflyg anmalde till
regeringen att trafiken skulle avvecklas.

Statsmakterna beslutade att flygtrafiken mellan Umed och Ostersund skulle
upphandlas. Regeringen beslutade att med stod av artikel 4 i Radets forordning
(EEG) nr 2408/92 om EG-Ilufttrafikforetags tilltrade till flyglinjer inom
Gemenskapen infora allman trafikplikt pa strackan Ostersund-Umea.

Sedan den 1 juli 1999 sker statens upphandling av trafik genom Rikstrafiken pa
uppdrag av statsmakterna.

Rikstrafikens forslag om vilken interregional persontrafik som staten bor
upphandla med trafikstart ar 2002

Rikstrafikens forslag angaende upphandling av flygtrafik var att motsvarande
upphandling av flygtrafik genom allmén trafikplikt pé strackan Ostersund-Umed
behdver goras pa strackan Kiruna/Gallivare-Umea for att framforallt ge mojlighet



L U ftfartsver ket Datum Rev Diarienummer

Luftfart och Samhalle 2000-12-15 1.00 LFV 2000-5348-160

Sida
14 (35)

5.3.1

6.1

Final001.doc

till sjukresor med kortare restider, men ocksa for att fylla en funktion for tjanste-
resor och veckopendlingsresor. Rikstrafiken foreslog vidare att strackan skulle
funktionsupphandlas, dar dagtagstrafikens fortjanster skulle véagas och jamforas
med flygtrafikens innan val av trafikslag beslutas.

Regeringens beslut

Vid det remissammantrade som behandlade Rikstrafikens forslag (001009)
framforde Luftfartsverket att man bor gora en helhetsbeddmning av forutsatt-
ningarna for upphandling av flygtrafik innan enskilda linjer upphandlas.
Regeringen delade Luftfartsverkets beddmning och beslutade vid sitt sasmmantréde
001026 att Rikstrafiken bor avvakta med den foreslagna upphandlingen av
flygtrafik till dess en helhetsbedémning av behovslaget genomforts.

LEGALA FORUTSATTNINGAR FOR OFFENTLIG UPPHANDLING AV
FLYGTRAFIK

I och med Sveriges medlemskap i EU har EG-lagstiftningen foretrade framfor
nationell lag. Reglerna for upphandling av flygtrafik aterfinns i radets forordning
(EEG nr 2408/92) av den 23 juli 1992 om EG-Ilufttrafikforetags tilltréde till
flyglinjer inom gemenskapen, den s.k. marknadstilltradesférordningen.

Marknadstilltradesférordningen

Grundtanken i marknadstilltradesforordningen &r att EG-lufttrafikforetag fritt skall
kunna utova trafikrattigheter pa alla flyglinjer inom gemenskapen.

Enligt artikel 4 far en medlemsstat infora allman trafikplikt avseende regelbunden
trafik till ett ytteromrade eller ett utvecklingsomrade eller pa en flyglinje med lag
trafikintensitet till en regional flygplats.?

Allman trafikplikt far inféras om flyglinjen anses vasentlig for den ekonomiska
utvecklingen i den region dar flygplatsen ar belédgen. Forutsattningen ar att
lufttrafikforetagen inte skulle kunna uppfylla normer foér kontinuitet, regelbunden-
het, kapacitet och prissattning om de enbart tog hansyn till sina kommersiella
intressen. Hansyn skall bland annat tas till mojligheten for andra transportmedel
att tillgodose de aktuella transportbehoven.

Kommissionen skall offentliggora sadan allmén trafikplikt i Europeiska gemen-
skapens officiella tidning. Norge, Irland, Portugal och Frankrike har infort allmén
trafikplikt pa enskilda strackor.

2 Regional flygplats = Varje flygplats som inte &r upptagen i Marknadstilltradesférordningens
bilaga 1 som en kategori-1-flygplats. For Sveriges del réknas endast Stockholms flygplatssystem

som kategori-1-flygplats.
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Genom att infora allman trafikplikt pa en linje eller for ett antal flyglinjer far en
medlemsstat begransa tilltradet till endast ett flygféretag om inget flygforetag
utovar eller star i begrepp att utdva regelbunden lufttrafik. Om kapaciteten pa den
aktuella linjen 6verstiger 30 000 platser per ar (det antal platser som bjuds ut till
allménheten skall Gverstiga 30 000 platser) kan man ocksa begransa tilltradet till
ett flygforetag under forutséttning att andra transportformer inte kan sékerstélla en
adekvat och regelbunden service.

Vad avses med andra transportformer ? | den engelska texten anvénds uttrycket
”other forms of transport” som i den svenska texten éversatts med “andra
transportformer” (artikel 4 pkt 2) och ”andra transportmedel” (artikel 4 pkt 1 b).
Det &r rimligt att anta att endast buss, tag och bat kan uppratthalla regelbunden
trafik som avses i artikel 4.

Rattigheten att utdva lufttrafik skall erbjudas genom ett offentligt anbudsfor-
farande som riktas till alla EG-lufttrafikforetag som ar berattigade till sadan trafik.

En medlemsstat har vidare mojlighet att ge ersattning till det flygféretag som har
valts ut bland de flygféretag som deltagit i anbudsférfarandet, se avsnitt 6.2.

Enligt radets forordning (EEG) nr 2409/92 om biljettpriser och tariffer for
lufttrafik skall flygpriser normalt bestdammas fritt av marknaden. Denna férordning
géller dock inte biljettpriser och tariffer som faststéllts inom ramen for allmén
trafikplikt. Det ar saledes tillatet att i anbudsforfarandet precisera ett hogsta pris
for biljettpriset eller specialpriser for vissa kategorier av passagerare (studenter,
pensiondrer, handikappade).

Fragan ar om ett anbudsfdrfarande kan innehalla samarbetshestammelser, férutom
biljettpriser, som kan vara av betydelse vid upphandling av flygtrafik. Detta skulle
till exempel vara samrad av tariffer inom ramen for interlining samt méjligheten
att ansluta sig till ett annat flygforetags lojalitets- och bonusprogram. Attraktions-
vardet pa en linje som ar féremal for upphandling &r avsevart storre om det
upphandlade bolaget far mojlighet att prissamordna med ett annat flygforetag och
ansluta sig till ett annat flygféretags bonusprogram.

Prissamordning mellan upphandlat flygféretag och andra operatorer

Enligt gemenskapens gemensamma konkurrenslagstiftning ar avtal mellan foretag
och samordnade forfaranden som kan paverka handeln mellan medlemsstater och
som har till syfte eller resultat att hindra, begransa eller snedvrida konkurrensen
inom den gemensamma marknaden forbjudna. Individuella undantag och
gruppundantag kan dock medges om avtalen eller de samordnade férfarandena
bidrar till att forbattra produktionen eller ekonomiskt framatskridande, samtidigt
som konsumenterna tillforsékras en skalig andel av den vinst som darigenom
uppnas. Konkurrensen far daremot aldrig sattas ur spel.

Kommissionen har, med stod av Artikel 85 pkt 3 i Romférdraget, meddelat grupp-
undantag for vissa kategorier av avtal och samordnade forfaranden avseende sam-
rad om passagerartaxor i regelbunden luftfart samt fordelning av avgangs- och
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ankomsttider pa flygplatser. Det nu géllande gruppundantaget galler till och med
den 30 juni 2001.

Huruvida ovannamnda gruppundantag kan goras géllande i férhallande till en
upphandling av trafik vid allmén trafikplikt &r forenat med viss osékerhet. Allmén
trafikplikt infors de facto pa linjer dar konkurrensen ar obefintlig, man skapar
egentligen en marknad som inte finns. Det kan darfor visa sig vara svart att stodja
sig pa ett gruppundantag pa en marknad dar grundférutsattningen for gruppundan-
taget, priskonkurrens, inte rader.

Aven om det kan anses att ovannamnda gruppundantag inte ar tillampligt vid
upphandling av trafik vid allman trafikplikt bor prissamordning kunna tillatas
under forutsattning att de begrénsas till passagerartaxor som leder till faktisk
interlining. I princip tilldmpas de villkor som finns uppstallda i gruppundantaget
analogt. Konsumenten skall sdlunda kunna anvanda ett enda transportdokument
for den flygforbindelse samraden galler och for flygforbindelser pa samma eller
anslutande linjer som drivs av andra lufttrafikféretag, varvid de tillampliga
taxorna och villkoren bestdms av det eller de lufttrafikforetag som utfor
transporten. Samrad skall inte leda till avtal om ersattning till agenter eller om
andra delar av aktuella taxor. Deltagandet i dessa samrad skall ske pa frivillig
basis. Det gar alltsa inte att tvinga ett flygforetag, som inte &r part i upphandlings-
forfarandet, att samrada om priser med det flygforetag som slutligen véljs ut i ett
anbudsforfarande. | anbudsforfarandet kan en medlemsstat daremot ange att luft-
trafikforetag rekommenderas att delta i ett interlineavtal med hansyn tagen till
géllande marknadspraxis. Norge har gjort det i sina anbud.

Bonussystem

Bonussystem, dar flygforetag genom olika bonusprogram knyter konsumenterna
till sina foretag, tillampas idag bade vid inrikestrafik och utrikestrafik. Bonus-
systemen ar for flygforetagen en viktig komponent for att kunna konkurrera pa den
globala marknaden. Konsumenten knyts ddrmed starkt till ett eller flera bolag som
ingar i en flygallians och &r inte benégen att byta till ett annat flygforetag for att
inte "tappa” bonuspodng. EU-Kommissionen har borjat underséka narmare hur
flygforetagens bonussystem forhaller sig till konkurrensreglerna.

Konkurrensverket har nyligen stallt fragan pa sin spets genom att driva ett mal
infor den svenska Marknadsdomstolen. Konkurrensverket vill forbjuda SAS att
anvéanda sitt bonussystem vid inrikestrafik eftersom de anser att konkurrensen
snedvrids. En bidragande faktor i ssmmanhanget ar SAS dominerande stallning pa
den svenska marknaden. Bonussystemens vara eller inte vara &r avhéngig
Marknadsdomstolens dom. Om domstolen foljer konkurrensverkets linje skapas
ett prejudikat som kan fa efterverkningar i unionen. Det ar inte osannolikt att
andra landers konkurrensmyndigheter eller kommissionen kommer att inspireras
att infora motsvarande forbud. Ett stéllningstagande till huruvida anslutning till ett
bonussystem bor inga i ett anbudsforfarande bor darfor uppskjutas i avvaktan pa
domstolens dom. Redan nu kan det nd&mnas att Norge uttryckligen angett i sina
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anbudsférfaranden for upphandling av olénsam men regionalpolitiskt motiverad
flygtrafik att bonuspoang fran lojalitets- och bonusprogram varken kan intjanas
eller utnyttjas pa flygningar som omfattas av anbudsforfarandet.

Ersattning for flygtrafik

Enligt EG-kommissionens riktlinjer rorande tillampningen av artiklarna 87 (f.d.
artikel 92) och artikel 88 (f.d. artikel 93) i Romfordraget samt artikel 61 i EES-
avtalet pa luftfartsomradet, 94/C 350/07, av den 10 december 1994 kan offentligt
stdd endast forekomma i foljande fall. Stod av social karaktar enligt artikel 87 pkt
2 (a) samt stod i samband med allman trafikplikt.

Enligt Artikel 4 h) marknadstilltradesforordningen kan en medlemsstat ge
ersattning till ett lufttrafikforetag som har valts ut for att det uppfyller de
normkrav som galler for den allménna trafikplikten. Ersattningen skall beraknas
med hansyn till de kostnader och intékter som tjansten inbringar. Ett flygtrafik-
foretag kan fa ersattning for de forluster som uppstar pa linjen. Pa intet sétt kan
foretaget "Overkompenseras”.

Foljande slutsats kan darfor dras. Férenligt med gemenskapens lagstiftning ar
offentligt stod som férekommer i samband med att en medlemsstat infor allméan
trafikplikt enligt marknadstilltradesforordningen. Allt annat offentligt stod
kommer att beddmas enligt gemenskapens gemensamma regler om statligt stod,
artiklarna 87 och 88 i Romfordraget. Mot bakgrund av kommissionens ovan-
namnda riktlinjer finns det risk att sadant offentligt stod anses vara oférenligt med
den gemensamma marknaden.

Reservering av vissa ankomst- och avgangstider mojlig vid allman trafikplikt

Enligt radets forordning (EEG) nr 95/93 kan en medlemsstat reservera ankomst-
och avgangstider for en linje vid en fullstandigt samordnad flygplats. Forutsatt-
ningen ar dock att medlemsstaten infort alimén trafikplikt enligt artikel 4 i
forordning (EEG) nr 2408/92 pa linjen. | Sverige ar Arlanda och Bromma
fullstandigt samordnade flygplatser.

Det kan vara ett problem for samordnaren (koordinatorn) att finna lediga tider att
reservera p.g.a. den kapacitetsbrist som rader pa en fullstandigt samordnad
flygplats. Med tanke pa att flygbolagen enligt 8.1 a i férordning (EEG) nr 95/93
kan gora ansprak pa samma tider i nasta tidtabellsperiod (genom s.k. historisk rétt,
grandfather rights), lar det inte vara mojligt att aterta tider fran flygbolagen. En
fordelningsmetod som déremot bor vara mojligt att tillampa &r att prioritera
anhallan om reservering av tider fore andra ansokningar om forbattrade tider eller
nya tider vid den fortsatta fordelningen av tider pa flygplatsen.
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Nar det galler reserveringar av ankomst- och avgangstider bor dessa félja
vedertagen procedur for slotfordelning. Detta innebar att anhallan om ankomst-
avgangstider infor varje tidtabellskonferens skall sandas till samordnaren i Sverige
”Airport Coordination Sweden” (ACS). Inkommer anhallan i tid, som ar 27 dagar
fore konferensen, ges ACS majligheten att tillgodose 6nskemalen om reservering
av viss tid. Inkommer den senare kommer den att behandlas som 6vriga
ansokningar och med detta avses att ansokningar behandlas i turordning.
Tidtabellskonferenserna arrangeras tva ganger per ar: andra veckan i november for
sommartrafikprogramsperioden respektive andra veckan i juni for
vintertrafikprogramsperioden.

Medlemsstaterna skall informera kommissionen om vilka linjer man har reserverat
ankomst och avgangstider for. Kommissionen skall sedan publicera detta i de
Europeiska gemenskapernas officiella tidning.

DET KOMMUNALA FLYGTRAFIKSTODET; EN INVENTERING AV
OMFATTNING, METODER OCH RESULTAT

Bakgrund

Det har under lang tid varit kant att viss reguljar flygtrafik maste upphandlas eller
pa nagot annat satt stottas ekonomiskt. Statlig upphandling sker sedan ar 1993 av
flygtrafik mellan Ostersund och Umed, motiverad framst av att Jamtlands lan
sjukvardsadministrativt hor till Umea och att den direkta flygtrafiken upphorde i
samband med inrikesflygets avreglering ar 1992.3

Fran samhallsekonomisk synvinkel finns i princip inget att invanda mot stod till
flygtrafik. Problemet har istallet varit av kommunfinansiell karaktér. I befolk-
ningsmassigt sma kommuner dér behovet ar som storst har trafikstodet och den
lokala flygplatsens underskott varit pafrestande for den kommunala ekonomin.

® Det genom riksdagsbeslut 1973 inforda stédet till flygtrafik mellan fastlandet och Vishy,
avskaffat efter 1991 ars utbetalning, syftade daremot till att sanka flygpriserna pa strackan.
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Trafikvolymen aren 1990-1999 pa de 16 kommunala flygplatser som trafikerades
hela aret 1999 och hade under 100 000 passagerare sjonk under perioden fran
387 000 till 264 000 passagerare, dvs. till 68% av 1990 &rs niva.*

Pa de 14 flygplatser dar trafik bedrivits under hela 90-talet minskade volymen fran
387 000 till 226 000 passagerare, dvs. till 58% av 1990 ars niva. Som jamforelse
uppgick inrikestrafiken ar 1999 pa samtliga 46 flygplatser med linje- eller
sasongstrafik till 7 613 000 passagerare vilket var 87% av 1990 ars niva pa

8 719 000. Den totala trafikutvecklingen pa flygplatser med farre an 100 000 ars-
passagerare har alltsa varit markant samre an riksgenomsnittet.

Trafiken pa de 16 flygplatser som ar 1999 hade aretrunttrafik och farre an 100 000
passagerare utgor endast 1,7% av det totala antalet inrikespassagerare i Sverige.
Samtidigt &r manga av de berorda orterna ofta extremt beroende av fungerande
flygtrafik eftersom avstanden ar langa och eftersom andra realistiska kollektiv-
trafikalternativ saknas. Franvaron av sadana alternativ utgor en central del av den
bakgrundsinformation som ar nédvandig for forstaelsen av behovet av flygtrafik-
stod.

Avgransningar

Studien &r avgransad till de 16 kommunala flygplatserna med farre an 60 000
arspassagerare. Diskussionen avgransas till tva typer av subventioner, icke
debiterade landnings- och passageraravgifter samt trafikstod. Ovriga subventioner
bedoms, Gversiktligt, ssmmanlagt understiga 1 mkr per ar.

Behov av upphandlad trafik — En berakningsmodell

Figuren nedan anger antal inrikes passagerare ar 1999 och avstand till Arlanda for
de 16 flygplatser som hade under 60 000 arspassagerare. Utrikestrafiken &r i
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samtliga fall obetydlig utom i Skdvde, dar den ar 1999 motsvarade 25% av
inrikestrafiken. Hogst i passagerarvolym med 58 000 ligger Kramfors dar nagon
trafiksubvention hittills inte varit aktuell och dér landnings- och passageraravgifter
debiteras.

Nérmast Kramfors kommer Géllivare med ca 45 000 passagerare och betydligt
langre linjestracka. Behovet av trafiksubventioner uppstod i slutet av ar 1999.
Arvidsjaur, Storuman, Lycksele och Vilhelmina bildar en grupp dér trafik-
subventioner alltid har behovts. Subventionsbehovet pa Hudiksvall med

10 400 passagerare intradde forst i borjan av ar 2000. Slutligen subventioneras
trafiken pa fyra flygplatser med under 7 000 arspassagerare: Sveg, Séderhamn,
Hagfors och Torsby. Hudiksvall &r i diagrammet betecknat som trafik utan
subvention da sadan infordes forst ar 2000; detsamma géller Gavle dar trafiken
uppharde ar 2000.

Behovet av subvention kan illustreras av en berékningsmodell som inkluderar
passagerarantal och avstand i kombination. Den streckade linjen i diagrammet
ovan beskriver sambandet IP = 55 * D dar IP = inrikes passagerare 1999 och D =
avstand till Arlanda i km. De 16 flygplatserna hade totalt 258 400 passagerare och
sammanlagt 6 000 km flygavstand, dvs. i genomsnitt 43 passagerare per kilometer.
Kvoten varierar mellan 153 for Kramfors och 13 for Torsby. | stort sett ligger alla
flygplatser med trafiksubvention till héger om linjen och alla utan subvention till
vanster. Inneborden av detta ar att det kravs ungefar 55 inrikes arspassagerare per
kilometer avstand till Arlanda for att bedriva I6nsam — eller i vart fall inte
subventionskrévande — flygtrafik. Under strecket, dvs. utan subvention men med
lagre an 55 passagerare per kilometer, befinner sig Gavle, Hudiksvall och
Hultsfred.

Bedémning av summan av icke debiterade avgifter samt direkt trafikstod

Under utarbetandet av det 1999 inforda statsbidraget inventerade Kommunfor-
bundet passageraravgifter, landningsavgifter och intakter pa 27 icke statliga
flygplatser. Inrikes passageraravgift varierade mellan 30 och 85 kr per avresande,
inrikes landningsavgift mellan 20 och 105 kr per ton. Flera flygplatser debiterade
dock inte nagra avgifter pa linjetrafiken. Baserat pa bl a den sammanvéagning efter
passagerar- och landningsstatistik som gjordes pa Kommunférbundets material ar
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uppskattningen av de icke debiterade avgifterna pa de 16 valda flygplatserna ca 15
Mkr for ar 2000.

Flygplatshuvudmaénnen har lamnat uppgifter om férekomsten av direkt stod till
flygbolaget och vad det isafall kostar. | flera fall har forhallandena éndrats fran
1999 och da &r en gissning for ar 2000 mer intressant an utfallet for 1999. Den
totala upphandlingskostnaden (direkt stod) for ar 2000 kan forvantas bli ca 30

Mkr.

Konkurrens fran bil och jarnvag

Det finns idag ingen konkurrens mellan olika flygbolag men i de aktuella fallen
finns en pataglig konkurrens fran biltrafik, antingen till flyglinjens destination
eller till en alternativ flygplats. Pa de destinationer dar kommuner ger flygtrafik-
stod finns det inget tagalternativ till flyget. Hagfors och Pajala saknar helt jarnvag;
Arvidsjaur, Lycksele, Storuman, Sveg och Vilhelmina saknar persontrafik pa
jarnvég; Gallivare, Hultsfred, Kramfors, Mora, Oskarshamn och Torsby har glesa
och langsamma eller mycket langsamma jarnvagsforbindelser med Stockholm.

Utbudsforandringar

Forandringarna av trafikutbudet 1995-2000 féljer i stora drag forandringarna av
passagerarvolymen. Med undantag for Gallivare och Hultsfred-Oskarshamn har

AVGANGAR PER VECKA TILL ARLANDA
1995 | 2000

Antal [Bolag Tidtab  Antal Bolag Tidtab
ARVIDSJIAUR 11 Skyways 29 okt- 11 Skyways 21 aug-
GALLIVARE 16 Transwede 26.3-25.6 23 Skyways
GAVLE-SANDV 16 Holmstroem 29 okt- 0 Upphort
HAGFORS 10 Vérmlandsflyg " 10 Vérmlandsflyg
HUDIKSVALL 21 Holmstroem " 10 Nordkalottflyg
HULT SFRED-V 10 Highland " 15 Skyways
LYCKSELE 15 Skyways " 11 Skyways
MORA 36 Highland/Airborne " 22 Skyways
OSKARSHAMN 10 Highland " 15 Skyways
PAJALA *) - Oppnad 1999 - 8 Nordkalottflyg
SKOVDE 29 Flying Enterprise " 16 Skyways
STORUMAN 11 Skyways " 11 Skyways
SVEG 16 Airborne " 15 Skyways
SODERHAMN 16 Airborne " 15 Skyways
TORSBY 10 Vérmlandsflyg " 10 Vérmlandsflyg
VILHELMINA 15 Skyways " 11 Skyways

*) till Luled
SUMMA 242 203

Exkl Pajala 195
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turtatheten varit oforandrad eller sjunkande medan i manga fall flygplanstorleken
har Okat betydligt. Av driftoperativa skél har ett flygplan antingen hogst 19 stolar
eller minst ca 33. Overgang fran Jetstream 31/32 med 19 stolar till Saab 340 med
33-36 stolar innebar en kraftig utbudsékning. Detsamma galler dvergang fran
Saab 340 till Fokker 50 med 46-50 stolar.

Det totala antalet avgangar har fran de berorda flygplatserna (exklusive Pajala)
minskat med 19% fran 242 till 195. De storsta minskningarna ar i Hudiksvall (-
11), Mora (-14), Skovde (-13) och trafikens upphérande pa Gavle ar 2000 (-16).
Antalet passagerare exkl. Pajala hade ar 1999 aterhamtat sig till 94 % av 1995 ars
niva. For att klara detta med 19 % férre avgangar kravs storre flygplan. Med
undantag for Géllivare, dar Transwedes 107-sitsiga Fokker 100 ersattes av
Skyways” 50-sitsiga Fokker 50, har flygplansstorleken varit oférandrad eller 6kat.
Flera flygplatser har vuxit ur Saab 340 och i valet mellan flera avgangar eller
storre flygplan har kommunerna valt den storre Fokker 50. Sammanfattningsvis
har de berdrda flygpassagerarna i genomsnitt fatt farre avgangar med storre och i
regel bekvamare flygplan. Tidtabellerna medfor ofta att atkomligheten (till
Arlanda) ar klart battre an tillgangligheten (fran Arlanda, dvs. det gar att gora
endagsbesok i Stockholm men inte fran Stockholm.

Syften och maluppfyllelse med kommunal upphandling av flygtrafik

Upphandlande flygplatser tillfragades om vilket syfte den kommunala upphand-
lingen har. I stort sett alla beskrev avsikten som att astadkomma trafik, dvs. utan
trafikstod skulle man inte ha nagon flyglinje. I andra hand angav nagra flygplatser
att man ocksa vill paverka pris och turtathet. Alla tillfragade ansag att syftet
uppfylldes, daremot till hoga kostnader for berérda kommuner.

Upphandlingsmetoder

Det finns anledning att skilja mellan bruttometoder och nettometoder. Den
forstnamnda innebar att kommunen svarar for alla flygtrafikkostnader men ocksa
mottar alla biljettintékter. Nettometod innebar att flygbolaget svarar for kostnader
och intakter medan kommunen bidrar med ett belopp motsvarande beréknat eller
verkligt underskott.

Bruttometoder

Lycksele, Vilhelmina, Arvidsjaur och Storuman handlar upp ett bestamt flygtrafik-
utbud av Skyways. Pajala har motsvarande arrangemang med Nordkalottflyg.
Kommunerna tar sjalva hand om biljettintakterna och nettosubventionen blir
darmed skillnaden mellan upphandlingskostnad och biljettintakter. | detta system
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ar det framst upphandlaren som tjanar pa okat antal passagerare. Flygbolaget har
inget sjalvklart intresse av att marknadsfora sig men i vart fall hittills har de
upphandlande kommunerna inte sett detta som ett problem, bl.a. eftersom flyg-
bolaget vill vinna dven nésta upphandling. Beddmningen &r att Skyways for
narvarande kan rakna med en narmast total franvaro av andra anbudsgivare med
realistiska alternativ under nuvarande upphandlingsformer. Om detta pa langre
sikt paverkar flygbolagets intresse av okad trafik pa de upphandlade linjerna
aterstar att se.

Nettometoder

Hagfors och Torsby tillampar metoden att garantera flygbolaget en intékt per tur
motsvarande 11 passagerare i det 19-sitsiga flygplanet. | genomsnitt ligger
belaggningen pa ca 9 och kommunerna far foljaktligen skjuta till en mellan-
skillnad motsvarande omkring tva biljetter per tur. For narvarande fordelas
underskottet med 65% pa Hagfors och 35% pa Torshy. | det nya avtalet fran
sommaren 2000 fordelas underskottet efter passagerarantal. Ett liknande system
tillampas av Soderhamn. Aven med dessa metoder galler att upphandlaren, snarare
an entreprendren, har storst intresse av 6kande passagerarunderlag.

En variant av nettometod tillampas av Sveg. Istallet for att betala efter skillnaden
mellan verkligt passagerarantal och det antal som skulle ge bolaget 16nsamhet
ersatts bolaget med ett fast belopp for att utfora viss trafik. Flygbolaget tar
biljettintdkterna och har darmed forstahandsintresset av 6kad trafik.

Ovriga metoder

Endast Gallivare tillampar en egen metod och denna ar en foljd av att krav pa
trafiksubventioner framférdes utan storre férvarning och gav upphov till akuta
problem. Den Kortsiktiga I6sningen &r i stora drag att kommunen i efterhand
betalar det underskott flygbolaget uppger att verksamheten medfort. Denna ansats
har naturligtvis klara nackdelar. Den framsta &r svarigheten att forutse den slutliga
kostnaden.

FORUTSATTNINGAR FOR ATT UPPHANDLA FLYGTRAFIK |
SVERIGE

Avgransningar

I det foljande koncentreras framstallningen till att beskriva och identifiera
tdnkbara byggstenar i en tdnkt upphandling av flygtrafik. Eftersom det i Norge
finns en omfattande tradition av trafikupphandling av flyg ges en 6versiktlig
beskrivning av den norska upphandlingen av flygtrafik. Genomférda intervjuer
med ledningen for en rad svenska och nordiska flygbolag ger ocksa ett visst
underlag for att formulera hypoteser nér det galler val av 1amplig uppléggning i
Sverige.
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Den svenska inrikesmarknadens konkurrenssituation

Vid slutet av ar 2000 ager SAS och dess samarbetsholag en narmast total
marknadsdominans pa inrikesmarknaden. P4 i stort sett alla linjer existerade
faktiska monopol. Den senaste utmanaren, Braathens, har sedan ett ar tillbaka
upphort med att trafikera inrikeslinjer till och fran Arlanda. Endast Malmo
Aviation ar kvar med sin trafik fran Bromma till Malmo och Géteborg.
Kommentaren fran Braathens verkstéallande direktor apropa misslyckandet i
Sverige var: ”"Man ska inte ge sig pa Mike Tyson (SAS) om man inte &r valtranad

och vl forberedd. Detta ar Braathens stérsta misstag genom tiderna™.

Den ovan citerade beskrivningen kan krava nagra fortydliganden. Skyways, med
vilket SAS har ett nara samarbete® och dessutom &ger en minoritetspost i (25%),
driver trafik pa egna villkor pa ett stort antal relationer. Dessutom har som tidigare
namnts ett antal kommuner upphandlat flyg, med nagot undantag av Skyways.
Skyways har under senare ar kopt upp ett antal mindre regionalflygbolag (Air
Express, Airborne, Flying Enterprise, Highland Air). Detta betyder att Skyways
narmast ar den enda kvarvarande operatoren pa det reguljara regionalflygnatet i
Sverige. SAS &r dessutom majoritetsagare (63%) och samarbetspartner med
Wideroe, Norges i sérklass storsta regionalflygbolag. SAS-4gda Air Botnia
bedriver en expanderande flygtrafik mellan Sverige och Finland samt finsk
inrikestrafik. Detta betyder i dagslaget salunda:

Den inrikestrafik som bedrivs pa marknadsmassiga villkor domineras i
dag totalt av SAS med samarbetspartners. Dessutom finns det heller
inte — atminstone for narvarande — nagot alternativ till SAS med
samarbetspartners att tillfraga vid trafikupphandlingar.

Det finns naturligtvis en rad skal till att denna situation uppstatt, bl.a. att

« SAS ar ett framgangsrikt flygbolag med 50 ars erfarenhet av bl.a. den svenska
inrikesmarknaden. SAS tidigare historiska foretradesratt pa det svenska
‘primarnatet’, med skydd fran “otillborlig konkurrens’, har skapat en stabil
marknadsetablering.

« Det har med undantag for korta perioder egentligen aldrig funnits nagon
konkurrens pa svenska inrikesmarknaden. Innan Linjeflyg och SAS gick
samman fanns en i praktiken val fungerande marknadsuppdelning dar
’Linjeflyg flog dit SAS inte ville’. Linjeflyg kunde uppratthalla sin trafik bland
annat genom korssubventionering fran SAS, som stod som hélftenégare.

% Braathens VD Arne A. Jensen 001114 vid Sola-konferensen.
¢ P& samtliga Skyways flygplan kan man nu lasa "Well connected with SAS”. Samarbetet
inkluderar bland annat koordinerat boknings- och biljettsystem, gemensamt bonusprogram m.m.
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o SAS ér ett foretag med stora resurser och stordriftsfordelar. Det har av naturliga
skal en mycket stark stallning i forhallande till underentreprendrer och
samarbetspartners.

» SAS har visat att man effektivt kan bemota den eller de som vill ta upp
konkurrensen med bolaget pa dess hemmamarknader. SAS har varit beredd att
mota konkurrensen pa prissidan (sarskilt i konkurrensen med Transwede 1992-
1994), men framfor allt pa utbudssidan med frekventa avgangar (bade i
konkurrensen med Transwede tidigare och nu senast med Braathens), dven om
det under en 6vergangsperiod har kostat mycket pengar.

» SAS bonusprogram, Eurobonus, har visat sig vara ett mycket effektivt medel
att attrahera kundlojalitet. Eurobonus, bl.a. genom att Skyways ar anslutet till
bonusprogrammet, bedéms forsvaga konkurrenternas moéjligheter att skaffa
tillrackliga marknadsandelar. Den juridiska processen kring detta forhallande
avgors av Marknadsdomstolen inom kort.

« Det har havdats att det finns mycket fa relationer inom Sverige som har ett
kundunderlag som ger ekonomiska forutséattningar for mer &n en operator
(naturligt monopol). I sjalva verket kan det pa goda grunder antas att manga av
dagens inrikeslinjer & mer eller mindre olénsamma.

» Flertalet av de regionala flyglinjerna i Sverige ar ’passagerarsvaga’, dvs.
mindre an 100 000 arspassagerare. En stor del av dessa linjer ingar i Skyways
natverk. Genom att astadkomma skalférdelar genom en s.k. natverksekonomi
kan Skyways uppratthalla trafiken pa sa manga destinationer (inklusive de
kommunalt upphandlade linjerna). Det kan ifragasattas om varje linje kan béra
sina egna kostnader utan att korssubsidiering forekommer. Detta betyder att
man inte kan bedriva I6nsam trafik pa dessa linjer om natverksfordelar saknas.
Erfarenheten visar att operatorer pa enstaka linjer far [onsamhetsproblem, dar
isafall Skyways, liksom SAS pa storre linjer, skulle vara beredd att méta
konkurrensen i syfte att bibehalla natverksfordelarna — och marknadsandelarna.

Ovanstaende resonemang bor ses i ett vidare sammanhang. En betydande del av de
personer som flyger fran en viss flygplats, B, till Arlanda skall namligen inte till
Stockholm. De kan fortsétta med inrikesnétet till andra flygplatser i Sverige. Eller
sa kan de flyga fran Arlanda till nagon utrikes flygplats med eventuella ytterligare
anknytningar fran denna. Om flygningen fran B till Arlanda leder till 6kad
efterfragan pa det dvriga inrikesnatet eller till att resenaren kommer att flyga
utrikes med SAS eller SAS partners i hdgre utstrackning dn denne annars hade
gjort (= avstatt fran resan, anvant annat fardmedel och/eller annat flygbolag) &r
detta ocksa effekter som maste véagas in och paverka bolagets beslut for hur
skalfordelar skall kunna tillskapas:

- Skall vi ha en flyglinje mellan B och Arlanda?
- Hur manga turer skall det finnas per dag?

Final001.doc
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- Vilka ankomst- och avgangstider skall vi valja?

- Hur skall vi utforma var prissattning? Eventuell korssubsidiering?
- Vilket/vilka flygplan skall vi utnyttja?

- etc.

Ovanstaende resonemang bygger pa forutsattningen att forekomsten av en
flyglinje leder till positiva natverkseffekter pa andra linjer inom Sverige och/eller
mellan Sverige och utomlands. Det kan salunda ténkas fall da ett flygbolag finner
att indirekta inkomsteffekter talar for att man driver en viss flyglinje trots att
sjalva linjeekonomin skulle tala for ett annat beslut. Ett sadant beslut kan
dessutom forstarkas om det finns mojligheter att samutnyttja materiel och
personal.

De slutsatser som kan dras &r foljande:

«  Pade allra flesta inrikeslinjer anses efterfragan sa begransad att det ar svart
att tdnka sig mer an en operator.

«  Ett flygbolag beaktar dock ocksa de indirekta natverkseffekter som uppstar
om man trafikerar — eller inte trafikerar - en viss given relation. Sadan hansyn
till skalfordelar kan leda till att man trafikerar en linje trots att den inte bar sig
ekonomiskt, sett ur ett snévt linjeperspektiv.

Nuvarande forutsattningar for flygtrafik till och fran Gotland

For resenarer till och fran Gotland star valet mellan sjo- eller flygtransport. Det
faktum att landforbindelse med fastlandet saknas gor kommunikationsfragorna
unika. Detta motiverar trafikpolitiska sarlosningar for Gotland for att sta i enlighet
med regeringens mal att "transportsystemet skall utformas sa att medborgarnas
och néringslivets grundlédggande transportbehov tillgodoses”(prop. 1997/98:56).

Genom statens stod och aktiva medverkan i fraga om farjetrafiken har atgarder
vidtagits for att den trafikpolitiska malsattningen skall uppnas. Statens kostnader
for stod at farjetrafiken beraknas uppga till 235 miljoner kronor under ar 2000.
Samtidigt finns det for flygets del inget statligt stod idag. Flyget, som fullt ut star
for sina egna kostnader, missgynnas av den radande situationen. Luftfartsverket
menar att om utgangspunkten &r att tillgodose grundlaggande transportbehov till
och fran Gotland, kravs att staten ombesorjer att saval sjo- som flygtrafik uppratt-
halls med ett stabilt trafikutbud samt med rimliga biljettpriser for resenarerna.

| en sarskild utredning varen 2001 avser Luftfartsverket att genomféra en for-
djupad analys av situationen for Gotlandsflyget efter inrikesflygets avreglering.
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Forslag pa tankbara upphandlingsmetoder for att starka konkurrensen i
anbudsforfarandet

Bakgrund

Denna rapport har belyst ett antal fragestéllningar som har betydelse for en
eventuell upphandling av flygtrafik inom Sverige. Aven om man bortser fran
eventuella komplikationer nér det galler hur man skall tolka EG-lagstiftningen
kring trafikplikt och den s.k. slotsfragan ar det latt att identifiera en lang rad
problem som maste hanteras om och nar en upphandling skall géras. Detta utifran
forutsattningen att upphandlingen skall vara kostnadseffektiv, utga fran
resenarsbehovet samt vara langsiktigt hallbar.

De forslag som kommer att diskuteras nedan ar inte att betrakta som slutgiltiga.
En av de grundlaggande slutsatser som kan dras ar foljande: En faktisk anbuds-
konkurrens kan sannolikt endast uppnas om andra flygforetag — eller allianser —
kan lockas att lamna anbud. Om detta skall vara méjligt maste ett Gvergripande
synsatt anlaggas i vilken saval inrikes- som utrikesflyget inbegrips och dar
tillgangen till slots pa Stockholm-Arlanda ar en viktig byggsten.

Nagra utgangspunkter

Pa den inrikes flygmarknaden &r graden av konkurrens mycket liten. Detta innebéar
tva saker. Dels finns det endast i nagra fa relationer flygalternativ att vélja
emellan, dels kan den upphandlande myndigheten knappast rdkna med att fa in ett
stort antal ’seritsa” och oberoende offerter i en anbudstévlan.

Det finns olika uppfattningar om varfor konkurrensen pa flygsidan ar sa liten. Fran
bl.a. flygbolagens sida ar argumentet att de flesta linjer har sa lagt kundunderlag
att det endast & méjligt for en operator att trafikera linjen.”’

Trafikunderlaget pa manga linjer &r alltfor svagt for att mojliggora en foretags-
ekonomiskt Ionsam trafik. Som en konsekvens av detta finns i dag ett antal
flyglinjer dar upphandlad trafik forekommer. Med undantag for den statligt
upphandlade linjen Ostersund — Umed ar det kommunerna som upphandlat den
typen av trafik.

En nyckelfraga galler hur mycket det kostar att producera en flygtransport. Det
forekommer en lang rad tumregler och nyckeltal om hur stort passagerarunderlaget
maste vara for att ett flygbolag skall kunna bedriva en trafik som bar sina egna

" Ett exempel pa denna typ av argumentation framfars av SAS inrikeschef i SAS Inside (15/2000).
Han h&vdar att det endast finns sju inrikeslinjer mot Stockholm som kan drivas foretagsekonomiskt
I6nsamt av fler an en operatér (Goteborg, Malmd, Luled, Umed, Sundsvall, Ostersund,
Angelholm).
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kostnader. Flygforetagens *slingning’ av personal och materiel ar ocksa av central
betydelse vid uppskattningen av kostnaden for att producera flygtjénster.
Sannolikt finns det starka stordriftsfordelar kopplade till en framgangsrik
trafikslingning”.

Upphandling av flyg — det norska exemplet

| bilaga 2 redovisas den upphandling som man i Norge sedan manga ar bedriver
nar det galler inrikesflyget. Denna upphandling &r av mycket stor omfattning,
drygt 370 miljoner Nkr per ar.

Olika satt att utforma en anbudsforfragan — dversiktsbeskrivning

Hur kan sammansattningen av en anbudsforfragan se ut? Om man antar att
upphandlingen avser ett antal relationer kan man tanka sig bl.a. féljande alternativ:

*  Anbudsgivaren kan sjalv bestamma vilken/vilka relationer denne dnskar
offerera.

*  Anbudsgivaren bestimmer om anbudet skall galla enskilda relationer eller om
offerten skall avse flera/eventuellt alla relationer (*paketupphandling’).

Den stora férdelen med *paketupphandlingar’ &r att operatéren kan utnyttja
eventuella stordriftsfordelar, produktions- och marknadsféringsmaéssigt. Ju sémre
I6onsamheten ar pa ett nat desto viktigare ar det — allt annat lika — att kunna utnyttja
dessa stordriftsfordelar. Till detta kan l&ggas potentiella synergieffekter mellan de
upphandlade relationerna och de kommersiella linjer som operatéren redan
bedriver/kan ténkas bedriva, inrikes och utrikes.

Nackdelen med paketupphandlingar &r att de forsvarar for mindre foretag att
bjuda, vilket kan — men inte behéver — minska konkurrensen (se nedan).

Olika villkorsutformningar kan tankas. Upphandlaren kan (som i exemplet Norge)
mer eller mindre i detalj specificera vad anbudet skall omfatta, till exempel
priser/prisstruktur, turtathet, kabinfaktorer, flygplanstyp m.m. Alternativt kan
upphandlaren precisera anbudspriset fran vilket anbudsgivaren i offerten skall
specificera de tjanster som kan erbjudas.

Fordelen med den foérsta modellen ar att det offererade beloppet blir
urvalskriterium for val av operatdr. En nackdel ségs vara att det finns en
betydande risk for att det ar svart att utmana den befintliga operatéren. Metoden
anses ocksa forsvara for en operator att komma med nya kreativa I6sningar.
Dessutom finns det risk for att kravspecifikationen har svag kundférankring.
Nackdelen med den "6ppna modellen” &r att det &ar svart att i forvag ange kriterier
som motsvarar kravspecifikationen hos den som ansvarar for upphandlingen.
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Handikappanpassning

Luftfartsverket har liksom andra trafikverk en huvuduppgift att verka for att
hé&nsyn tas till funktionshindrades behov inom civil luftfart. Forutom att
Luftfartsverket genom dialog med funktionshindrades intresseorganisationer och
luftfartens aktdrer verkar i denna riktning sa ar en annan vag att ga, mojligheten
att stalla sarskilda krav vid upphandling av flygtrafik. De sérskilda krav som bor
stallas maste dock noggrant prévas mot den paverkan dessa far pa luftfarten i
stort, den presumtive operattren, den nytta det ger for medborgarna samt
luftfartens del i ett allmant tillgangligt transportsystem. Prévningen bor utga fran
resendrens behov sett i ett hela resan perspektiv. Rikstrafiken har i detta arbete en
samordnande roll for samtliga trafikslag. Luftfartsverket kan i detta samhang bidra
med sakkunskap om verksamhetens mgjligheter och begrénsningar.

Upphandlingsmodeller

| delbetdnkandet av utredningen om Rikstrafiken (SOU 1998:48) fors en utforlig
diskussion om val av upphandlingsmodeller. Utredaren konstaterar
sammanfattningsvis:

Min beddmning ar att en funktionell upphandling i kombination med
nettomodellen har sa manga fordelar, inte minst darfor att marknadens aktorer
ges mojlighet att ta tillvara sina erfarenheter och sitt kunnande pa omradet att
den sa langt som mojligt bor ligga till grund for Rikstrafikens upphandlingar (sid.
47 a.a.)

Nettomodellen som utredaren talar om innebér att anbudsgivaren ”skall ha en
relativt stor frihet att utforma trafiksystemet och vad avser biljettpriser, tidtabeller
m.m. En nettoupphandling kraver inte att Rikstrafiken sjalv i detalj utformar
trafiklosningar utan i stéllet lagger storre delarna av sina resurser pa att vardera
och analysera de av anbudsgivarna presenterade trafikldsningarna” (sid. 46 a.a.)
Utredarens beddémning ar att de I6sningar som anbudsgivarna véljer att presentera
kommer att ta stor hansyn till resenérernas verkliga behov. ”Det finns enligt min
mening ocksa anledning att tro att anbudsgivarna kommer att ta stor hansyn till de
faktiska forhallandena i olika delar av landet och vad galler det aktuella
trafikforsorjningsproblemet” (sid. 46 a.a.)

Begreppet funktionell upphandling sdgs i betankandet innebéra att upphandlingen
inte avser ett forutbestamt trafikslag mellan A och B utan i stéllet avser trafikfor-
sorjningen mellan A och B. Detta ségs innebara "att Rikstrafiken upphandlade en
viss kollektivtrafikforsorjning pa en stracka eller kombination av strackor men att
man Overlat valet av trafikslag ....till anbudsgivaren (sid. 47 a.a.)

Vid trafikupphandling av flyg har Lycksele, Vilhelmina, Arvidsjaur, Storuman
och Pajala kommuner utnyttjat bruttometoden. Nettometoden har utnyttjats av
Rikstrafiken i relationen Ostersund — Umed och av kommunerna Hagfors och
Torsby. Sveg har en variant som innebér att flygbolaget ersétts med ett fast belopp
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for att utfora viss trafik. Gallivare har en upplaggning som i stora drag innebér att
kommunen i efterhand betalar det underskott flygbolaget uppger att verksamheten
har medfort. Har har det alltsa visat sig att de kommunala trafikhuvudmannen i
huvudsak anvander bruttometoden medan staten i allménhet foredrar nettoupp-
handling.

Den norska upphandlingsmodellen

Filosofin bakom det norska upphandlingssystemet &r olik den som rekom-
menderas i ovan citerade betdnkande. Upphandlingarna, som hanteras av
tjansteman inom Luftfartsseksjonen i Samferdseldepartementet, bygger pa en
mycket noggrann kravspecifikation pa vad operatoren skall garantera. Exempel:

- Sateskonfigurationen &r en viktig kravspecifikation. Denna innehaller ocksa krav
pa ytterligare frekvenser om kabinfaktorn dverstiger ett genomsnitt pa 70 procent.
Likasa galler motsatsen; om kabinfaktorns genomsnitt understiger 35 procent kan
den palagda frekvensen i enlighet med upphandlingskontraktet sankas. Ett annat
krav ar en minimigréns for antalet utbjudna saten per flygning, t.ex. 30 saten.
Utover detta preciserar anbudsunderlaget hur manga stolar som minst skall
erbjudas pa vardagar (samlat man-fre), samt minsta antal utbjudna stolar for
helgtrafiken (samlat 16r-s6n).

-Nér det galler frekvens ar kraven olika beroende pa destination fran det regionala
navet. Pa vissa relationer stélls det krav pa direkttrafik (point-to-point), medan
andra slingas via mellanlandningar till det regionala navet.

- Det foreligger ocksa tidskrav pa de olika anbudsomradena, dvs.
anbudsunderlaget anger tider for forsta avgang och forsta ankomst respektive sista
avgang och sista ankomst pa de olika relationerna. Antalet installda flygningar ar
bestdmda till max 1,5 procent under avtalsperioden.

- | anbudsunderlaget ar tydliggors att det flygforetag som bedriver upphandlad
trafik skall skyddas mot diskriminering pa de upphandlade relationerna (Wideroe
bedriver exempelvis kommersiell trafik parallellt med de relationer man vunnit
genom upphandling). Omvant galler att det upphandlade flygféretaget inte far
diskriminera andra flygforetag:

«  Krav pa interlining-avtal med samtliga flygforetag.
* Ingen diskriminering mot andra flygforetag vid biljettbokning (CRS).

* Ingen diskriminering mot andra flygforetag vid check-in, bagagehantering,
etc.

«  Forbud mot intjanande av bonuspoéng pa de upphandlade strackorna.

Anbudsunderlaget definierar ett pristak for alla upphandlade relationer utgaende
fran en normalprisbiljett (fully flexible fare). Dessa priser justeras mot konsument-
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prisindex (KPI) en gang per ar (1 april varje ar) med utgangspunkt fran utveck-
lingen av KPI under den foregaende 12-manadersperioden. Takpriser faststalls
enligt en niva som motsvarar max 110-120 % av motsvarande kommersiella
linjestrackning. Genomgangspriser till andra flygforetag med rabatter skall finnas
“enligt gallande ordning’. | dvrigt skall gallande sociala rabatter (pensionar,
ungdom, student, etc.) tillampas enligt *géllande praxis’ inom marknaden.

Nar det galler ssmmanséttningen av anbudsforfragan har den norska staten bytt
strategi mellan upphandlingsomgangarna. Tidigare medgav man att anbudsgivaren
kunde bjuda pa hela systemet. | den senaste omgangen har man emellertid — for att
ge mindre operatorer storre chanser — delat upp anbuden i s.k. ruteomraden, dvs.
geografiskt avgransade omraden dar slingningen mellan smaflygplatser och ett
regionalt nav halls samman i ett paket.

Nér det galler resultatet av den senaste anbudskonkurrensen kan foljande noteras.
Flygbolaget Wideroe dominerar i kraft av sina stordriftsfordelar. | 1996 ars
upphandling vann detta bolag i konkurrens med ett antal mindre flygbolag
samtliga de linjer bolaget var intresserat av. Risken var darmed éverhangande att
Wideroe skulle vinna ocksa nasta upphandling dven om bolaget skulle héja
priserna. Upphandlingen lades salunda om pa satt som ovan beskrivits. Den
resulterade i att ocksa andra operatorer vann marknadsandelar pa det upphand-
lande nétet. Pa det speciella kortbanenatet som upphandlas finns salunda en
fungerande konkurrenssituationen i form av faktiska eller potentiella konkurrenter
till Wideroe.

Som inledningsvis papekades kravs det ytterligare en del utredningsarbete innan
ett fardigt forslag pa en tankt upphandling av flygtrafik skall kunna presenteras.
Det som bland annat aterstar ar att diskutera med olika flygforetag hur upphand-
lingen bor laggas upp.

I den tidigare refererade utredningen om Rikstrafiken rekommenderas en s.k.
funktionell upphandling. Det &r trafikforsorjningen som bor sta i fokus, inte
trafikslaget. P4 samma satt som tag eller battrafik i vissa fall kan vara battre
samhallsekonomiska alternativ an flyg sa kan naturligtvis i andra fall motsatsen
gélla. Det finns i dag en grundsyn som innebér att det de olika trafikslagen bor
samordna sina planer och aktiviteter for att darigenom stérka infrastrukturens
betydelse for samhallsutvecklingen. Exempelvis kan utformningen av vég - och
jarnvagssystem ha en stor betydelse for hur val flygtransportsystemet kan fungera.

Staten har upphandlat flygtrafik mellan Ostersund och Umed av sjukvardspolitiska
skal. Rikstrafiken har av samma skal foreslagit att upphandla flygtrafik fran andra
stader i Norrland till Umed. Ett eventuellt beslut att upphandla en ny flyglinje
mellan Kiruna-Géllivare-Umea paverkar naturligtvis direkt och indirekt
kundunderlaget for flyg till och fran Norrland och trafikforsorjningssystemets
utformning i regionen.
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Som tidigare ndmndes har ett antal kommuner med egna flygplatser valt att
upphandla trafik for att kunna astadkomma ett flygutbud i form av direktforbin-
delser mellan de olika flygplatserna och Stockholm. VVad berérda kommuner har
gjort &r att se till att det existerar ett basutbud av reguljar flygtrafik._Skélet till att
man har gatt in ar att man bedomt att marknadens utbud inte uppfyller den
miniminiva som bedéms kravas utifran efterfragebehovet.

Gemensam statlig och kommunal upphandling av flygtrafik

En tankbar utgangspunkt for en eventuell statlig trafikupphandling ar féljande.
Staten garanterar i fortsattningen basutbudet (miniminivan). Om man fran
kommunernas sida finner att det &r angeldget att 6ka standarden eller sénka
priserna pa detta utbud bor det std kommunen fritt att — efter avvagning mot andra
ansprak pa den kommunala budgeten — "lagga till de ytterligare medel som kravs”
for att deras speciella behov skall kunna tillfredsstéllas.

Vad som skall avses med basutbud eller miniminiva kan sjalvfallet diskuteras.
Men sannolikt &r begreppen att se som situationsberoende, t.ex. pa hur val andra
kommunikationsslag fungerar. En kommun med goda jarnvégsfoérbindelser eller
val underhallna riksvégar kan salunda ha andra basbehov nar det géller flyg &n vad
kommuner som saknar dessa forutsattningar har.

En statlig upphandlingsmodell med syfte att langsiktigt garantera ett tillfreds-
stallande trafikutbud, definierad efter de individuella forutsattningarna, forutsatter
ett ndra samspel med kommunerna. Dessa k&nner inte bara vél till de lokala
forhallandena. De bor dessutom som tidigare namndes sjalva ha majligheter att
paverka forutsattningarna for den statliga upphandlingen genom egen finansiell
medverkan.

Det har tidigare namnts att en nyckelfraga ar hur man skall kunna skapa en
dynamisk upphandlingssituation med férutsattningar till konkurrens i
anbudsforfarandet. En viktig forutsattning ar att ju fler linjer och ju storre
kundunderlag som kan stallas i anbudsunderlagen, desto storre ar sannolikheten att
man kan attrahera intressanta anbudsgivare. Kommunerna kan genom att
samarbeta med andra kommuner medverka till att anbudsunderlaget blir sa
attraktivt att forutsattningarna for en effektiv konkurrens om att erhalla
transportuppdragen 6kar. Exempel pa sadana kommunala insatser pagar for
narvarande bland flygplatskommunerna i Norrlands inland.

Utan att pa detta stadium lasa fast resonemanget i en upphandlingsmodell kan
daremot vissa principer anges utéver det som ovan anforts nar det galler samarbete
och samordning for den/de upphandlingsansvariga.

«  Upphandlingsmodellen skall aterspegla en positiv motprestation fran
operatoren.
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Kommentar:

Det skall finnas en attraktiv motprestation fran operatoren. Exempelvis skall de
produktivitetsvinster som uppstar till foljd av operatorens extrainsatser tillfalla
operatdren. Motsvarande skall gélla om — till f6ljd av operat6rens insatser —
trafikutbudet kan forbattras och/eller priserna kan sénkas.

«  Auvtalen skall ha en forhallandevis kort 6ptid, t.ex. tre ar (plus option)

Kommentar:

Tidigare redovisade norska erfarenheter skulle i och for sig tala for langre
avtalsperioder. Risken &r dock stor att langre avtalsperioder tar bort forut-
sattningarna for en smidig anpassning till forandringar i marknadsforutséatt-
ningarna. Det ar ocksa viktigt att man skapar majligheter att inom en rimlig
tidshorisont utnyttja erfarenheterna av tidigare upphandlingar.

«  Auvtalen skall innehalla klausuler om icke diskriminering

Kommentar:
De norska upphandlingsvillkoren innehaller som tidigare anforts:

«  Krav pa interlining-avtal med samtliga flygbolag

* Ingen diskriminering mot andra flygbolag i bokningssystemen (CRS)

* Ingen diskriminering mot andra flygforetag vid check-in, bagagehantering
etc.

e Forbud mot intjanade av bonuspoéng pa de upphandlade strackorna

Det finns skél att tillampa liknande klausuler aven i Sverige.

«  Biljettpriser skall kannetecknas av transparents och kommuniceras pa
ett kundorienterat stt.

Kommentar:

Priserna pa flygresor ar foremal for standig diskussion. Den prisstrategi som
kannetecknar flygbolagens agerande numera soker optimera biljettintakterna
genom en prissattning som utnyttjar det forhallandet att olika resekategorier har
olika 6nskemal och skilda priselasticiteter (s.k. yield management). Effekten av
detta i Sverige ar att det kan finnas ett 20-tal olika priser eller mer pa en viss
inrikesrelation. Resenarens majligheter att fa en rimlig 6verblick av vad de olika
alternativen innebér &r minst sagt begrénsade idag.
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Yield management kan i sig ha positiva samhallsekonomiska effekter. Men dess
tillampning kan ha negativa effekter, inte minst om utbudet av rabatterade biljetter
ar kraftigt begrénsade. En del av dessa effekter kan undanréjas om den som ar
ansvarig for prissattningen pa flyglinjen forbinder sig att pa ett enkelt och tydligt
satt beskriva vad de olika prisalternativen innebar och ocksa ansvara for att
informationen finns latt tillgadnglig. Detta boér den upphandlade operatren ansvara
for.

«  Operatéren maste precisera de olika kostnadselementen i anbudet,
sarskilt om operattren bjuder bade pa enstaka linjer och *paket” av
linjer.

Kommentar:

Det &r sannolikt sa att i en upphandlingssituation som kannetecknas av en
tvastegsraket”, dvs. med ett basutbud upphandlat av staten och med tillaggs-
bestéllningar av berérda kommuner, kommer inslaget av forhandlingar att bli
betydande. En viktig pusselbit i dessa férhandlingar kommer att utgéras av de
kostnader som uppstar hos operatoren vid alternativa utformningar av dennes
anbud. Krav maste darfor kunna stallas pa de foretag som offererar trafik att de ar
beredda att precisera kostnaderna for olika typer av ataganden Savitt det har
kunnat konstateras fungerar detta utan stérre problem i Norge.

«  Operatoren skall ha mojligheter att lamna anbud pa saval enstaka
relationer som samtliga utbjudna relationer (paketupphandling)

Kommentar:

Skalet till ovanstaende forslag ar att det fran konkurrenssynpunkt bedomts viktigt
att upphandlaren mojliggor for en anbudsgivare att utnyttja de skalfordelar som
kan uppnas av att denne kan trafikera ett flertal relationer. Detta kan ha betydelse
for valet av flygplan och méjligheter att utnyttja personal och materiel pa ett
kostnadseffektivt satt. Det &r ocksa tankbart att man hamnar i en upphandlings-
modell dar skalfordelar pa marknadsforingssidan av att trafikera flera relationer
kan vara betydande pa kostnadssidan. Daremot maste majligheten kvarsta att
lamna anbud pa enstaka linjer. Sarskilt betydelsefullt &r detta for operatorer som
inte kan erbjuda tillracklig kapacitet for ett ’paketanbud’.

«  Aven mjuka variabler bor ingé i upphandlarens kravspecifikation
Kommentar:

Det ar sannolikt att det i upphandlingen kommer att behdva specificeras ett antal
krav pa operatdren som galler t.ex. turtathet, kabinfaktor, handikappanpassning
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och prissattning. Till detta bér emellertid ocksa kunna laggas vissa "mjuka”
variabler som servicekvalitet och miljéhansyn.
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Bilaga 1.

Tidplan dver en tidnkbar statlig upphandling av flygtrafik

November - December 2000:

Redovisning av Luftfartsverkets kartlaggning gallande
forutsattningarna for upphandling av flygtrafik samt forslag till inriktning
och omfattning av det fortsatta arbetet.

December 2000 — Maj 2001:

Utarbetande av underlag for upphandling.

*  Upphandlingsmetod

* Relationsanalys

* Kostnadsanalys

e Forankring

*  Forslag till upphandling av trafik

Obs. Senast mars 2001 maste kommunerna som idag upphandlar trafik meddela
nuvarande flygoperatér om kommunen avser att upphandla trafik fr.o.m. 01.01.2002. |

annat fall kan option om fortsatt trafik pa nuvarande avtal utlésas langst t.o.m.
31.12.2002.

Maj 2001:

Regeringens bemyndigande om inledande av upphandlingsprocess.

Juni 2001

Anbudsunderlag gar ut fran Rikstrafiken.

Oktober 2001:

Sista datum for anbud in till Rikstrafiken.
Forhandlingar mellan upphandlare och operatorer paborjas.



Januari 2002:

Upphandlingsbeslut

Maj 2002:

Staten anmaler reservation av slots.

Juni 2002:

Slotskonferens.

Oktober 2002:

Trafikstart av den upphandlade trafiken sker i samband med
vinterprogrammens tidtabeller (6nskemal av bl.a. Samtrafiken).



Bilaga 2.

Upphandling av flygtrafik — erfarenheter frdn Norge

Det dr ett valkant forhallande att norrman i genomsnitt flyger mycket mer inrikes an vad
svenskar gor, inte minst beroende pa geografiska forhallanden. Ett annat utmérkande drag &r
att navfaktorn for Oslo &r betydligt mindre viktig &n motsvarande for Stockholm. Dvs. direkt-
trafik mellan olika flygplatser vid sidan om navet ar betydligt vanligare &n i Sverige, sarskilt i
norra Norge. Det finns dessutom en rad mindre nav i Norge (Bergen, Trondheim etc.) som ger
utrymme for skalférdelar vid regionala nav.

Den norska regeringen bedriver en mycket aktiv luftfartspolitik. Man subventionerar flyg-
platser och flyglinjer. Staten har inte minst anvant delar av sina 6verskott pa oljeutvinningen
for att investera i egna eller andras flygplatser. Fran och med ar 1999 driver staten i ett sarskilt
bolag 45 flygplatser (=praktiskt taget samtliga) sedan 26 regionala flygplatser dvertagits.
Verksamheten skall drivas i 11 regioner. Norge sdgs vara unikt i Skandinavien nar det géller
antalet oberoende aktorer som agerar pa inrikesmarknaden.

Man skiljer mellan det kommersiella natet och anbudsnétet, ocksa kallat kortbanenétet.
Kortbanenat finns i saval norr som soder. Merparten av Norges flygplatser finns kopplade till
nagot kortbanenit.

Det kommersiella natet

Det kommersiella nétet i Norge delas i allt vasentligt mellan tre flygbolag; Braathens, SAS
och Wideroe. SAS &ger majoriteten av Wideroe (63%). Braathens flyger ensamt pa vissa
stracker i likhet med SAS; pa ett antal relationer flyger bada bolagen.

| en rapport fran det svenska Luftfartsverket (Glesflygets villkor, Sverige, Norge och Finland,
1996) hanvisas till det norska Luftfartsverket enligt vilket "trafiken ar oerhort I6nsam men
trots avregleringen (1994) har ingen ny operatér kommit in”. De intervjuer som gjorts styrker
inte det norska Luftfartsverkets slutsatser. | vart fall &ndrades situationen under ar 1999.

Ar 1999 kannetecknades namligen av att en uppstickare (Color Air) drev en aggressiv
affarsfilosofi. Foretaget lanserade ett lagpriskoncept. Samtidigt 6kade kapaciteten ocksa
genom Gppnandet av Gardemoen. Den okade kapaciteten medforde fokus pa frekvens, linjer
och pris.

Salunda flog Color Air fran Oslo till Bergen, Trondheim och Alesund. Det totala antalet
flygningar pa nio linjer 6kade med 36 procent, d v s fran 130 i september 1988 till 177 i
januari 1999. Alla flygbolag fick ekonomiska problem. Color Air fick sa stora ekonomiska
problem att det tvingades lagga ned verksamheten i slutet av september 1999. Efter det att
bolaget hade upphdrt drog ocksa de andra flygbolagen ned sina trafikprogram.

Enligt den norska luftfartsmyndigheten har Norge en relativt sett hdg andel affarsresenérer
som betalar fullt pris. Under senare ar har dock andelen fullt betalande gatt ned. Likasa har
andelen affarsresenarer gatt ned mellan 1992 och 1998 och uppgick 1998 till 61 procent.



P& marknaden for affarsresor domineras kdéparsidan av ett antal mycket stora foretag. Med
dessa sluter flygbolagen arliga avtal. En vidareutveckling synes vara att de olika stora
foretagen samordnar sina inkop av flygbolagen. Salunda planeras ett samarbete mellan Norsk
Hydro, Statoil, Telenor och Kvaerner. Enligt en uppskattning skulle 10 procent av de storsta
foretagen svara for ca 40 procent av marknaden for affarsresor.

Enligt vissa uppgifter ar SAS intresserad av att 0ka sin marknadsandel i Norge. FOrutséatt-
ningarna att lyckas kan antas vara goda. SAS har en stark marknadsorganisation, inklusive ett
hart grepp om aterforsaljarna och goda kontakter med viktiga beslutsfattare. Eurobonus &r ett
effektivt konkurrensmedel. Samarbetet med Wideroe ger konkurrensfordelar.

For Braathens betyder den norska marknaden sa mycket mer an den gor for SAS (70 % av
Braathens forsaljning, 10 procent av SAS:s) att Braathens inte anser sig i fortséattningen ha rad
att kdmpa med SAS vare sig nar det géller trafiken till Sverige eller inrikestrafiken i Sverige.
En bidragande faktor synes darvid vara att varken Braathens eller deras partners har
tillrackligt manga attraktiva internationella avgangar fran Stockholm for att kunna matcha
SAS. Det kan papekas att Braathens redovisade en mycket stor forlust 1999 (och en mindre
forlust 1998) fororsakad av handelser savil i Norge som i Sverige. Aven 2000 kommer att
redovisa forlustsiffror. Ett mycket omfattande rekonstruktionsarbete pagar.

Wideroe har dominerat pa “anbudsrutene”(kortbanendatet). Under den trearsperiod som gick ut
000331 trafikerade Wideroe, enligt egen uppgift, samtliga linjer med undantag for en pa vilket
foretaget dock inte lagt in anbud. Man har, som tidigare papekats, ett nara samarbete med SAS
vilket bl.a. innebér tidtabellssamordning.

Att konkurrenssituationen fungerar antyder resultaten av upphandlingen avseende nésta
tredrsperiod. Visserligen erholl Wideroe trafiken pa flertalet linjer. Men pa ett antal linjer
vann konkurrenter. Det finns indikationer pa att dessa forluster kommer ha patagliga negativa
effekter pa Wideroes lonsamhet.

Ar 1999 har Wideroe drygt 1 miljon passagerare p& anbudsnatet. Som jamforelse kan ndgmnas
att det totala norska inrikesflyget under samma ar uppgick till ca 20 miljoner passagerare. |
Wideroes arsredovisning konstateras att dverkapaciteten pa detta nat ar "huvudorsaken till
1999 ars svaga resultat”.

Wideroe redovisar totalt sett ett betydande underskott for 1999 (NOK 65 miljoner).
Driftsintékterna uppgick till ca 1.6 miljarder NOK. Av dessa avser ca NOK 700 miljoner
passagerarintakter pa kortbanenatet och knappt NOK 250 miljoner "statens kop av tjanster pa
kortbanenatet”.

Bredvid Wideroe bedriver foljande bolag numera upphandlad flygtrafik i Norge.

Coast Air ~ Teddy Air  Arctic Air
Guard Air  Kato Air

For en detaljerad redovisning av aktuella upphandlade linjer hanvisas till Anbudsinnbydelsen
fr.o.m. 2000-04-01 (norska Samferdseldepartementet). Norge handlar upp flygtrafik for NOK
370 miljoner. For en jamforelse kan ndmnas att snabbférjor handlas upp for NOK 300
miljoner och jarnvég for NOK 1000 miljoner.



Vid konkurs av ett flygforetag pa en upphandlad linje genomfors ett nytt anbudsforfarande
genom sa kallad omvénd anbudskonkurrens (exempel: Staten offererar 3,5 miljoner for denna
relation. Vad offererar ni som flygforetag?).

Upphandlingsforfarandet sker genom att flygforetagen levererar en driftskostnadskalkyl
(denna finns med i Anbudsinnbydelsen). | genomsnitt har fem flygforetag lamnat in anbud pa
respektive linje. Enligt Samferdseldepartementet (SD) varderas darefter respektive anbud av
tjansteman pa departementet pa erfarenhetsbasis. Man menar att alla aren med Wideroes
upphandlade trafik har givit den kompetens och den vetskap om driftsekonomi som kravs for
att kunna vardera det bésta — uppenbarligen ur bade en foretagsekonomisk och
samhéllsekonomisk synvinkel — anbudet for en viss linje. Det finns en mangd data fran
tidigare ar. LFV hade ju defacto en liknande kompetens och insyn fore avregleringen da verket
bestamde tariffer och utbud. Denna insyn saknas idag!

Erfarenheten sager att den planerade kabinfaktorn pa rutelinjerna for upphandling i
genomsnitt bor ligga mellan 50-60%. Takpriset laggs pa en niva som motsvarar max 110-
120% av motsvarande kommersiella linjestrackning.

Den linjevisa upphandlingen har givit sma flygféretag mojligheten att bryta sig in pa
marknaden. Enligt SD kraver varje ruteniva inte mer an tva flygplan. Linjen Floré-Oslo, med
drygt 100 000 arspassagerare, forlorade Wideroe till Coast Air, som trafikerar med tva ATR
42. Hade man inte andrat upphandlingsforfarandet fran paket —till enskild linjeupphandling
hade dessa foretag inte kunnat erbjuda tillrdcklig kapacitet, menar SD. Det nya anbudsfor-
farandet har darfor varit till gagn for konkurrensmojligheterna vid anbudsforfarandet, vilket
prioriteras hogt av SD.

SD paskyndade exempelvis licenser, tillstand (AOL) etc. fran Luftfartsinspektionen for de
berorda flygforetagen genom att be inspektionen ge foretrade at handlaggning i denna fraga
for dessa foretag. Tre av foretagen fick sina tillstand nagra fa dagar innan trafikstart. Detta ar
bara ett exempel pa den aktiva hallning SD har i fragan.

Enligt SD forekom inga kommunala protester i namnvard omfattning nar man forstatligade de
kommunala flygplatserna. Inte heller har nadgot missndje framkommit nar det galler
omfattningen av den statliga upphandlingen, tvartom finns en nationell samstdammighet kring
de mal och medel som har fastslagits i den norska luftfartens ramforutsattningar.

Kommunerna far inte gora tillagg for att pa sa satt skapa ytterligare frekvenser eller lagre
priser. Lagd niva galler och bestams av norska staten.

Norges anbudsforfarande for upphandlad trafik fr.o.m. april 2000

Hér foljer en sammanfattning av norska Samferdseldepartementets kravspecifikation for de
respektive upphandlade linjerna. Redogorelsen gar inte narmare in pa de enskilda
forutsattningarna pa linjeniva. Har utkristalliseras istéallet de olika krav och forutséttningar
som har gallt vid anbudsforfarandet.



Det ar inte helt korrekt att saga att det nya anbudsforfarandet galler pa enskilda linjer.
Anbuden galler snarare for s.k. Ruteomraden, dvs. geografiskt avgransade omraden, dar
slingningen mellan smaflygplatser och ett regionalt nav halls samman i ett *paket’. Pa sa satt
bibehalls en viss grad av skalfordel i ett natverk. Ruteomradena ar i sin tur oftast uppdelat pa
ett antal delruteomraden. Om ett flygforetag vinner anbudet pa ett ruteomrade/delruteomrade
kan det anbudet i vissa fall knytas till ett anbud pa ett annat ruteomrade/delruteomrade. Det
innebar att ett flygforetag kan vinna anbudet pa tva ruteomraden/delruteomraden, vilket i sin
tur innebar mojlighet till ett samlat anbud (beséattning, flygplanskapacitet, etc.) pa mer &n ett
rute/delruteomrade.

Ex: Delruteomrade 5b &r Leknes-Bodo t/r. Vinner ett foretag anbudet pa denna stréacka finns
mojlighet att 1agga anbud pa strackan (delruteomrade) 6: Rost-Bodo t/r.

Sateskonfigurationen ar en viktig kravspecifikation. | detta ligger ocksa kravet pa ytterligare
frekvenser om kabinfaktorn Gverstiger ett genomsnitt pa 70 procent. Likasa géller motsatsen;
om kabinfaktorns genomsnitt understiger 35 procent kan den palagda frekvensen i enlighet
med upphandlingskontraktet sdnkas. Ett annat krav &r en minimigréns for antalet utbjudna
saten per flygning, t.ex. 30 saten. UtOver detta preciserar anbudsunderlaget hur manga stolar
som minst skall erbjudas pa vardagar (samlat man-fre), samt minsta antal utbjudna stolar for
helgtrafiken (samlat 16r-son).

Nar det galler frekvens ar kraven olika beroende pa destination fran det regionala navet. Pa
vissa relationer stalls det krav pa direkttrafik (point-to-point), medan andra slingas via
mellanlandningar till det regionala navet. Det foreligger ocksa tidskrav pa de olika
anbudsomradena, dvs. anbudsunderlaget anger tider for forsta avgang och forsta ankomst
respektive sista avgang och sista ankomst pa de olika relationerna. Antalet installda flygningar
ar bestamda till max 1,5 procent under avtalsperioden.

Anbudsunderlaget ar noggrant med att tydliggora att det flygforetag som bedriver upphandlad
trafik skall skyddas mot diskriminering pa de upphandlade relationerna (Wideroe bedriver
exempelvis kommersiell trafik bredvid de relationer man vunnit genom upphandling).
Omvant galler att det upphandlade flygforetaget inte far diskriminera andra flygforetag:

e Krav pa interlining-avtal med samtliga flygforetag.

* Ingen diskriminering mot andra flygforetag vid biljettbokning (CRS).

* Ingen diskriminering mot andra flygforetag vid check-in, bagagehantering, etc.
e Forbud mot intjanande av bonuspoéng pa de upphandlade strackorna.

Anbudsunderlaget definierar ett pristak for alla upphandlade relationer utgaende fran en
normalprisbiljett (fully flexible fare). Dessa priser justeras mot konsumentprisindex (KPI) en
gang per ar (1 april varje ar) med utgangspunkt fran utvecklingen av KPI under den
foregaende 12-manadersperioden. Genomgangspriser till andra flygforetag med rabatter skall
finnas ’enligt gallande ordning’. | dvrigt skall géllande sociala rabatter (pensionér, ungdom,
student, etc.) enligt "gallande praxis’ pa marknaden i dvrigt.

Hér kan det tillaggas att det efter samtal med Samferdseldepartementet framgick att takpriser
faststalls enligt en niva som motsvarar max 110-120% av motsvarande kommersiella
linjestrackning. Detta pAminner om regleringen av chartertrafik i Sverige pa 1950-talet med



den s.k. 110%-regeln som angav att en charterresa t o r inte far kosta mindre &n 110% av
reguljarpriset t o r pa motsvarande destination. Vad begreppet motsvarande’ innebér i
praktiken &r oklart, men rimligen utgar det fran det kommersiella natets biljettpriser pa
motsvarande reslangd. Samferdseldepartementet avsag ocksa att noggrant bevaka erbjudandet
av sociala rabattsystem for att undvika en genomsnittsyield som ligger i hojd med takpriserna.



