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Till statsradet och chefen for civildepartementet

Genom beslut den 2 februari 1989 bemyndigade regeringen chefen
for civildepartement, statsridet Bengt K.A. Johansson, att tillkalla en
kommitté for att utreda hur konkurrenspolitiken ytterligare kan for-
stiirkas.

Med stod av bemyndigandet forordnade departementschefen den 8
mars 1989 generaldirektoren Claes-Eric Norrbom som ordférande
samt professorn UIf Bernitz, dverdirektdren Alf Carling och riksdags-
ledamoterna Marianne Carlstrom och Christer Eirefelt som ledamoter,
P4 egen begiran entledigades Alf Carling som ledamot den 1 maj
1990 och ersattes av professorn Soren Wibe.

Som sakkunniga férordnades den 30 maj 1989 departementssekrete-
raren Eva Agevik, utredaren Lennart Alamaa, departementssekretera-
ren Yvonne Fredriksson, direktéren Per-Olof Jénsson, direktoren Go-
ran Lagerholm, 6verdirektdren Bo Linddrn, planeringschefen Per Mo-
gird, utredningssekreteraren Jan-Erik Nyberg, departementsridet
Ann-Christin Nykvist, byrichefen Hans Nislund, stillféretridande
niringsfrihetsombudsmannen Staffan Sandstrém och fr. o .m. den 26
oktober 1989 kanslirddet Urban Karlstrom. Sedan Lennart Alamaa
begirt entledigande forordnades i hans stiille fr. 0. m. den 30 augusti
1989 utredaren Anita Harriman. P4 egen begiiran entledigades Per
Mogird fr. 0. m. den 17 oktober 1989.

Att som experter bitriida kommittén forordnades fr. 0. m. den 1 maj
1989 avdelningsdirektéren Goran Norstrom, sakkunnige Sture
Astrom och fr. 0. m. den 1 oktober 1989 departementssekreteraren
Christina Goransson. Astrom entledigades péd egen begiran fr. 0. m.
den 1 maj 1990. Samma dag forordnades tidigare ledamoten 6verdi-
rektoren Alf Carling som expert.

Till kommitténs sekreterare férordnades fr. 0. m. den 1 maj 1989 nu-



mera rddmannen Conny Jorneklint, fr. 0. m. den 7 augusti 1989 revi-
sionsdirektéren Lars Markstedt och fr. 0. m. den 14 maj 1990 hovritt-
sassessorn Gunnar Gladh.

Kommittén har antagit namnet konkurrenskommittén. Kommittén har
avgett delbetiinkandet Konkurrensen inom livsmedelssektorn (SOU
1990:25).

Kommitten dverlimnar hirmed ett delbetdnkande med rubriken Kon-
kurrens i inrikesflyget. I betidnkandet har kap. 3 - 6 i forsta hand utar-
betats av Goran Norstrdm. Som bilaga redovisas en undersokning av
internationella forhallanden som gjorts av docenten Lars-Gunnar Co-
mén.

Reservation har limnats av Christer Eirefelt och sirskilda yttranden
ay Goran Lagerholm, Bo Lindorn och Staffan Sandstrom.

Stockholm den 14 juni 1990

Claes-Eric Norrbom

UIf Bernitz Marianne Carlstrém
Christer Eirefelt Soren Wibe
/Gunnar Gladh

Conny Jorneklint

Lars Markstedt
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SAMMANFATTNING

Direktiven

Konkurrenskommittén har enligt sina direktiv att kartligga hur
konkurrensforhdllandena har foréindrats inom olika sektorer av ekono-
min under de senaste tio dren samt analysera vilken betydelse konkur-
rensforhdllandena har for att de centrala ekonomisk-politiska milen
skall kunna uppnds. Kommittén skall dven foresld Atgiirder som
verksamt kan bidra till en 6kad konkurrens samt 6verviiga dndringar i
konkurrenslagstiftningen.

Direktiven delar in arbetet i tre faser dir kommittén i den forsta skall
g igenom de reglerade sektorerna livsmedels-, bygg- och transport-
sektorerna 1 syfte att ligga fram forslag som pd kort sikt kan
genomforas for att forbittra marknadernas funktionssiitt. I den andra
fasen skall frigan om prisinformation till konsument behandlas. I den
tredje fasen skall ovriga slutsatser och forslag om konkurrensforhal-
landena i ekonomin och om konkurrenslagstiftningen presenteras.

Inom transportsektorn har kommittén prioriterat en granskning av
inrikesflyget. Mojligheterna att inom denna sektor 6ka konkurrensen
behandlas i detta delbetiinkande.

Allmiinna utgidngspunkter

Konkurrenspolitiken syftar bl.a. till att forbittra marknadens funk-
tionssitt och motverka olika former av skadliga konkurrensbegriins-
ningar. Den skall ocksd medverka till en effektiv resursfordelning,
forbittrad produktivitetstillviixt och biittre balans i samhillsekono-
min. En nédvindig forutsiittning for att marknadshushéllning skall ge
samhillsekonomisk effektivitet dr att konkurrens existerar pd markna-
derna. Nir en marknad domineras av en enda siljare eller en enda ko-
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pare Sétts marknadens informerande och kostnadskontrollerande
funktion i yiktiga avseenden ur gpe| Det kan darfor finnas starka skal
for staten att jngripa pa en marknad for att motverka olampliga kon-
kurrenshinder  och ompensera for marknadsekonomins ofullkomlig-
heter. Sarskilt yikiigt ar det att se till att yonkurrenslagstiftningen
tilampas  p& omraden som inte &r utsatta en stark internationell kon-
kurrens.  Det &r ocks& yikiigt @t statliga regleringar fortigpande  OM-
prévas S& att de inte pegransar  konkurrensmgjlighetema mer &n vad

som & absolut npdvandigt fOr att tilgodose MAalen med regleringen.

Inrikesflygets reglering

Luftfartslagen innehéller et krav pg ftillstind  for yegular  luftfart.
Sadana tillstind meddelas av regeringen, SOM Numera har ratt att de-
legera tillstdndsgivningen till luftfartsverket.  TillstAndskravet motive-
ras i |agens forarbeten med sakerhetsskal. Den foretradesratt  som
SAS och Linjeflyg har kommit att f& och den praxis som innebar att
ett tillstnd ges bara till en enda trafikutbvare  p3 en jinje arinte a9

fast. | |uftfartslagen anges daremot ytiryckligen att svensk inrikes

luftfart ~ &r reserverad for svenska foretag.

Den reguljara luftfarten indelas i primar-  Och  sekundarflyg.  Enligt
1988 &rs |uftfartspolitiska beslut avses med primarinjer ~ SAS och
Linjeflygs  linjer, ™Med undantag for sadana dér trafiken utfors av re-

gionalpolitiska skal enligt sérskilda 6verenskommelser. Andra bolags

trafik  utfors pa sekundarlinjer.  Flygplansstorleken & numera utan be-
tydelse fOr gransdragningen ~ mellan  primar och sekundarnatet, ~ men

for narvarande ar det bara SAS och |jnjeflyg SOM har tunga jetplan.

AB  Aerotransports (ABA)  nuvarande jinjefartstillstand ar frén &

1988 och galler tills  vidare, dock langst til &r 2005. For tillstindet
galler detaljerade  Villkor.  Det apges bla. att ABA har ratt att lata
trafiken utféras av SAS. |jnjeflygs nuvarande ftillsténd  ar frdn &r 1965
och gyller ftills vidare. (vriga foretag SOM bedriver inrikes  |injefart
har tillstind som i allmanhet galler fOr en femarsperiod. Dessa har

inte lika detaljerade Villkor som SAS och Ljnjeflyg, men i tillstdnden

0
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anges att luftfartsverket skall faststilla tariffer och trafikprogram samt
meddela de foreskrifter som verket finner behdvliga. De meddelade
linjefartstillstinden innebir inte ndgon formellt faststilld ensamriitt pd
linjen.

Det nuvarande ABA bildades 4r 1950. Linjeflyg bildades ir 1957 och
overtog SAS Visbylinjer samt linjer for tidnings- och personbeford-
ran. Andra foretag har flugit pd sekundirlinjer sedan mitten av 1970-
talet. For nérvarande finns det ett tiotal s.k regionalbolag.

SAS har foretrddesritt till utrikes linjefart enligt regerings- och riks-
dagsbeslut. I anslutning till konsortialavtalet mellan de skandinaviska
flygbolagen har avtal triiffats mellan de tre staterna om samarbete pd
luftfartens omréde. SAS-samarbetet medfor att dven de skandinaviska
lindernas inrikes luftfartspolitik miste samordnas.

Det svenska inrikesflyget utreddes senaste gdngen av lufttransportut-
redningen (SOU 1981:12), som foreslog att den existerande uppdel-
ningen pd SAS, Linjeflyg och sekundiirbolagen borde bestd. Detta
blev ocksd 4r 1982 riksdagens beslut. Det trafikpolitiska beslutet &r
1988 innebar en avreglering av flera transportgrenar, dock ej inrikes-
flyget, dir den tidigare koncessionspolitiken med en prioriterad still-
ning for SAS och Linjeflyg fortsatte. Det fastslogs dock att sekundiir-
flyget bor utgora ett virdefullt komplement till primirflyget och att
diirfor dven sekundirtrafiken bor utvecklas.

Inrikesflygets roll i transportvisendet

Det totala inrikes persontransportarbetet har ©kat snabbt, sedan 4r
1970 med 6ver 50 %. Personbilens marknadsandel dr ca 75 %. Fly-
gets andel har varit snabbt viixande och uppgdr i dag till ca 3 % av
det totala resp. ca 10 % av det interregionala inrikes persontransport-
arbetet. Mitt i passagerarantal 6kade inrikesflyget ren 1965-88 med
genomsnittligt 6ver 10 % per &r och uppgér nu till ver 8 miljoner
passagerare per 4r.

Olika trafikprognoser visar pd ett fortsatt okat resande och en Gkad
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andel for fiyget. Samtidigt finns faktorer som verkar i gampande fikt-
ning. Under senare ar har &tgarder MOt transporternas  miljoeffekter
sarskilt  yppmarksammats. Enligt transportridets  prognos kommer

inrikesflygets  persontransportarbete  att 6ka med 65 % frén &r 1987 ftill

&r 2000. Detta svarar mot minimialtemativet i luftfartsverkets prog-
nos. Flygets Okade andel av yransportarbetet beréknas till stérsta delen

komma att tas fr&n bilen.

Inrikesflygets marknadsstruktur

Primamatet  har under en |3ng foljd av ar varit mycket ~Stabilt.  Det

yngre sekundérlinjenatet har daremot yndergatt Vissa frandringar.

Samma  skillnad  ggller mellan  de deltagande  flygforetagen. SAS
flyger pa de tyngsta inrikeslinjema Arlanda-Goteborg, Malmé  och
Luled samt pa Arlanda - Kiruna och Luled - Kiruna. |jnjeflyg  har

ovrig  primartrafik samt trafik g vissa strackor inom Norrland, som
utfors med jnhyrd kapacitet fran Swedair. Detta polag ags humera till
75 % av Linjeflyg.  Regionalflygforetagen samverkar  numera i hgg
grad Med SAS och |jnjeflyg  under den gemensamma  beteckningen

Inrikesflyget. Genom detta samarbete och avtal med buss- och taxif-

retag har flygtransportsystemet blivit  rikstackande.

Charterflygféretagens inrikes  verksamhet  &r jamforelsevis  obetydlig,

men det finns svenska foretag SOM kan tankas g3 in i inrikes linjefart

0m  konkurrensmojligheterna forbattras.

Samarbetsmodellen for inrikesflyget har vaxt fram gradvis med
utg&ngspunkt i uppgiften att forse hela landet med effektiva
flygtransporter. Forutom marktransporter omfattar samarbetet mellan
flygforetagen ~ &veNn bokning  OCh  piljettférsaljning, rabatter samt in-

checkning OCh andra tjanster pa flygplatserna.

Det finns 19 gtatliga flygplatser Och dessa hade 93 % av inrikesflygets
passagerare ar 1989. Samma 4r bedrevs inrikestrafik  p3 ytterligare 23
flygplatser, Varav en privat Och de gyriga med kommunal drift. ~ Arlan-

da ar i sarklass storst med ca 60 flygplansrorelser per timma under



15

hogtrafik.

Flygforetagens forsiljning sker till stor del via resebyrier, som de har
strikt reglerade relationer med. Ytterligare parter med vilka flygfore-
tagen har ett samarbete ir bl.a. marktransportforetag, biluthyrare och
hotell. Ett storre matt av konkurrens pd flygmarknaden kan medfora
problem i samarbetet mellan dels flygféretagen inbordes, dels flygfo-
retagen resp. resebyrder, dgare av databokningssystemen och flyg-
platsinnehavare. Med ridande kapacitetsbrist under hogtrafik pd Ar-
landa kan det ocksd vid en avreglering bli svarare for flygforetagen att
komma &verens om hur tillgéingliga start- och landningstider (slots)
skall fordelas.

Flygpriser

Inrikes flygpriser skall godkinnas av luftfartsverket. Sedan slutet av
1970-talet sker det i form av att hdgstpriser faststiills. Det dr svirt att
riittvisande beskriva prisutvecklingen, di prisstruktur, rabatter osy.
forindras Over tiden. Ett vanligt mitt dr dock genomsnittspriset
(flygbolagens "yield", dvs. genomsnittsintiikt per betald passagerarki-
lometer). I fast penningvirde har for Linjeflyg forindringen av ge-
nomsnittspriset varit liten med undantag for ar 1974 (forsta oljekri-
sen) och dr 1978 (andra oljekrisen) di priset steg kraftigt. Ett nytt
prissystem infordes dr 1978/79 med 1dg- och minipriser, som fick till
foljd fallande genomsnittspriser. Sedan dess har priset korrigerat for
penningvirdets fall inte dndrats mycket,

Priset pé flygresor varierar med avstdndet och per kilometer tenderar
priset att avta. En ritt betydande spridning kan dock observeras kring
den kurva som definierar prisets avstdndssamband. Regionalbolagens
priser dr genomgdende hogre dn SAS' och Linjeflygs, beroende frimst
pa att kostnaden per passagerarkilometer dr hogre for smé plan.

Internationella prisjamforelser dr svdra att gora. En jimforelse mellan
normalpriset per kilometer i Sverige och ett antal andra linder visar
dock att svenska normalprisresendrer har hogre biljettpriser #n i flera
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andra lander.

Mellan ~ SAS och |injeflyg  foreligger ©N agargemenskap,  samtidigt
som SAS har foretradesratt  till de mest lénsamma linjerna. En viss
resultatutjamning mellan de bagge foretagen har blivit ett medel att
uppna ©n relativt ephetlig prisniva. Under senare &r har gverforingar

skett genom anpassning av luftfartsverkets  aygifter OCh fordelning — &v

bolagens  biljettintakter for sammansatta resor samt genom att SAS

ersétter | jnjeflyg  for underskottet 3 jinjen Géllivare - Luled.

Internationella forhallanden

De utlandska erfarenheterna  av avreglering @V inrikesflyg ar begran-
sade till npagra utomeuropeiska  lander. | Eyropa har konkurrensmoj-
ligheter i inrikestrafiken hittills ~ bara inforts pa enstaka linjer. Den
viktigaste ~ avregleringen  genomfordes & 1978 i USA, men mgjlighe-
terna il jamfgrelse Med svenska forhdllanden & mycket sma, da
marknadens  storlek, de geografiska dimensionerna  och regleringssys-
temens utfortrming  skilier  sig vasentligt. ~ Generella  slutsatser  kan
dock dras utifdn erfarenheter ocksd fran bl.a. Nya Zeeland och Cana-

da samt fran den beslutade avregleringen | Australien.

Sammanfattningsvis visar de internationella erfarenheterna att en
avreglering  péverkar foretagsstrukturen  OCh linjenatet. Antalet  fgretag
har totalt sett ©¢kat och mellan de flesta orter har trafikutbudet

forbattrats.  Bijljettprisutvecklingen har varit oenhetlig, men i huvud-
sak har avregleringen  folits @ sjunkande priser, framfor allt nar det

galler |agpriser ©Och rabatter.  Regionalpolitiskt viktiga  linjer kan bli

beroende av sarskilda  stgdatgarder. Servicenivan har gfigit i flera

lander. Sakerheten har inte paverkats negativt.

Avreglering av luftfarten inom EG har hittills gatt langsamt och

mycket & annu oklart om den framtida ytformningen, inte minst nar
det galler inrikesflyget. ~ Ett omfattande  forslag il liberalisering  av
flygtrafiken mellan  EG-landema har  emellertid lagts fram av

kommissionen och detta fyrslag skall behandlas av radet i juni 1990

Malsattningen & att skapa €N gemensam flygmarknad nom hela EG-



omrddet fore utgdngen av &r 1992, men det dr inte sikert att flyget
kommer att till dess vara helt avreglerat.

Enligt ett forslag av EG-kommissionen skulle SAS' foretridesritt i
dansk luftfart upphora, vilket pdverkar en av SAS' grundstenar. Om
Norge och Sverige ansluter sig till EG:s luftfartspolitik giiller motsva-
rande dven hir. Ett forbud mot dgardiskriminering inom gemenska-
pen skulle ocksd pdverka SAS' iigarkonstruktion.

Motiv for avreglering

De kraftigt 6kade trafikvolymerna har enligt kommitténs uppfattning
medfort att marknaden nu bor tdla en kad konkurrens och att den
nuvarande regleringen miste omprovas. Kommittén har funnit flera
starka motiv for en avreglering av inrikesflyget i Sverige, ndmligen
krav pd;

— Okad valfrihet for konsumenterna och en konsistent trafikpolitik
med likvirdiga forutsittningar for olika trafikutvare

— forbittrade utvecklingsmajligheter for flygforetagen och mojlighet
for regionalforetagen och charterforetagen att expandera pd den
marknad som hittills varit férbehdllen primértrafiken

— mera kundanpassade trafiksystem och en tkad effektivitet inom
foretagen

— Okad flexibilitet med méjlighet att 6ppna nya linjer och att snabbt
kunna anpassa trafikutbudet till konsumenternas 6nskemal

Den internationella utvecklingen ir ytterligare ett motiv for att nu pa-
borja en avreglering av inrikesflyget i Sverige. Infor den viintade
avregleringen av flyget inom Viisteuropa ir det nodviindigt att bygga
upp konkurrenskraftiga svenska foretag.
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Effekter av en avreglering

Det dr svart att forutse effekterna av en avreglering fullt ut, eftersom
vi inte vet hur foretagen pd marknaden kommer att agera. Kommittén
bedomer dock att en avreglering kommer att fi klart positiva effekter
och bl.a. leda till

nya foretag och ett okat trafikutbud

- utveckling av nya direktlinjer och nav-ekersystem vid sidan av
det nuvarande primérnitet med Arlanda som centrum

- totalt sett ligre biljettpriser genom frimst fler typer av rabatter
och ett 6kat rabattdjup

- forbittrad service och storre utbud av kringtjénster

- ligre kostnader for regionalpolitiskt motiverade underskotts-
linjer
—  mera dynamisk utveckling av flygtrafiken och sannolikt totalt

fiirre personer som omkommer i trafiken genom att flyget tar
reseniirer frin mindre sikra trafikslag

Effekterna pd miljon 4r svara att beddma. Om konkurrens mellan
flygforetag leder till ett 6kat resande och sdrskilt om flyget tar trafik
frdn tdg kommer luftféroreningarna i och for sig att 8ka. Samtidigt
kan emellertid en avreglering leda till att flygets miljostérningar min-
skar genom en snabbare modernisering av flygplansflottan med plan
anpassade till marknadens behov och i vissa fall kortare flygvigar.

Sannolikt kommer en avreglering ocksa pa sikt att leda till att det nu-
varande dgarsambandet mellan SAS och Linjeflyg upploses och att
dessa foretag borjar konkurrera med varandra.

Alternativa modeller for avreglering

Kommittén diskuterar tvd alternativ till den nuvarande s.k. svenska
samarbetsmodellen, dels en fullstindig avreglering, dels en partiell
avreglering. I det forstndimnda fallet slopas behovsprovningen helt
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och det blir ett fritt marknadstilltriide for alla svenska foretag som har
tekniska och ekonomiska forutsiittningar att bedriva trafik pd et
sikert siitt. Vidare slopas priskontrollen helt, liksom trafikplikten, och
foretagen far fritt hyra in plan och besittning.

Partiell avreglering innebir att det inte blir ett fritt marknadstilltride
och en fri prissittning pa hela nitet, utan att nuvarande koncessions-
system kommer att bestd pd vissa linjer. Avgriinsning av det fria niitet
kan hiirvid goras enligt olika modeller.

I bide alternativet fullstindig avreglering och vid en partiell avregle-
ring fOrutsdtts en begrinsad riitt for utlindska foretag att bedriva
inrikes flygtrafik i Sverige i enlighet med EG:s forslag om kabotage.
Det innebir att pd utrikeslinjer ett utléindskt foretag fir mellanlanda i
Sverige och hirvid utnyttja 30 % av kapaciteten for inrikestrafik. I
bdda alternativen forutsiitts ocks att ett sirskilt stéd skall kunna utgd
for regionalpolitiskt motiverade underskottslinjer, varvid trafiken
upphandlas i anbudskonkurrens.

For nidrvarande dr Arlanda Overbelastat under hogtrafik och en
utbyggnad av den tredje banan ir nddviindig. En avreglering kan leda
till en mera dynamisk utveckling och flera flygplansrorelser. Detta
innebir att det blir én viktigare att Atgiirder vidtas for att 16sa kapaci-
tetsproblemet.

En 6kad konkurrens inom inrikesflyget medfor vidare att SAS och
Linjeflyg inte lingre ensamma kan korssubventionera trafiken pé det
inre Norrlandsniitet. Alla féretag bor i stillet belastas lika av kostna-
derna for det regionalpolitiskt motiverade stodet till flyget. Vid en
avreglering dr det vidare nédvindigt att se till att de uppstillda
europeiska reglerna om databokningssystem foljs, s att dessa system
inte utnyttjas for att hindra nya foretag att etablera sig pd marknaden.

Val av alternativ

Enligt kommitténs uppfattning finns det inga principiella skil for att
undanta flygsektorn frén den niringsfrihet som sedan linge gillt for
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flertalet andra sektorer. Att omedelbart genomfora en fullstindig
avreglering innebiir dock en risk for att stabiliteten i trafikforsorjning-
en rubbas. Att g4 frin en fullstindigt reglerad marknad till en helt fri
ir ocksd forenat med en rad praktiska problem. En omedelbar avreg-
lering skulle enligt kommitténs beddmning kunna fd negativa effekter
for regionaltrafikens utveckling samt innebira en risk for att SAS och
Linjeflyg utnyttjar sin dominerande stillning pd marknaden for att sl3
ut konkurrenter pi ett sitt som inte gynnar konsumenterna. For att
mota konkurrens pd en stark linje kan t.ex. dessa foretag flytta dver
resurser till svaga linjer eller bedriva en underprissittning pa den eller
de linjer som man far konkurrens pd.

Kommittén anser att det ligger ett vérde i att bevara en viss stabilitet i
trafikutbudet. De starkaste linjerna riskerar inte i samma grad som de
trafiksvaga att forlora sin trafik. Forbittrade konkurrensmdjligheter
bor dirfor i forsta hand inriktas pd att ka utbudet pd existerande
starka linjer och p4 att etablera nya linjer. P4 linjer med passagerarvo-
lymer som ir for smd for att mer #n ett foretag skall kunna bedriva
l6nsam trafik bor tills vidare nuvarande koncessioner till bara ett
foretag bestd, forutsatt att dess trafikutbud ér tillfredsstéllande.

Kommittén finner det ddrfor limpligt att en partiell avreglering
genomfors som ett forsta steg. I ett senare skede niir nya foretag
utvecklats och fitt en starkare stillning och nir trafiken i Europa
avreglerats mera bor dock en fullstindig avreglering genomforas.
Milsittningen bor vara att tillskapa en helt fri inrikes flygmarknad si
snabbt som mojligt, men att samtidigt se till att avregleringen inte
medfor negativa konsekvenser for konsumenterna.

Kommitténs forslag
Kommitténs forslag innebir foljande

— Fritt marknadstilltriide pd linjer med en trafikvolym storre dn ca
300 000 passagerare per &r, men bibehdllet monopol pd dvriga linjer.
Mojlighet for alla kompetenta svenska foretag att 6ppna nya linjer,
men en provning av vilket foretag som skall fa tillstind om det finns
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mer 4n en sokande.

— Ingen trafikplikt pa trafikstarka linjer, men skyldighet att anmiila
dndringar av turer och tidtabell viss tid innan de genomfors.

— Ingen prisreglering pd linjer med tvd eller flera foretag som
faktiskt bedriver trafik, men bibehillande av nuvarande prévning av
maximipriser pé linjer med endast en trafikutdvare.

— Frihet att hyra in kapacitet p4 alla linjer, forutsatt att man hérige-
nom inte forsoker att kringgd kabotageforbudet.

— Regionalpolitiskt motiverade linjer som inte véntas kunna drivas

med foretagsekonomisk lonsamhet skall kunna ges bidrag av statliga
medel, vilka erhdlls genom en sirskild avgift pd inrikes flygresor.
Trafikutovarna skall utses genom anbudskonkurrens. Principer for val
av linjer och omfattningen av stédet bor beslutas av statsmakterna.

- Tillstdndsgivningen delegeras till luftfartsverket och avgiftsbe-
laggs.

— Atgiirder vidtas for att tka antalet tillgingliga slots pd Arlanda.
Tidsdifferentierade avgifter infors eller tillgdngliga slots omfordelas,
om forhandlingar mellan flygforetagen inte leder till en godtagbar
16sning.

— Omrédet for konkurrenslagstiftningens tillimpning inom flygom-
rddet vidgas och dvervakningen skiirps. Fordelningen av ansvaret for
bevakningen av konkurrensforhdllandena mellan SPK, NO och
luftfartsverket preciseras.

Forfattningsindringar och genomférande.

Luftfartslagen dndras s8 att det tydligt framgdr att tillstind pd en linje
kan ges till mer #n ett enda foretag. Vidare 4ndras luftfartsforordning-
en och bl.a. ges luftfartsverket ett bemyndigande att faststilla flyg-
platsavgifter inklusive en mojlighet att om det behdvs tillimpa tids-
differentierade avgifter.
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Dessa forfattningsindringar foreslds trida i kraft den 1 juli 1991.

Sammanfattningsvis innebidr kommitténs forslag att ett stort steg tas
mot en helt fri flygmarknad och att stdrre delen av inrikestrafiken
kommer att 6ppnas for konkurrens mellan svenska foretag. P4 vissa
linjer kommer dock under en dvergéngsperiod nuvarande reglering att
vara kvar oftrindrad.

Kommittén foreslar ocksd att effekterna av den foreslagna partiella
avregleringen skall utvirderas senast inom tre 4r efter att ett beslut
om det forsta steget har fattats. Resultatet av utviirderingen bor sedan
ligga till grund for beslut om nir den fullstindiga avregleringen skall
genomfras samt beslut om eventuella ytterligare tgirder for att
dstadkomma en 6kad konkurrens p& den svenska marknaden.
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1. UTREDNINGENS DIREKTIV OCH METOD

1.1 Direktiven

I direktiven till konkurrenskommittén (Dir 1989:12) anges att kom-
mittén skall

— kartligga hur konkurrensforhillandena har fériindrats inom olika
sektorer av ekonomin under de senaste tio dren samt analysera vilken
betydelse konkurrensforhallandena har for att de centrala ekonomisk-
politiska malen skall kunna uppnés,

— med utgdngspunkt i den genomférda analysen och uppmirksamma-
de brister foresld atgirder som verksamt kan bidra till en Skad kon-
kurrens samt 6verviga dndringar av konkurrenslagstiftningen,

— siirskilt analysera konkurrensférhllandena inom reglerade sektorer
och foresld dtgirder som kar konkurrensen och préva om konkur-
renslagstiftningen i okad utstréckning kan tillimpas inom dessa
sektorer,

~ kartligga och analysera konsumenternas mojligheter att fi en klar
och entydig prisinformation och om det behdvs dverviiga en lagregle-
ring av prisinformation till konsumenter,

- 1 sina forslag ta tillvara mojligheter till harmonisering med EG:s
konkurrenspolitik.

I ett sirskilt avsnitt i direktiven behandlas marknadsregleringar.
Effekterna av regleringar p4 den ekonomiska utvecklingen i samhiillet
kan antas ha avgorande betydelse for mojligheterna att uppnd ett



effektivt och dynamiskt niringsliv. Inslagen av marknadsreglering ér
sirskilt framtriidande pd livsmedels-, byggande-, boende- och trans-
portomrddena. Betriffande sistndimnda omride anges foljande:

Riksdagen beslutade vdren 1988 om inriktningen av samhiillets
trafikpolitik inf6r 90-talet (prop. 1987/88:50, TU 13, rskr. 159). Den
beslutade inriktningen innebidr att konsumenterna boér ha si stor
valfrihet som mojligt vid utnyttjande av olika trafikmedel. Effektiv
konkurrens mellan trafikutévare och transportsystem skall forenas
med en Okad samverkan mellan olika transportmedel och trafikslag.
Beslut om hur transporterna skall utféras bor enligt riktlinjerna fattas i
si decentraliserade former som majligt.

Riksdagens beslut innebar att viktiga steg togs mot en avreglering
inom transportsektorn. Med verkan frdn den 1 januari 1989 av-
vecklades den s.k. behovsprovningen vid busslinjetrafik och den
statliga taxefaststillelsen slopades. Godstrafiken hade da redan avreg-
lerats. Taxitrafiken avregleras fr.o.m. den 1 juli 1990, vilket innebir
att foreskrifter om kommenderingsplaner och uppstillningsplatser
forsvinner, att taxesittningen blir fri och att vissa trafikbeslut decen-
traliseras. Efter det trafikpolitiska beslutet kvarstdr emellertid vissa
regleringar pd transportomradet bl.a. av flygtrafiken.

1.2 Genomforande

Med utgdngspunkt i kommitténs uppdrag att granska konkurrensfor-
hillandena inom reglerade sektorer har kommittén inom transportsek-
torn valt att diskutera inrikesflyget. En betydande avreglering har i
Ovrigt skett inom transportsektorn, senast i samband med 1988 &rs
trafikpolitiska beslut di taxitrafiken avreglerades. For niirvarande pé-
gér utvirderingar av beslutade avregleringar. Kommittén avser att
behandla dessa i slutbetdnkandet.

Kommitténs arbete har bedrivits skyndsamt. Grundmaterialet har
hidmtats frin tidigare utredningar under 1980-talet samt frn tillging-
ligt utrednings- och forskningsmaterial inom omrédet.
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En sirskild kartliggning av internationella forh&llanden och utlindska
erfarenheter av avregleringar av flyget har genomforts. Undersok-
ningen redovisas i bilaga 1.

Till kommittén har knutits en referensgrupp med foretriidare for olika
intressen. Referensgruppen har 16pande foljt kommitténs arbete och
haft m&jlighet att ge synpunkter pd komplettering av texter och bak-
grundsdata. Dirutdver har kommittén tagit del av ett flertal skrivelser
frdn olika intressenter.

Kommittén har med utgéngspunkt frin en beskrivning av forhillande-
na inom flygsektorn forsokt att belysa olika scenarier med olika
grader av regleringar av inrikesflyget. Hirvid har inte enbart
nuvarande forhdllanden bedémts, utan 4dven vad som kan hinda vid
en avreglering och i vad min konkurrens kan leda till forbittrade
forhdllanden for konsumenterna. Ett viktigt inslag har ocksa varit att
bedoma hur flyget kan mota en situation med en alltmer internationa-
liserad marknad.
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2.  VARFOR AR KONKURRENSPOLITIKEN
VIKTIG?

Konkurrenslagstiftningen och samhiillets konkurrenspolitik #r till for
att skydda i forsta hand konsumenterna mot olika former av missbruk
av att vissa producenter och distributrer har en stark stillning pa
marknaden. Detta dr en del av samhillets medel for att tillvarata
konsumentens intresse av att det pd marknaden finns varor med hég
kvalitet och rimliga priser. Andra viktiga medel utgérs av marknads-
foringslagstiftningen och de sikerhetslagstiftningar som finns inom
olika omréiden.

I botten for alla diskussioner kring 6kad konkurrens och ingripande
fran samhillets sida ligger tanken att vil fungerande marknader &r en
forutsittning for att konsumenternas nskemal skall kunna vidarebe-
fordras till producenten. 1 detta avseende finns ett starkt samspel
mellan marknadsforings- och konkurrenslagstiftning. For att en
marknad skall kunna fungera effektivt krivs i flertalet fall siviil en
fungerande konkurrens som informerade konsumenter.

Samhiillets konkurrenspolitik syftar bl.a. till att ge stod &t de svaga
aktorernas stillning pd marknaden. Konkurrenspolitiken syftar ocks4
till att skapa fungerande marknader. Den skall dven medverka till en
effektiv resursfordelning som i sin tur medfr en forbiittrad produkti-
vitetstillviixt och en biittre balans i samhillsekonomin.

Dessa centrala motiv bakom konkurrenspolitiken ligger till grund for
behandlingen av flygsektorn i det foljande.

2.1 Produktivitets- och inflationsproblem

Det i Sverige alltmer dkade intresset fér konkurrens och konkurrens-
frimjande &tgiirder - ett intresse som manifesteras bl.a. genom tillsét-
tandet av konkurrenskommittén - fir ses mot bakgrund av frimst tvi
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slags Strukturella  problem i den svenska ekonomin.

Det forsta av dessa problem  galler  produktivitetstillvaxten i
naringslivet. ~ Oavsett om man ygar frin enkla matt av typen produk-

tion per arbetad timme, eller soker mata sk. total faktorproduktivitet

dar ocksd kapitalanvandning beaktas, pekar alla berakningar pa att
produktivitetstillvaxten forsvagats de senaste 15-20 aren. Tendensen
ar densamma i de flesta industrilander, men de allra senaste aren

tycks den vara mer markerad i Syerige &N pa andra hall.

Det finns matproblem  o¢h tolkningssvarigheter, som ggr att man tills

vidare maste vara forsiktig Med slutsatser om produktivitetsiciisen

och dess orsaker. Mycket synes dock tala for att produktivitetstillvax-

ten varit sarskilt syag pa omrdden som &r skyddade frdn utlandskon-
kurrens, Ooch dér etableringshindren &r hoga ocksd for inhemska
foretag.  Det finns starka skal att granska hur marknaden och de
institutionella forhallandena i gvrigt fungerar i den sk. skyddade
sektorn av svenskt  naringsliv, nar man soker efter faktorer som
hammar  produktivitetstillvaxten. Likanade  proplem aktualiseras i den

del av produktionen ~ SOm bedrivs inom den offentliga  sektorn, ~&ven

om  produktivitetsutvecklingen dar ar annu  svarare att fgnga |
statistiska  matt.  Utredningsuppdraget avser emellertid i forsta hand
forhdllandena i det privata naringslivet.

| direktiven  framhélls ocks& den pggg inflationstakten i Sverige som

ett hot mot tillvaxt och sysselsattning.  Fortsatt  hgga  pris- och
I6nedkningar ~ kommer  att medfora  att petalningsbalans ~ Och véxelkurs-

stabilitet ~utsétts for pafrestningar, SOM tvingar fram  atstramning  bl-a.

via hggre rantelage. Investerings-  OCN  produktionstillvaxten forsva-
gas, kapacitetsutnyttjandet sjunker ©och arbetslosheten  okar.
De  ekonomisk-politiska atgarder, SOM kravs for att forhindra att detta

scenario  blir verklighet, hér hemma framst p& det makroekonomiska

omradet, dvs. inom finans- och penningpolitiken. Men en o&kad
anpassningsfénnaga pa olika marknader kan ocksa forbattra ekono-
mins funktionssétt,  Sett frdn  stabiliseringspolitisk synpunk,  Pris- och
l6nebildningen | deN skyddade Sektorn ~ och inte minst 3 omréden

med starka regleringsinslag " uppvisar  stelheter, som till - stor del
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forklaras av att den inte utsiitts for impulser och tryck utifrdn.
Prisstegringstakten i denna del av ekonomin forefaller ocksd under
senare 4r ha varit hogre éin pd andra jimforbara omriden.

2.2 Konkurrensens roll

Resurshushdllningen i Sverige dr till storsta delen byggd pi
decentraliserat beslutsfattande med marknadsprisbildning som infor-
mationssystem och sammanhéllande mekanism. Motiv for att vilja
marknadsmekanismen i stillet for mer centraliserade styrsystem
(planhushdllning) har varit bedémningen att det forra alternativet i
praktiken dr 6verligset frin samhiillsekonomisk effektivitetssynpunkt.

Grundprincipen for marknadshushdllning kan séigas vara att det dr de
enskilda hushdllen — i egenskap av konsumenter, arbetstagare och
kapitaligare — som skall styra resursanvindning och produktion
genom sina individuella beslut om varukonsumtion, boendeform,
arbetstid, yrkesutbildning, yrkesval osv. Om produktionsinriktningen
och anvindningen av produktionsresurser styrs via en vil fungerande
marknadsmekanism, blir resursallokeringen effektiv. Produktions-
resultatet, virderat utifrin hushdllens betalningsvilja vid rddande
inkomstférdelning, maximeras. Den ekonomiska politikens uppgifter
kan under sidana forhdllanden begriinsas till stabiliserings- och
fordelningspolitik, och man bor striiva efter att nd mdlen pd dessa
omridden med sd liten inverkan som mdjlighet pd marknadernas
funktionsratt.

Denna idealbild av marknadshushdllningen vicker rimligen en del
frigor. Vad idr den precisa innebtrden av begreppet "en vil
fungerande marknadsmekanism", och kan en sddan mekanism faktiskt
dstadkommas och uppritthillas? Det finns en omfattande litteratur om
marknadsmisslyckanden och brister i marknadssystemet samt om
motiv for statliga ingrepp i marknadens funktion. Ett sddant motiv ér
odelbarheter i produktionen, som pd en del marknader skapar s.k.
naturliga monopol. Ett annat dr hushdllens bristande tillgdng pd och
formiga att tillgodogéra sig information om varors och tjdnsters
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egenskaper.  Eft tredje & forekomsten —av s.k. externa effekter, t.ex.

miljsfororeningar. Har finns  skdlen for den yyalitetsreglering och
tillstndsprovning som finns betraffande t.ex. livsmedel, bostader och
flyg.

ENn ngdvandig  forutsattning  fOr att marknadshush&lining ska kunna ge
samhallsekonomisk effektivitet ar att  konkurrens existerar pé&

marknaderna. Nar marknader domineras av en enda séljare (eller av
en enda igpare) uppkommer et slags partiell planhushélining, ~ oftast
med monopolforetagets vinst, eller dess storlek eller ygga fortbe-
stand, SOM styrande MOtV i planeringen. ~ Marknadens  informerande

och  kostnadskontrollerande funktioner satts da ur spel | viktiga

avseenden.  produktionsinriktningen blir ineffektiv. och priserna pa en

del marknader satts pggre an vad kostnaderna —motiverar.

Stora aktorer pg olika marknader har starka motiv att soka begransa
konkurrensen och  yppn&  monopolistisk kontroll.  Konkurrensen ar
alltid  hotad, sarskilt pa omraden  dar teknologin ~ INOM  produktion,

produktutveckling eller  marknadsféring gynnar Stora enheter.  yigar

man frdn de gangse MAtten pa saljarkoncentration rader  knappast

tvivel om att yoncentrationsgraden pa senare tid har okat p3 de flesta

varuomraden oavsett om man betraktar den svenska marknaden
enbart eller \asteuropa SOM helhet. Inte minst under de allra senaste
&ren har fusionsaktiviteten i Vasteuropa varit utomordentligt livlig.
Fatalskonkurrens (oligopol) i olika varianter ar en mycket  vanlig
marknadsform, ~ &ven da pansyn tas till konkurrens mellan  gajare frén
olika Jander, och konkurrensbegransande samarbete  &r yapjigt  inom

ménga Omréden.

Ett problem som ocks&d bér uppméarksammas ar att marknadens

funktion  pa grund av subventions-  och skattesystemets  utformning
delvis kan sattas ur gpe|. Det férekommer — ocksd att den som reellt
beslutar om jhkgp av en vara eller tjanst saknar ekonomiskt — motiv  att
soka det for den betalande uppdragsgivaren mest  fsnnanliga
alternativet.  Eft exempel harpd & att priskonkurrensen  forsvagats  Vid

val av fardmedel, hotell m.m. for tjansteresor.

En  huvudfraga | kommitténs arbete ar i vad man gstatlig  (eller
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mellanstatlig) konkurrenspolitik och lagstiftning kan bidra till att
hélla konkurrensen vid liv. Hir giller frigorna snarare:

— dels vilka naturliga korrektiv eller motkrafter till monopolisering
som existerar inom marknadssystemet sjilvt,

— dels om sidana korrektiv i sin tur motverkas, genom existensen ay
statliga regleringar.

En viktig friga & om det finns en potentiell konkurrens frin nya
siljare, frdn nya tekniska 16sningar och nya produkter. Mjligheterna
att etablera sig pd marknaden och att utmana existerande foretag och
produkter spelar en huvudroll i de teorier om s.k. contestable markets,
som nu dominerar diskussionen av olika marknaders effektivitet. Det
ar sdledes inte antalet for tillfillet aktiva kopare och siljare, eller
storleksfordelningen dem emellan, som enligt denna teori anses mest
betydelsefullt, utan i stillet de hot om ny konkurrens som aktérerna dr
utsatta for.

Att forviintningar eller hot om nyetablering och hirdnande konkur-
rens utloser produktivitetshdjande aktiviteter inom foretagen kan
observeras inte minst under perioder med snabb handelsliberalisering.
Det kan knappast heller rda tvivel om att etableringsmojligheter och
potentiell konkurrens i en del fall motverkas genom statlig politik
som skapar en skyddad position for existerande foretag och
produkter. Det giller inte bara om tullar och s.k. icke-tariffira han-
delshinder utan ocksd om vissa interna regleringar. Regleringarnas
etableringshimmande verkan #r ett huvudtema i den féljande
diskussionen.

2.3 Etablerings- och konkurrenshinder

Det finns ett antal egenskaper hos marknaderna for varor och tjdnster
i moderna industrilinder, som himmar marknadsintriide och potenti-
ell konkurrens. Frigor om sidana etableringshinder och deras
betydelse for marknadernas funktionsduglighet har utretts pd méinga
hall, inte minst i amerikansk konkurrenslitteratur. En klassisk studie
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pé& omraddet ar J S Bains Barriers to New  competition (1956).
Etablcringshindren kan Klassificeras  pg olika satt, men fgljande
upprakning  tBcker troligen de mest petydelsefulla  faktorerna:

(a) Existensen av stordriftsfordelar I produktutvecklings-, tillverk-

nings- eller  marknadsforingsleden innebar  att det finns s for
bara en eller nagra fa séljare p& Marknaden. En lonsam  pyetablering

kan da astadkommas endast om det nya féretaget kan satta in stora
resurser i inledningsskedet for att erdvra en stor marknadsandel.

Sadana satsningar  betraktas  som  rigkfylida, varfor - de fyretag SOM
tidigt kommit in pé& marknaden far en delvis skyddad position.

(b) De etablerade fgretagens position kan starkas genom kontroll  Gver
strategiska ~ resurser, s8som gpecifik  teknologi  (skyddad €X- genom

insatsvaror  och

patent) eller viktiga

i sk

produkterna. Investeringar

eller andra

och med gterforsaljare

att skydda den egna marknadspositionen

information och

©

sarskilt

Ofullstandig

bland hushallen) kan gsra

varumarken framfor

nya, oprovade

att 6vervinna  sédana

nykomlingar

det i vart fall att satta

nddvandigt

tionsreklam

hos sterforsaljare.

fasta forbindelser

od. for att gsra produkterna

distributionskanaler for de fardiga

med leverantdrer

kunder kan vara ett yiktigt medel

mot potentiell ~ Konkurrens.

osékerhet  hos kopare  (kanske

dessa penagna att valja valkéanda

Det &r ofta svart for

produkter.

infonnationsbarriarer. Dessa gy

in stora jnvesteringar i introduk-

kdnda och f& plgrs for dem

Upprakningen illustrerar ~ att tjligang till stora tekniska och finansiella
resurser ofta & en ngdvandig forutsattning 0T framgangsrik  etable-
ring, inte minst pg marknader for  konsumentvaror. Utlandska
storforetag  SOM redan producerar lkartade  produkter utgsr | manga
fall det enda reella hotet for gszljare mMed dominerande  stalning  pa
svenska varumarknader. Genom att med hjalp av storskalig mark-
nadsféring  lansera  produkter, ~ SOM redan gjljs utomlands, kan utland-
ska konkurrenter tinkas snabbt f& betydande ~ Marknadsandelar

Sverige.

gorande inverkan p& pris-, kostnads-

Redan hotet frén dessa potentiella

konkurrenter kan ha val-

och produktutvecklingen.
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En nodvindig forutsittning for att potentiell (eller faktiskt utdvad)
konkurrens frin utlandet skall fylla denna effektivitetsfriimjande
uppgift dr naturligtvis att hinder inte stills upp for importen. Bland
konkurrensbegriinsande ingrepp frin statens sida #r tullar och andra
handelshinder de mest viilkiinda och kanske de mest betydelsefulla.
Tullar forsvagar utlindska siljares mojligheter att priskonkurrera,
medan icke-tariffira handelshinder helt kan utestinga dem frin den
inhemska marknaden.

Under senare 4r har tullarna forlorat i betydelse, medan diremot de
icke-tariffiira hindren blivit den viktigaste begriinsande faktorn for en
utvidgad frihandel. Dessa hinder dr av mingskiftande slag. En del har
formen av specifika produktkrav, som gor det nodvindigt for
utlindska siljare att anpassa sina produkter och dirigenom gor det
svarare for dem att ta sig in pd marknaden. Det ér ofta svArt att avgora
om sddana "kvalitetsregleringar” iir baserade p4 reella sikerhets- och
miljédverviiganden, eller om de friimst har ett protektionistiskt syfte.

Som framhglls under (b) ovan skyddas de etablerade foretagen ofta
mot konkurrens utifrin genom att de har kontroll dver resurser, som
ir betydelsefulla for produktutveckling, tillverkning eller marknads-
foring. Om man vill begrinsa den konkurrens- och effektivitetshim-
mande inverkan frin sidana etableringshinder, dr det nddvindigt att
Overviiga flera ganska olikartade inslag i existerande lagstiftning. Ett
exempel dr lagar rérande patent och varumiirken, som ir avsedda att
stimulera vissa typer av investeringar, men som ocksi genom sin
utformning kan ge skadliga effekter pd konkurrensen. Ett annat #r
reglerna for tilldelning av mark for byggande inom ramen for den
kommunala planeringen. En beniigenhet att gynna stora, viletab-
lerade aktorer kan hiir utgora ett mycket verkningsfullt hinder mot
nyetablering och konservera en ineffektiv branschstruktur. Ett tredje
exempel dr reglerna i konkurrenslagen om bl.a. priskarteller och
foretagsforviry. Syftet med dessa regler #@r att hindra att foretag
genom otillborliga dtgiirder kan skydda sig mot konkurrens, sivil i
tillverknings- som i distributionsleden. Med hiinsyn till etableringsfri-
hetens och konkurrensens avgorande betydelse fér marknadshushall-
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ningens effektivitet, mste kontroll av detta slags konkurrensbegrén-
sande Atgirder ses som en av konkurrenslagstiftningens viktigaste
uppgifter.

Vi har i detta avsnitt dgnat intresset huvudsakligen &t frigor om
potentiell konkurrens och etableringshinder. Det bor emellertid
understrykas att statliga regleringar och subventionssystem har
betydelse ocksd for konkurrensens styrka och inriktning inom den
grupp av foretag, som faktiskt dr verksamma p& marknaden. Det kan
finnas kontrollsystem som 4r s& utformade att de skapar trégheter och
bromsar upp produktutvecklingen inom foretagen, eller som innebér
sd stora fasta kostnader att mindre och medelstora foretag missgyn-
nas. Subventions- och l4nesystem, t.ex. pd bostadsomridet, kan vara
konstruerade sd att prisskillnader mellan alternativ elimineras pa
viigen fram till konsumenten och si att foljaktligen motiven for att
priskonkurrera forsvinner. Det dr av storsta vikt att reglerings- och
stodsystem, som av olika skil bedoms vara oundgingliga pd olika
omrdden, kan utformas sd att marknadernas funktion som informa-
tionsférmedlare och styrmekanism for hushdllen stors sd litet som
mojligt.

2.4 Regleringar - motiv och metoder

I direktiven framhdélls att alltfor omfattande ingrepp i konkurrens och
fri prisbildning litt leder till en stel foretagsstruktur, och att drivkraf-
ten att hdlla kostnaderna nere inte blir tillrickligt stark. Dir sigs
ocksd att:

— det dr angeldget att behovet av en reglering kontinuerligt analyseras,
och att regleringen inte ges storre omfattning dn vad skyddsintresset
kriver,

— regleringen bor utformas pé ett sitt som sa langt mojligt framjar fri
konkurrens och fri prisbildning.

Det ir nodvindigt att analysera vilka motiv eller skyddsintressen som
dr grundldggande pad vart och ett av de reglerade omridena. Motiven
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for statlig reglering skiljer sig kraftigt mellan de tre reglerade
sektorer, som siirskilt utpekas i direktiven, nimligen transportomra-
det, bygg- och bostadssektorn samt livsmedelsomridet.

Speciella produktionsbetingelser — odelbarheter som leder till s.k.
naturliga monopol - spelar en huvudroll pa transportomradet. Nir det
giller spirbunden trafik har linge ansetts att en kontinuerligt funge-
rande konkurrens mellan flera féretag pd samma linjer inte dr majlig.
Situationen har ansetts vara likartad pi flyglinjer med begrinsat
kundunderlag och for stora delar av busslinjetrafiken. Trots att dir
inte finns direkta, tekniska hinder for konkurrens, ir produktionsfor-
utséttningarna ofta sddana att en bestiende konkurrenssituation pé
minga linjer inte uppkommer av 16nsamhetsskil. I en del fall ir det
omdjligt t.o.m. for en ensam séljare att uppnd l6nsamhet, samtidigt
som produktion kan vara samhillsekonomiskt motiverad. Den statliga
politikens syfte har for det forsta varit att se till att tjdnsterna faktiskt
produceras, t.ex. viss trafik pa s.k. trafiksvaga linjer. For det andra har
det gillt att forhindra att monopolsituationen leder till en
samhiillsekonomiskt ineffektiv prissittning. Som tidigare nimnts har
dock genom 1988 4rs trafikpolitiska beslut den statliga styrningen
foréindrats och flera av monopolen inom transportomradet har borjat
att brytas upp.

Den hiir beskrivna situationen ir typisk for vad som brukar kallas
"public utilities", och som kan forekomma ocksd i friga om t.ex. lokal
elforsorjning eller telekommunikation. De regleringar som blir aktuel-
la har oftast formen av koncessionsprovning, varvid ett beviljat
trafiktillstind e.d. ger ett foretag ensamriitt att tillhandahalla tjdnsten i
friga. Tillstdndet forbinds vanligen med nigon form av priskontroll. I
méinga fall dr efterfrige- och kostnadsforhdllandena sidana att
subventioner till foretaget iéir nodviindiga, om effektivt utnyttjande
skall kunna forenas med l6nsamhet. Det forekommer att stodet ges i
form av koncessioner med ensamritt till trafik p4 16nsamma linjer,
som dd far kompensera foretaget for ett krav att uppriitthdlla trafik pé
en eller flera olénsamma linjer. Denna kombination av styrmedel
aktualiserar ett antal effektivitetsproblem, som i detta betinkande
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kommer att pelysas framst utifrén  inrikesflygets forhallanden.

Det finns  naturligtvis ocksa regleringar med andra motiv inom

transponsektom. Nagra av dem dterfinns g lastbilstrafikens omrade
och riktar gjg mot utlandska  foretags  produktion i sverige. De far ses
som en del av ett internationellt komplex av icke-tariffara

handelshinder, ~ dar olika lander skyddar det egna landets akeriforetag
mot utlandskonkunens. Hartill  kommer ett antal regleringar ~Motivera-
de av sakerhetsskél, regleringar &V saval trafikmedlens kvalitetsegen-
skaper SOM sjalva trafikarbetet. Ocksd trafikens inverkan pg den yitre
milipn  ger motiv  for regleringar,  miljdavgifter och en omfattande
subventionering av kollektivtrafik. Sédana subventioner  har vanligen

ocksd ett regionalpolitiskt syfte.

De férhdllanden  som radde nar en reglering ursprungligen  infordes
kan ha forandrats och det &r inte heller sakert att regleringen fatt
avsedd effekt. Det &r darfor nodvandigt 2t folia  upp effekterna av en
reglering ~ och vid behov andra regelsystemet. Inte minst den nu
pagéende  EG-harmoniseringen motiverar  en  gversyn AV ménga

regelsystem.

Vid utvardering @V regleringar  och deras utformning  krévs  framfor

allt att man:
4 ena sidan kan bedéma i vad man gigardena  har bidragit il
uppfyllandet & de grundiaggande mélen for trafikpolitiken, och

& andra sidan undersoker vilka icke oOnskade bieffekter, ~med avseende
p& kostnader, konkurrensforhallanden och  prisbildning, atgarderna

dragit mMed sjg.

25  Regleringar ~ 9Ch konkurrenslagstiftning

Konkurrenslagen (KL) har il &ndamdl att genom A&tgdrder MOt
skadlig ~ konkurrensbegransning framja  en fran  allman  synpunkt

onskvard  konkurrens  iNOM  naringslivet.  Lagen galler generellt, MeN

den tyingas Vika for de sarregleringar ~ SOM infrts  pa vissa omréaden.

Sarregleringar behdver inte ngdvandigtvis ha formen av en sarskild



37

lag eller annan forfatining. Enligt propositionen med forslag till KL
(prop. 1981/82:165, s. 185 ff.) kan det ricka med att ett sirskilt
regleringsmonster har tringt igenom och erkiints av statsmakterna.
KL:s tillimpningsomrdde begrinsas allts? 1 realiteten av
sdrregleringarna. Det ror sig om en elastisk och dver tiden fordnderlig
begrinsning av KL:s rickvidd. Infors en ny sdrreglering, som
innefattar konkurrensbegrinsande regler om t.ex. marknadsintride el-
ler prissittning, inskrinks i motsvarande man mdjligheterna att
tillimpa KL. Slopas ddremot en tidigare gillande sdrreglering av
motsvarande slag vidgas automatiskt KL:s ridckvidd.

I detta delbetinkande kommer vi att behandla mdjligheterna att
minska regleringarna inom flygsektorn och ersitta dem med de
generella reglerna i KL.

Regleringar och frigan om KL:s tillimpning har behandlats i ett par
rdttsfall frin marknadsdomstolen (MD) som bdda avser flygsektorn. I
det forsta (MD 1973:16) pistod néringsfrihetsombudsmannen (NO)
att SAS missbrukat sin monopolstillning, dels genom att SAS latit
vissa rabatter till det i SAS-koncernen ingdende charterforetaget
Scanair upphora betriffande det interskandinaviska flyget i stillet for
att utstricka dem till samtliga charterflygbolag och researrangorer,
dels genom att SAS inte gav tillrickligt hoga rabatter pa
anslutningsflyg inom Sverige. MD ansdg dock att den stillning SAS
intog inom det interskandinaviska reguljirflyget var resultatet av en
medveten trafikpolitik frin statsmakternas sida. Aven SAS'
medlemskap av IATA med dirav orsakad bundenhet vid de av IATA
faststdllda priserna var uttryckligen sanktionerat av statsmakterna.
Anledning att ingripa mot att SAS tillimpade av IATA faststillda
priser ansdg domstolen foljaktligen inte foreligga. Att SAS inte
limnade tillrickligt hoga rabatter pd anslutningsflyg inom Sverige
ansdg MD inte heller kunna siigas innebdra att SAS utnyttjat sin
stallning pd ett otillborligt sdtt. NO:s talan ldmnades ddrfor utan
bifall.

I ett annat drende (MD 1978:21) som giillde riitten att bedriva parke-
ringsservice inom Arlanda flygplatsomrdde, fann ddremot MD att
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reglema | davarande  yonkurrensbegransningslagen skulle  tjllampas.

Domstolen ansag att  varken |uftfartsverkets instruktion, stats-
maktemas  standpunkt att luftfarten  skulle bara sina kostnader eller i
arendet speropade anvisningar fr&n den internationella  organisationen
ICAO  ytgjorde €N sadan reglering  SOM  mgjliggjorde for luftfartsver-

ket aft yiestanga konkurrens i fraga OM parkeringsservicen.

Frén NOIs praxis p& transportomradet  Kan fsiande exempel ges.

P& olika hall i landet hade bussforetag, ~ verksamma  inom samma

omrdde, bildat en gemensam bussbestallningscentral med yppgift At
& emot, prissatta Och fordela pestiiiningar  av bussresor.  kgrningama

fordelades  mellan  mpedlemsforetagen efter bestamda kvottal. | frgga

OM prissattningen  gallde | princip, att av vederborande  |4psstyrelse

enligt  yrkestrafrkférordningen faststéllda  maximitaxor skulle tillam-

pas. NO inriktade i forsta hand sin pedsmning p& bussbestallnings-

centralen i jgnksping. NO konstaterade  att Centralens tillkomst — hade
medfort  prishojningar ~ Utdver intréffade  ostnadsstegringar  genom  att
anbudskonkurrensen salts ur gpel. Prishgjningama hade visserligen

inte gatt utbver den av statsmakterna sanktionerade maximitaxan,

men det var fragga OM ett grganiserat Ssamarbete i syfte att yppna de i
taxan angivna priserna. Samarbetet hade medfort att centralen hade
fatt monopol p& bussbestaliningstrafrken p& orten, Vilket omgjliggjor-

de kgpslagan. Sedan NO hade funnit samarbetet inom centralen
medfra  gkadlig verkan uttradde  SJ jamte  ytterligare et fgretag U
samarbetet. NO:s jngripande ledde till en aweckling @V systemet med

bussbestallningscentraler (PKF  1965:3).

En aktionsgrupp ~ pa Gotland havdade hos NO att |injeflyg otillborligt

utnyttjade SN monopolstallning genom fOr hég prissattning  till - men
for pefolkningen ~ OCN  foretagsamheten  p& Gotland.  NO fann gjq
emellertid  inte kunna ingripa MOt Linjeflygs  monopolstalining med
hansyn tll att regeringen, genom att endast pevilja Linjeflyg  tillstdnd
enligt luftfartslagen for  regelbunden  trafik mellan  Gotland  och

fastlandet,  givit Linjeflyg denna ensamratt. Inte heller fann sig NO

kunna ingripa MOt |injeflygs  taxesatining,  €ftersom  denna i enlighet

med regeringens  foreskrifter vid  trafrktillstandets lamnande  hade
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provats och godkints av luftfartverket.

Sammanfattningsvis visar de angivna exemplen att det med stod av
konkurrenslagstiftningen kan vara svirt att ingripa mot monopol-
bildningar inom transportomridet pd grund av de specialregleringar
som finns inom detta omréde.
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3. INRIKESFLYGETS REGLERING I SVENSK
LUFTFARTSPOLITIK T.O.M. 1988

3.1 Lagstiftning

Krav pi tillstdnd for reguljir luftfart finns i luftfartslagen (1957:297;
omitryckt 1988:66). I 7 kap. 1 § stadgas att luftfart i forviirvssyfte inte
far utdvas utan tillstdnd av regeringen eller den myndighet regeringen
bestimmer. Tidigare inneholl paragrafen ett krav pd att regeringen
sjaly skulle vara tillstindsgivare for luftfart i regelbunden trafik
(linjefart), men detta har nu tagits bort. Emellertid har regeringen
dnnu inte bestimt att sidant tillstdnd skall meddelas av luftfartsverket.
Regeringens tillstind fordras alltsd fortfarande.

I 7 kap. 2 § luftfartslagen anges att tillstdnd bara far beviljas om det
inte moter hinder av hinsyn till det allminna samt enligt ett tilligg &r
1986 att vid provning av en tillstindsanstkan de tekniska och ekono-
miska forutsittningarna for trafiken skall beaktas. Betriffande
tolkningen av uttrycket "av hiinsyn till det allménna" hiinvisade de-
partementschefen i propositionen (prop 1957:69) till vad som i
motiveringen till 6 kap. 5 § forslaget till luftfartslag anforts i friga om
reglerna for anlidggning av flygplatser och diir det bl.a. sades att
verksamheten i luften kan inverka pé siikerheten i luftleder i den nya
flygplatsens nirhet. I motiven till 7 kap. 2 § framholl departements-
chefen att 16nsamheten hos ett foretag kan pdverka underhllsstandar-
den och didrmed dven flygsiikerheten, samt att vid tillstindsprévning-
en dirfor bor beaktas att det trafikunderlag som beriiknas foreligga
har tillfredsstillande omfattning.

Av forarbetena till 1957 rs luftfartslag framgdr sdledes att tillstinds-
provningen bara dr motiverad av sikerhetsskil. Det tilligg som
gjordes 1986 i 7 kap. 2 § luftfartslagen innebar ingen indring av
provningen utan endast ett fortydligande av tillstindsreglerna. I
forarbetena till luftfartslagen siigs inget om att SAS skulle ha foretri-
desriitt pd vissa linjer och inte heller att tillstidnd bara skulle kunna ges
till ett foretag.
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Luftfartslagens stadgande om tillstindskrav innebir alltsd inget
hinder for regeringen att meddela tillstind till linjefart for tva eller
flera foretag pd samma striicka. Detta har dock bara gjorts undantags-
vis och di i alldeles speciella situationer. I de meddelade linjefartstill-
stdnden ir det emellertid aldrig utsagt att de innebér en ensamriitt till
luftfart pa linjen.

Svensk inrikes luftfart dr reserverad for svenska medborgare och av
svenskar kontrollerade juridiska personer. Tillstdnd fir nimligen en-
ligt luftfartslagen 7 kap. 3 § ges endast till staten, kommuner, sven-
ska medborgare och dédsbon, handelsbolag utan utlindsk bolagsman,
foreningar, samfund och stiftelser utan utléindsk styrelsemedlem eller
aktiebolag dir aktierna till ett kapitalviirde och ett rostviirde av minst
tvd tredjedelar dgs av ndgon som kan fi tillstdnd. Detta innebdr alltsd
ett forbud mot kabotage, dvs. att utlindska flygforetag bedriver
inrikestrafik i Sverige. Vidare innehdller stadgandet regler for att
forhindra att forbudet kringgds genom att trafik bedrivs av svenska
juridiska personer under utlindsk kontroll.

Dessutom stadgas i 7 kap. 3 § motsvarande krav for tillstind till
luftfart med svenskt luftfartyg i forviirvssyfte mellan Sverige och
utlandet som inte &r linjefart. Regeringen eller den myndighet rege-
ringen bestimmer fir medge undantag frin denna paragraf om det
finns siirskilda skil.

Regeringen har sedan sirskilda skil beropats i ett fall gett linjefarts-
tillstind till ett svenskt aktiebolag med norsk majoritet. ABA:s
koncession innefattar ritten att utfora trafiken genom SAS. Aven
detta kan ses som ett linjefartstillstdnd till ett féretag utan domineran-
de svensk kontroll.

Tillsténd for utlindska foretag att utféra annan luftfart 4n linjefart far
ges av luftfartsverket enligt 83 § luftfartsforordningen (1986:171).
Varje sddant beslut skall dock anmiilas till regeringen. S&dana dispen-
ser forekommer oftare. De ror mest enstaka uppdrag vid tidpunkter dd
svensk transportkapacitet inte finns tillginglig eller di sérskilda
egenskaper hos luftfartyget efterfrigas, som inte kan erbjudas inom
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landet.

En hirmed sammanhingande friga giller ett flygforetags inhyrning
av flygtjinster, som ett annat foretag utfor med egen materiel, egen
besittning och pd sitt egna teknisk-operativa ansvar, s.k. wetlease.
Den forekommer framfor allt vid tillfillig kapacitetsbrist, t.ex. pi
grund av motorhaverier och andra oplanerade stillestind, men ibland
ocks for lingre perioder. Inhyrning av flygtjinster kan piverka kon-
kurrensforhdllandena pd den svenska marknaden. I luftfartslagen
finns inga ndrmare regler om inhyrning, men enligt koncessions-
villkoren skall ovan nimnda typ av inhyming godkinnas av
luftfartsverket. Verket har tidigare ansett att man analogt med
kabotageforbudet inte bort godkinna inhyrning av ett utlédndskt bolag
om svensk kapacitet funnits tillginglig.

Enligt regeringens beslut den 1 juni 1989 om att godkinna en &ver-
enskommelse mellan de skandinaviska transportministerierna skall
flygforetag frin Danmark, Norge och Sverige betraktas som likvirda
ndr myndigheterna skall beddma om tillitelse till inhyrning skall ges.
Detta giller bide linjefart och annat flyg, och sivil for inrikes som
utrikes trafik.

3.2 Primir- och sekundirflyg

I dverviiganden betriiffande den inrikes koncessionspolitiken har det
funnits ett behov av att med olika benimningar skilja mellan stamlin-
jer med tung trafik och linjer av kompletteringskaraktiir med littare
flygplan. Bdde grinsdragningen och termerna har varierat dver tiden,
och sprikbruket har varit ganska vacklande.

Fore &r 1975 bedrevs matartrafik och viss annan trafik som ett slags
mellanting mellan taxiflyg och linjefart och betecknades di ofta som
linjetaxi. Frdn &r 1975 har denna trafik hinforts till linjefart. Termen
linjetaxi har anvints for att beteckna de krav i flygsikerhetshinseende
som giller bide for linjefart med bruksflygplan (hdgst 5 700 kg flyg-
vikt) och for taxiflyg och affirsflyg med viss regelbundenhet, och
anvindes linge som likabetydande med sekundirflyg. Lufttrans-
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portutredningen (SOU 1981:12) stkte pringa 'eda i terminologin

genom tredelningen  primar for SAS stamlinjer, ~ sekundar for |Linje-
flygs mMed egen tung materiel  peflugna  linjer OCh tertiar for den latta
linjefarten. | den |uftfartspolitiska propositionen ar 1982 frangicks

dock denna terminologi  ©Ch utredningens  priméar och sekundéar blev
primar och dess teniar blev sekundér. | sekundarlinjeutredningen ar
1983 fglide Iuftfartsverket ~ samma indelning, MeN papekade samtidigt
att den anvanda definitionen inte kunde anvéndas for att entydigt
skilja primar- och sekundartrafik — OM nya plantyper skulle introduce-

ras i svensk |injefart. ! sekundarlinjeutredningen Sodra  Syerige  &r

1987 drogs darfor en gréans vid 15 000 kg SOM hggsta flygvikt.

Anledningen  till att denna terminologiska  fraga har fatt en juftfartspo-

litisk  petydelse &r att SAS och Linjeflygs tidigare faktiska ~ensamratt
Gl jinjefart kommit  att erséttas med ett gysteq dar de haft ensamratt
til primartrafik, ~ medan flera andra foretag fatt tilstind  till jinjefart  av
det glag som kommit att benamnas sekundértrafik. (I linjefartstillstan-

den betecknat som luftfart i yegelbunden trafik med flygplan mMed en
hégsta tildtna startvikt om 5 700 jlogram, i vissa fall med tjlagget
eller med fygplan av typ X fOr hogst Y passagerare.)  Flygforetag

med tillstdnd till sekundartrafik  uttalade sin oro for att SAS eller Lin-
jeflyg  med hanvisning il sin foretradesratt till - primartrafik skulle
gora ansprék pa deras koncessioner om de |yckades arbeta ypp
trafiken il en sadan nivd att trafik med fygplan Over 15 ton vore
motiverad. ~ Detta proplem l0stes | 1988 &rs trafikpolitiska  proposition

genom €N omdefiniering av  primar- och sekundartrafik. Numera
avses med primarlinjer ~SAS OCh Linjeflygs  linjer, Med undantag v
s&dana dar trafiken utfdrs av regionalpolitiska skal enligt sarskilda
Odverenskommelser, t.ex. inre Norrlandstrafiken. Ingen Skillnad  gors
pa om trafiken  utfors med tunga jetplan eller tex. Saab 340. Med den
nya definitionen ar andra polags kompletterande trafik  alltid
sekundar, oOberoende av vilken typ @ flygplan man anvander och om
det rér gjg om en ren matarlinje eller ¢ Ett @vertagande med

hanvisning  till foretradesratt Gl primartrafik ~ blir - aldrig aktuellt.

Andra termer anvdnds ocksd mer eller mindre lika petydande Med

sekundarflyg:  regionalflyg, commutertrafik m m. Dessa har dock inte
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fatt samma luftfartspolitiska betydelse som primir- och sekundirlin-
jer.

3.3 Utformningen av gillande koncessioner

AB Aerotransport (ABA) har genom regeringsbeslut den 14 juli 1988
tillstdnd ate tills vidare, dock lingst t.o.m. den 30 september 2005
bedriva luftfart i regelbunden trafik pd de linjer i Skandinavien (inkl
svenska inrikeslinjer) som anges i en bilaga till beslutet samt pd de
internationella linjer utanfor de skandinaviska linderna som luftfarts-
verket genom sirskilda beslut och efter anmilan i varje sirskilt fall
bestimmer. For tillstdndet giller villkor och bestimmelser som avser

- A&tfoljande av svensk luftfartslagstiftning och internationella avtal
- teknisk tillsyn

- personal, materiel och driftorganisation

- underhall av flygmateriel

- organisation for intern flygsdkerhetsdvervakning

- anskaffning av nya flygplans- och motortyper, inhyrning
och uthyrning av flygplan med eller utan besiittning

- skyldighet att limna driftekonomiska rapporter
och statistiska uppgifter

- skyldighet att anmiila samarbete eller samgdende med andra
foretag.
I det avsnitt som reglerar dessa forhdllanden stadgas:

"Bolaget har dock rdtt att ldta den i enligt detta tillstdnd medgivna
verksamheten utforas av konsortiet Scandinavian Airlines System
under forutsdtning att konsortiet intrdder i bolagets rdttigheter och
skyldigheter enligt tillstdndet."

- krav pd godkiinnande av trafikprogram samt priser och dirmed
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sammanhingande villkor, bl.a. i vad avser agentprovisioner

— krav pd att i skiilig omfattning uppriitthlla trafiken och ticka
trafikbehovet

— skyldighet att enligt regeringens bestimmande bedriva regelbunden
inrikestrafik, om denna #r forlustbringande dock forst efter Sver-
enskommelse om statligt stod

— skyldighet att under sirskilda forhillanden stilla transportkapacitet
till disposition

— postbefordran

— forsdkringsplikt

— dterkallande av tillstdndet

— d#ndring av tillstindet och tilldgg till villkoren

Linjeflyg AB fick genom Kungl Maj:ts resolution den 30 juni 1965
tillstind att tills vidare bedriva luftfart pd vissa linjer. Linje-
forteckningen har direfter reviderats frin tid till annan. For tillstindet
giiller villkor och bestdimmelser, senast angivna resolution den 19 juli
1962. De ir i stort sett likalydande med villkoren i ABA:s di giillande
koncession, med de skillnader som betingas av att tillstindet endast
avser inrikestrafik.

Ovriga foretag bedriver inrikes linjefart enligt regeringstillstind, som i
allminhet giller for en femdrsperiod. Tillstinden specificerar linje-
striickor och flygplanskategori (antingen "flygplan vars hogsta tillitna
flygvikt inte verstiger 5 700 kilogram" eller en viss angiven plantyp).
Vidare anges att luftfartsverket faststiller tariffer och trafikprogram
samt meddelar de ovriga foreskrifter for trafiken som verket finner
behovliga.

Luftfartsverket har samlat de regler som normalt anses behovliga i
"Luftfartsverkets foreskrifter 84-01-12 for innehavare av sekundiirlin-
jekoncession". Dessa behandlar foljande:

— foreskrifternas giltighetsomride
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— krav pd innehav av teknisk-operativa tillstdnd och godkinnanden
enligt Bestimmelser for civil luftfart

— skyldighet att limna drifttekniska och driftekonomiska rapporter
samt statistiska uppgifter

— insdndande av tidtabeller och taxor for godkinnande

— krav pd att uppritthélla trafiken i den omfattning som fordras
for att ticka trafikbehovet

— skyldighet att anmiila samarbete med andra foretag och foriindring-
ari verksamheten som pdverkar mojligheterna att uppritthdlla
trafiken

— dterkallande av tillstindet

3.4 Svensk koncessionspolitik och det skandinaviska
luftfartssamarbetet

Fram till 4r 1944 var det huvudsakligen statsigda AB Aerotransport
("gamla ABA") det enda foretag som beviljats tillstdnd for linjefart.
SILA, ett privatigt foretag for interkontinental luftfart, fick detta ir
sddant tillstind, som 4r 1950 6verfordes till det nya ABA, sedan
bolagen slagits samman. I ABA:s trafiktillstind ingdr som niimnts
réttigheten att l4ta trafiken utforas av SAS.

SAS fl6g i borjan av 1950-talet pd flera inrikeslinjer i Sverige, men
dess flygplanmateriel limpade sig inte for en vidare utveckling av
linjendtet. Linjeflyg tillkom dirfor &r 1957 och 6vertog SAS' linjer
Stockholm — Visby och Visby — Norrképing samt Airtacos linjer for
tidnings- och personbefordran. Under forra delen av 1970-talet utveck-
lades s.k. linjetaxitrafik som en mellanform mellan reguljir trafik och
taxiflyg. Sedan &r 1975 har denna betraktats som luftfart i regelbunden
trafik, som fordrar regeringens tillstdnd. Antalet foretag med linjefarts-
tillstdnd (forutom ABA och Linjeflyg) har varierat, men har under
senare &r uppgdtt till ett tiotal.
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SAS har féretradesratt  till utrikes |injefart.  Denna  &r yisserligen  inte
lagfast, MeN framgér av regerings- OCN riksdagsbesiut, ~Med bgrjan Vid
riksdagens  godkdnnande @V konsortialavtalet & 1951 mellan ABA,
DNL och DDL. | apsjutning il konsortialavtalet traffade de tre skan-
dinaviska  regeringama & 1951 ett avtal, som &r 1959 kompletterades
med ett avtal om samarbete 3 luftfartens omrade. Avtalen syftar ill
att etablera en ordning  SOM p& rimligt  S&t tillgodoser landernas
nationella  intressen inom samarbetet.  Enpligt avtalen skall narmare
bestammelser om samarbetet faststdllas av regeringarna, Pl-a. vad gal-
ler moderbolagens ~ 'att il reguljar flygtrafik. ~ FOr svensk del framgar
installningen @V ett protokoll frdn ett mote den 29 november 1951 med
representanter  fOr  trafikministeriema angdende forslag till koncessio-

ner for de tre polagen. Enligt  SvVensk  mening hade fggan om
foretradesratt ~ fér SAS att driva trafik behandlats i ett betankande frdn
en skandinavisk  tjanstemannadelegation. Darfor  behévdes endast att
man i jngressen fill koncessionen  aperopade deN propositon  (prop
1950:260), till vilken betankandet var fogat och dar SAS foretradesratt

hade behandlats. I denna  proposition angavs att man i svensk
luftfartspolitik intagit stdndpunkten ~ att svensk regelbunden luftfart  bor
omhandertas  av ett fgretag (ABA). Vidare angavs att de tre landernas
samlade insats i internationell linjefart ~ bOr koncentreras il det pya
SAS. Detta bor dock inte hindra andra polag att erhdlla tillstnd  att
driva  gpeciella internationella  jinjerj  de fall, da SAS icke kan eller vill

driva dessa p3 godtagbara Villkor.

Tjanstemannadelegationen konstaterade  ocks& att forhandlingsdelega-
tionen hade uttalat att de i SAS samarbetande polagen principiellt
béra ha koncession & all linjefart,  inklusive inrikeslinjerna, men att

SAS for egen rakning OCh risk gj onskar driva andra inrikeslinjer an

dem, SOM &0 gaffsrsmassigt  Motiverade.  Tjanstemannadelegationen

har  principiellt icke nggot att erinra mot att de riktinjer, som
forhandlingsdelegationen uppdragit, laggas tll grund for koncessio-
nemas bestammelser i detta avseende. Foretradesréatten till

inrikestrafik ar alltsd mgjligen ndgot Mindre Klart uttalad &n den il

utrikestrafik, ~ MeN fyreligger  otvivelaktigt  enligt praxis, atminstone  se-

dan  |injeflygs tillkomst. Sedan samma tid har ocksd |Linjeflyg i
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praktiken en foretridesritt till vad som blir kvar sedan SAS "tagit vad
det vill ha". Graden och arten av Linjeflygs riittigheter har senare pre-
ciserats 1 det luftfartspolitiska beslutet dr 1982, i kommunikationsmi-
nisterns uttalanden i proposition med anledning av luftfartsverkets
utredning SLUT 83 (prop 1984/85:100, bil 8) och det trafikpolitiska
beslutet ar 1988 (prop 1987/88:50).

SAS' priviligierade stillning i svensk inrikes luftfart liksom i dansk
och norsk har gjort ocksd den inrikes koncessionspolitiken till en friga
for skandinavisk luftfartspolitisk koordinering. Detta har haft en viss
betydelse for koncessionsgivningen till svenskt inrikesflyg, dven om
luftfartslagstiftningen som nimnts inte behandlar denna friga. Svenska
sdrintressen har dock aldrig drivits till sin spets pd samma sitt som
frigan om Braathens koncessioner i Norge, som framfor allt &r 1956
ledde till allvarliga motsittningar mellan linderna. Det viktigaste
tillfallet dér dsiktsdivergenser mellan SAS-staterna pdverkat svenskt
inrikesflyg torde vara skrinliggandet av de lngt avancerade planerna
pd ABSI, en sammanslagning av SAS' svenska inrikestrafik och
Linjeflyg.

3.5 Inrikeskoncessionerna i 1982 drs luftfartspolitiska beslut

Lufttransportutredningen (LTU) behandlade i betinkandet Inrikesfly-
get under 1980-talet (SOU 1981:12), bla. flygforetagsstrukturen och
tillstdndspolitiken. Betriffande SAS' och Linjeflygs tunga trafik (be-
nidmnda primir resp. sekundirlinjer) fann man situationen otillfredsti'-
lande. Bedomningen grundades pd att SAS drev inrikestrafik pd gynn-
sammare ekonomiska grunder in Linjeflyg och att prissittningen for
inrikes flygresor starkt pipekades av Linjeflygs ekonomiska resultat,
som vid denna tid var daligt. En 16sning kunde sokas pd i princip fyra
olika sitt:

a) Omfordelning av linjefartstillstinden.

b) Resultatutjimning genom poolavtal.

¢) Andringar i foretagsstrukturen.

d) Intimare samarbete mellan bibehdllna intakta foretag.
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Betraffande  ¢) bedémde LTU med hansyn Uil foreliggande  bindningar
i det skandinaviska luftfartssamarbetet det inte vara realistiskt  att
samla trafiken i ett for &ndamalet bildat svenskt foretag. AV de
redovisade alternativen  borde framst d) prvas, sarskilt som riksdagen

beslutat att [jnjeflygs ~ Fokker-trafik skulle  fgriaggas il Arlanda.

| 1982 é&rs luftfartspolitiska proposition (prop ~ 1981/82:98) gick

regeringen p& utredningens linje.  Foredragande departementschef

betonade ~samarbetet mellan SAS och |jnjeflyg  efter den kommande
flyttningen til Arlanda och konstaterade att det fanns apledning att i
Sverige ~ liksom i Danmark och Norge ~ fran tid till annan se over ar-

betsfordelningen ~ liksom  aven intékts- och kostnadsférdelningen mel-

lan SAS och de nationella  flygfsretagen.

Riksdagens ~ beslut  fglide  propositionen, och  SAS  och |injeflyg
fortsatte  att dela py inrikestrafrken p& primarlinjenatet i oférandrade
former.

ENn ordning Med Linjeflyg som formellt  gejtagande | trafiken  pa |injen

Stockholm-Lule& © i verkligheten €N atgard O resultatutjamning

mellan  SAS och Linjeflyg ~ hade gajr sedan &r 1976 och blev bestden-

de. Den avskaffades &r 1986 och ersattes med andra resultatutjam-

ningséatgarder,

3.6 Inrikeskoncessionerna i 1988 ars trafikpolitiska beslut

Riksdagens trafikpolitiska ~ beslut — &r 1988 fslide | fraga OmM konces-

sionspolitiken regeringens  proposition (prop  1987/88:50). I denna

sammanfattar ~ kommunikationsministem de |uftfartspolitiska riktlinjer-

na fér den nationella trafiken pg fyljande Satt:

- Staten skall genom koncessionsgivningen aven  fortsattningsvis

ha ett ansvar for att starka och vidareutveckla en flygtrafikforsorj-
ning med tillfredsstallande nationell téckning.

Primérnatet  skall utgéra Stommen i den nationella flygtrafikforsorj-
ningen.

SAS och Linjeflyg AB skall aven fortsattningsvis @ en prioriterad
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stdllning i den nationella flygtrafikforsorjningen.

I huvudsak innebir 1988 &rs beslut att 1982 &rs politik fortfarande
giller. Uttalandet om primémiitet som stomme #r av intresse i sam-
band med koncessionsgivningen, eftersom primirnitet omdefiniera-
des. (Se avsnitt 3.2 ovan.)

Behandlingen av inrikesflyget skiljer sig pd visentliga punkter frin
den som propositionen ger den grinsoverskridande linjefarten. I
avsnittet 14.2 Luftfartspolitiska riktlinjer for den internationella trafi-
ken (sid 297 ff) sdgs sdlunda i den inledande sammanfattningen bl.a.
foljande:

"En friare konkurrens inom luftfarten dr onskvédrd. En sddan mdste
forenas med krav pd art verksamheten skall bedrivas pd lika villkor."

I motiveringen redovisas successiva forindringar i regler och principer
for det skandinaviska luftfartssamarbetet, nimligen okat tilltriide till
marknaden for andra dn SAS, liberaliserat regelsystem inom flygfrakt-
omrédet och chartertrafiken, borttagandet av behovsbedémning for in-
terskandinaviska sekundirlinjer och dverenskommelse om en utred-
ning om liberalisering av utrikes sekundirtrafik. Ett skandinaviskt
forhandlingsutspel gentemot USA och &verenskommelser inom EG
och European Civil Aviation Conference (ECAC) nimns ocksd som
tecken pd stegvis liberalisering inom den internationella luftfarten.

Grundtonen i avsnittet 14.3 Luftfartspolitiska riktlinjer for den
nationella trafiken dr en annan, mera inriktad p4 bibehillande av ett
reglerat system. Den sammanfattande inledningen betonar styrning
genom koncessionsgivningen och SAS' och Linjeflygs prioriterade
stillning. I bakgrundsteckningen poingteras att trafikfrigor som i hu-
vudsak berdr lokala och regionala intressen bor forliggas till kommun-
och linsnivd, medan den statliga trafikpolitiken koncentreras pi
nationella och internationella behov. Primirnitet utgor stommen i den
nationella flygtrafikforsorjningen. Det ligger inom statens ansvarsom-
rdde att genom en limplig infrastruktur ge forutsittningar for en
flygtrafik med tillfredsstillande nationell tickning. Det nuvarande
systemet borde dirfor behdllas och koncessionsgivningen inriktas mot




52

att starka och vidareutveckla primanrafiken. Med den prioriterade
stallningen  folier OCksd att priméarlinjeforetagen har ett ekonomiskt
ansvar for ett samlat nat med relativt enhetlig prissattning. En fortsatt
resultatutjamning mellan ~ SAS och  |injeflyg skulle  komma  att

behdvas.

Avslutningsvis erkdnns dock att férhdllandena inte i alla avseenden &r
konstanta ~och att alternativa  yggar Kan provas.  Hittills anvanda
metoder fOr resultatujamning ~ har sina begransningar.  Mojligheten att
fordela om pefintliga ~ koncessioner  bor  darfor hallas oppen. Jag Vil
inte heller som en mgjlig langsiktig Isning utesluta den tigigare
tanken pg bildandet av ett AB Svenskt |nrikesflyg (ABSI) i n&gon
form. Sidana gtgarder forutsatter emellertid — samforstnd  med gyriga
lander i det skandinaviska luftfartssamarbetet. - Parallellkoncessioner

och  ABSI-lgsningar kan vara yiktiga In strument aven fran andra
utgangspunkter. Med tanke p3 de diskussioner —som frin SAS sida fors
om samgdende | Olika former med utldndska polag bOr det finnas en
beredskap for att med olika atgarder behdlla ett nationellt inflytande

over inrikestrafiken.

Aven i fraga OM regionalflyget ~ konstaterar  gepartementschefen  att det
finns  behov av vissa fgrandringar. I den trafikpolitiska propositionen

(prop 1987/88:50 sid 304) anges foljande:

Sekundarflyget bor utgora ett vardefullt komplement till  trafiken p&
primamatet.

© Sekundarflyget bor utvecklas efter marknadens behov p& affars-
massiga grunder.

" Koncessionsgivningen skall inriktas pg att underlatta och stsdja

branschens egen omstrukturering.

Sekundarflygbolagen bér ges battre mgjigheter  fill 1angsiktig

planering.

Propositionen byggde pa den utredning OM sekundarflyget i sodra
Sverige (SLUSS 87), som luftfartsverket hade utfort p& regeringens
uppdrag.Verket hade instamt i den pedsmning som framforts  av
Svenska  kommunférbundet, Trafikflygforetagens riksférbund och

SAS, namligen att ett regionalflygnat | sOdra syerige @V ungefar den
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dittillsvarande omfattningen mera kostnadseffektivt kunde drivas av
betydligt firre foretag. Enligt det trafikpolitiska beslutet borde dock
staten inte styra trafikutbudet pa sekundirflygmarknaden, men konces-
sionsgivningen inriktas pd att underlitta en strukturrationalisering pa
branschens egna villkor.

3.7 Fraktflygets liberalisering

Ar 1987 genomfordes i skandinaviskt samarbete vissa fordndringar i
liberaliserande riktning av reglerna for fraktflyg i internationell fart.
Andringarna innebar att fraktcharter skulle kunna utféras fritt utan
geografiska begrinsningar eller begriinsningar i ritten att konsolidera
frakt. Vidare innebar de ett borttagande av begrinsningarna for frakt
pd passagerarcharterflyg och avseende kurirpostflyg. I den #ndrade
konkurrenssituationen som detta skulle innebira for det reguljira
fraktflyget beslot man att slopa kravet pd av myndigheterna godkinda
flyg- fraktpriser, i den utstriickning detta vore mdjligt med hinsyn till
gillande bilaterala luftfartsavtal. Ingen transportplikt skulle heller
aldggas reguljirbolagen.

I samband med dessa dtgirder pd det internationella omridet vidtogs
foljande dtgirder i svenskt inrikesflyg:

Kravet pd godkinnande av fraktpriser i linjefart slopades.

Inga regler for inrikes charterflyg har faststillts, men normalt tillimpas
reglerna for utrikes charterflygningar analogt, i den mén de ir till-
limpbara. Detta innebidr att tidigare spirregler for s.k. split charter,
avseende hogsta antal chartrare och minimivikt per séndning, upphort
att gilla.

Analogt hiirmed beslot regeringen efter en framstillning fran luftfarts-
verket att post- och tidningsflygningar efter tidtabell — som tidigare be-
traktats som luftfart i regelbunden trafik och diirmed fordrat regering-
ens tillstdnd — inte lingre skulle betraktas som reguljirflyg.

Principiellt innebar férindringarna en klar kurséndring i regleringspo-
litiken, bade internationellt och inrikes. Den praktiska betydelsen har
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antagligen varit begrinsad, &tminstone hittills. Nigon verklig utviirde-
ring av beslutets verkningar har énnu inte foretagits.
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4. INRIKESFLYGETS ROLL
I TRANSPORTVASENDET

4.1 Persontransportmarknaden i Sverige

Utvecklingen av persontransportmarknaden i Sverige dren 1970-1987
framgér av fig 4.1. Den snabba utvecklingen beror frimst pa privatbi-
lismen som hade en mycket jimn Skningstakt fram till mitten av
1970- talet. Efter en stagnation pa grund av energikrisen och den dir-
med foljande drivmedelsransoneringen i Sverige 4r 1974 6kade trans-
portarbetet dter fram till slutet av 1970-talet. D4 intriiffade &nyo en
stagnation i utvecklingen till f6ljd av ldgkonjunkturen och den andra
energikrisen. I mitten av 1980-talet brjade bilismen ater 6ka snabbt.

Fig. 4.1. Persontransporter perioden 1970 — 87
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Det totala inrikes transportarbetet har okat med over 50% sedan ir
1970 och uppgick &r 1987 till 105 miljarder personkilometer. Riknat i
mil per invdnare och &r har transportarbetet 6kat frin 800 mil &r 1970
till 1.250 mil &r 1987. Personbilens marknadsandel dr 75% och var
ungefir lika stor dr 1970 som &r 1987. Flygets andel har ¢kat snabbt,
men utgor dnnu bara 3% av det totala persontransportarbetet.

Av det totala transportarbetet utgdr ca 30% interregionala resor, det
vill séiga transporter pd avstdnd 6ver 10 mil. Medelreslingden for de
interregionala transporterna dr knappt 30 mil. Av transportarbetet
utfors 69% med bil och 31% med kollektiva firdmedel, dir flygets
andel nu nitt ungefir en tredjedel.

Utvecklingen av den interregionala kollektivtrafiken &ren 1970-87
redovisas i fig 4.2. Jirnvdgens persontransporter okade fram till &r
1980, men har ddrefter minskat nigot. Busstrafiken har i stort sett
varit oforindrad. Didremot har inrikesflyget okat kraftigt, sirskilt efter
ar 1977.

Fig. 4.2. Interregional kollektivtrafik perioden 1970 — 87
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Fardmedelsfordelningen for interregionala  resor varierar med resav-
standet. Variationema styrs ocks&d av ytbud, pris OCh kvalitet, ~service
M.M.  Egrdelningen & 1985 redovisas i fig 4.3. Helt nauligt Okar tag
och flyg sin marknadsandel ju langre avstandet ar, medan biltrafiken

minskar. Bussen har sin stérsta marknadsandel p& medelldnga
avstand.

AV fig 4.3 framgar att det forst ar p& avstdnd over 80 mil som flyget
har en stérre marknadsandel — an bilen. P& medelldnga  avstdnd  ar det
séledes bil - inte {gg. som &r den framsta konkurrenten il flyg. P&
avstdnd over 80 mil har flyget omkring halva marknaden. Bil och gqg

ar har yngefar lika stora konkurrenter till flyget.

Fig. 43 Interregionala resor.  Fardmedelsfordelning.
Fardmedelstordelning beroende pa avstdnd  (1985)
andel%

e w

100 - | \

mkk |

_k_

- \[fi

50-
/
/
- %
! \ E /
o " | | | | ! | | | |

o 10 ;0 160 Tavstgnidrizido
42 nrikesflygets hittillsvarande utveckling
Den kommersiella inrikes  luftfanen i Sverige domineras av den

reguljara passagerartrafiken. Passagerarbefordran i charter- och
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taxitrafik svarar for viktiga uppgifter och for ett avseviirt antal starter
och landningar och flugna kilometer, men andelen av transportarbetet
i passagerarkilometer dr relativt obetydlig. Inrikes flygfraktgods
befordras 6verviigande med de reguljira passagerarplanen, medan
postflyget under senare &r frimst kommit att bli en uppgift for av
posten inchartrade plan. De konkurrensinskrinkningar som bestims
av regelverket rorande tilltride till marknaden avser enbart reguljir-
flyget och prisregleringen endast passagerartariffer. I det foljande
behandlas dirfor endast inrikesflyg i form av linjefart med passagera-

re inom Sverige.

Det svenska inrikesflyget omsatte 4,1 miljarder kronor under ar 1988.
Som en jimforelse kan niimnas att den totala resemarknaden (in- och
utrikes) omsatte 21 miljarder, varav det reguljira utrikesflyget
svarade for 7 miljarder och researrangemang med charterflyg for 5
miljarder kronor.

Som framgdr av fig 4.2 har resandet med inrikesflyg 6kat kontinuer-
ligt under de senaste artiondena. Ar 1988 uppgick trafikarbetet till ca
3,3 miljarder personkilometer, vilket dr mer dn fem génger sd mycket
som i borjan av 1970-talet.

Miitt i passagerarantal kan inrikesflyget uppvisa en tillvéixt med ge-
nomsnittligt 10,6% per &r under perioden 1965 — 1988, eller frin
750 000 till niira 8 miljoner. Under ar 1989 var 6kningen av inrikes-
flyget inte lika snabb som under tidigare ir. Som framgdr av nedan-
stdende tabell 6kade didremot utrikesflyget kraftigt under &r 1989.

Tabell 4.1 Milj. passagerare pa svenska flygplatser

1988 1989 Okning
Inrikes linjefart 8,0 8,3 + 4%
Utrikes linjefart 5,0 57 +14%
Charter 2.9 2,8 -1%
Totalt 15,8 16,8 + 6%

Den snabba utvecklingen av flyget under 1980-talet beror frimst pa en




59

stigande efterfrigan pd tjinsteresor samt p& utbudsforbittringar och en
prisdifferentiering som okat antalet privatresor. De flesta flygplatser
som ingdr i SAS och Linjeflygs niit hade tillkommit fore eller under
1960-talet. Utbyggnaden av Arlanda och flyttningen av i stort sett all
inrikesflyg dit innebar tkade mojligheter till transferresor med olika
linjer. Ytterligare orter har ocksd inférlivats i inrikesflygets niit i och
med utbyggnaden av sekundiirlinjer frin 1970- talets mitt.

Den viktigaste forbittringen av utbudet har varit att turtiitheten tkat
och storre plan satts in. Antalet landningar i inrikesflyget var 39 000 ir
1965 och hade &r 1988 okat till nira 190 000, dvs. i genomsnitt med
7% per Ar.

4.3 Framtidsutblick

En allmiin uppfattning &r att de krafter som lett till ett 6kat resande och
en okad andel for flyget inom detta resande kommer att fortsiitta att
verka.

Samtidigt finns faktorer som verkar i dimpande riktning. Bland dessa
har under senare dr sirskild uppmiirksamhet égnats dtgiirder mot tran-
sporternas miljéeffekter.

Transportrddet har som ett underlag for transportmyndigheternas pla-
nering gjort prognoser for person- och godstransporternas utveckling
perioden 1985-2020 (TPR rapport 1989:5).

I transportridets prognosmodell har i basalternativet antagits att den
privata konsumtionen okar med 1,3% per &r samt att bide bil- och kol-
lektivtrafiksystemet utvecklas. I basalternativet forutsitts att nya jirn-
viigslinjer och snabbtigssystem byggs ut i enlighet med 4r 1988 irs
trafik politiska beslut. Vidare forutsiitts turtiitheten 6ka pé flygets be-
fintliga primérlinjer och nya direktlinjer 6ppnas mellan foljande orter:




Goteborg -Luled
-Umed
-Ostersund
-Sundsvall
-Jonkoping
- Malmo

Malmo -Luled

-Umed
-Orebro
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-Ronneby/Kalmar

Jonkoping -Karlstad

-Kalmar
Umed -Arvidsjaur

-Karlstad
Luled -Ostersund

Transportrddet har dven riknat pd dels ett alternativ dér tillvixten dr

ldgre (privat konsumtion +0,8% per dr) och dir buss- och spértrafiken

prioriteras framf6r bil och flyg, dels ett alternativ dir tillvixten &r

hdgre (privat konsumtion +1,9% per &r) och dir bil- och flygtrafiksys-

temet byggs ut, medan buss- och spdrtrafik forsdmras. I tabell 4.2

redovisas en prognos for basalternativet och de bdda alternativen BIL

resp. KOLL.

Tabell 4.2. Persontransportarbete dren 1987, 2000 och 2020

Miljarder
personkm 1987-  1987-
1987 2000 2020
BAS BAS BIL KOLL
Okning procent
Personbil 79,0 16 33 49 24
Lok o
reg koll 10,7 18 36 -31 40
Fjirrtdg 4,3 53 100 70 147
Flyg 29 65 134 141 131
Léngv
buss 0,7 25 49 20 50
GCM 4,9 0 0 -6 22
Ovrigt 2,7 20 30 30 30
TOTALT 105,3 19 38 42 35

Persontransportprognosen visar i basalternativet en forvintad tillvixt

ay det totala persontransportarbetet med 47% pé 35 &r, dvs. med 1,1%

per ar. For interregionala resor (6ver 10 mil) viintas 74% tillviixt.
Flygets andel vintas fortsitta att 6ka och dess transportarbete vixa
med 134%, eller med ndstan 2,5% per &r. Detta innebdr att andelen i
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kollektivtrafikresor 6ver 10 mil kar frin 39% till 50%.

For flygets del dr skillnaden mellan transportridets olika prognosalter-
nativ méttlig (131-141% fram till &r 2020). De variabler som forklarar
flygets dkning &r frimst okade inkomster och 6kat tjinsteresande. Ju
hogre inkomsten ir, desto viktigare blir restiden i forhillande till
reskostnaden. Hogre inkomster genererar ett storre bilinnehav.
Samtidigt innebir hogre inkomster en storre frihet i transportmedels-
valet. Till exempel kan familjer som har bil och diirmed stora fasta
kostnader for denna fa rd att ta tdg eller flyg. Man blir alltsi villig att
betala for en god service, t.ex. genom att vilja flyg for 1dngviiga resor.
Okningen av inrikesflyget blir dirfor snabb béde i ett kollektivtrafik-
och ett bilscenario.

Luftfartsverket gor fortlopande prognoser for passagerarantal och antal
landningar. De stricker sig emellertid inte éver en sd ling period som
transportridets persontransportprognos. Enligt huvudalternativet i
1989 drs prognos ayseende &r 2000 blir dkningen i passagerarantalet
87%, vilket svarar mot 5,4% per 4r. I detta fall skulle passagerarantalet
vid sekelskiftet uppga till 15 milj. Som minimialternativ anges 12,5
milj. (3,8% &rlig 6kning), vilket svarar mot transportridets prognos. A
andra sidan anges ocksd en maximisiffra om 19 milj. (7,4% &rlig
okning). Luftfartsverket tror alltsi pd en fortsatt snabb tillviixt, men
dndd (t.o.m. i maximialternativer) betydligt lingsammare #n under den
nirmast foregdende perioden.

Antalet landningar beriknas ¢ka i en klart ligre takt genom att
genomsnittligt storre flygplan kommer till anvindning. Mot huvudal-
ternativets passagerarokning om 5,4% per r svarar en okning av
antalet landningar i inrikes linjetrafik om 1,8%. Att ovissheten om
utvecklingen dr stor, dven p betydligt kortare sikt én transportridets,
forklarar luftfartsverket med att det finns sdvil faktorer som talar for
fortsatt stark tillvixt (prissinkningar genom konkurrens efter avregle-
ring, hdg ekonomisk tillviixttakt internationellt genom EG-integration)
som faktorer som paverkar flyget negativt (6kade miljorestriktioner,
konkurrens frin snabbtdg).

Transportrddet har dven riknat pd hur dels ett forbittrat utbud, dels
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lidgre biljettpriser pdverkar flygresandet. I nedanstdende tabell visas en
preliminir berikning av antalet flygresor ar 2000 om 1985 drs linjeniit
skulle bibehdllas resp. om det byggs ut i enlighet med det s.k.
basalternativet i prognosen. I det senare fallet redovisas dven be-
riknat antal resor om det relativa priset pd flygresor sinks med 10%.

Tabell 4.3 Antalet flygresor ar 2000

Privat Tjanste Summa
(milj.) (milj.) (milj.)
1985 drs linjer
bibehdlls 2,3 7 10,0
Basalternativet 2,4 8,0 10,4
Basalternativet,
men prissidnkning 10% 2T 8.4 11,1

Enligt transportrddets beridkningar skulle flygresandet vid en utbygg-
nad av linjenitet och dkad turtithet komma att 6ka med ca 1,1 milj. re-
sor, varayv storre delen avser tjinsteresor. Om priset sdnks beriknas
antalet resor ka med totalt ca 0,7 milj. jimfort med basalternativet for
Ar 2000. Hirvid ar det frimst privatresorna som okar, med ca 12%,
medan tjinsteresorna bara Skar med ca 5%.

Det tkade flygresandet beriiknas till storsta delen bero pd att flyget tar
trafik frin bilen. Detta giiller sérskilt privatresor, men i viss grad dven
tjiinsteresor. Av den totala okningen av antalet flygresor pd 0,7 milj.,
som beriiknas bli en foljd av att biljettpriset sinks med 10%, beriiknas
0,5 milj. tas fran bil och buss. Endast i mindre mén beriknas flyget ta
trafik frin jirnvigen.

En 6kad konkurrens inom flyget kan komma att 6ka utbudet av flyg-
forbindelser och leda till ligre biljettpriser. Transportridets berdkning-
ar visar att flygresandet till f6ljd av detta kommer att 6ka visentligt
jimfort med basprognosen. Olika faktorer kommer givetvis att pdver-
ka utvecklingen. Inte minst kan skiirpta miljokrav dimpa den
utveckling av flyget som prognosticerats.

Tidigare diskussioner om flygets miljoproblem gillde frimst buller-
storningar. Detta problem har dock avsevirt minskat genom att de
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stora flygplatserna lokaliserats utanfor titorterna och genom en
Overgdng till modernare och tystare plan. Diremot har flygets
luftféroreningar till foljd av den starka trafiktillviixten kommit att bli
ett storre problem. Inrikesflyget svarar visserligen bara for ca en
procent av utslippen av kviveoxider och fér mindre #n en halv
procent av utsliippen av koldioxid och kolviten i Sverige. De utgor
emellertid ett viixande miljéproblem och dtgirder miste vidtas for att
begrinsa flygets avgasutslipp. Detta kan ske genom hojda skatter pa
flygbrinsle, ndgot som dock torde f& en begrinsad effekt, eftersom
man di samtidigt dven torde komma héja skatten pa bensin och diesel.
Fordonstrafiken ger liknande luftfororeningsproblem som flyget.

Som framgédr av nedanstdende figur har moderna flygplan, t.ex. Saab
340, smd utslipp av kviveoxider per personkilometer. De ligger pa
ungefdr lika 1g nivd som personbilar med katalysator.

Fig 4.4 Kviveoxidutslipp for lingviga transporter

1,6
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Ett satt att minska |uftfororeningama ar sdledes att ga over il mjjs-
vénligare ~ och branslesnalare flygplanstyper. Detta arbete har redan
inletts. Bade |injeflygs nya Boeing-flygplan och McDonnell  pouglas
MD 80 & mindre  mjlgstorande an de Fokker F 28 som hittills
anvants. Motorerna i F 28 har dessutom modifierats, varvid ytslappen
av kvaveoxider minskat med 150, av kolvaten med 90% och av
koloxid med 75%. |jnjeflyg  har ocksa nyligen beslutat att pyta ut F 28

snabbare an man tidigare hade pjanerat.

P& vissa ortsrelationer, framst korta reseavstdnd mellan stora befolk-
ningskoncentrationer, ~ Kan investeringar | snabbtag 1 kombination  med
hojda  avgifter for flyget  innebéra, att  flyget forlorar  kunder till
iArnva P& det stora antalet ortsrelationer kommer det emellertid in-
jarnvagen.

te att vara ekonomiskt  mgjligt att investera i battre jarnvagsférbindel-
se, utan fyget kommer att vara tigsmassigt OCN kostnadsmassigt

overlagset.

SOM framgdr @ transportrddets  berakningar ~kommer  fyyget att totalt

sett 6ka aven i det fall att jsmyagstrariken byggs Ut med annu flera
snabbtag &n som finns  med i basaltemativet. Eftersom  tagtrafiken  pé
langa °ch medellanga avstdnd sannolikt  dven i framtiden p& de flesta
linjer kommer att drivas som ett monopolforetag det inte heller
sékert att effektiviteten inom SJ kommer att utvecklas lika bra som
inom fiyget Och att satsningen p& tag darmed kommer att sld jgenom |
lagre biljettpriser. Genom  flygets stora flexibilitet  och relativt  sett |5ga
kostnader for ythyggnad v infrastrukturen har flyget €N mycket Stark
utvecklingspotential. En utvecking @ flyget kan bidra il en battre
regional balans i landet. Med fyq 4r det redan i dag mojligt att pa en

dag resa mellan nastan vika orter som helst i Syverige Och hinna med

en forrattning.  Utvecklingen av inrikesflyget och gppnande & nya
tvarforbindelser kommer att oka flygets regionalpolitiska betydelse.
Fler direktforbindelser skulle svara mot ett onskemd om kortare
restider.  Ur  konkurrenssynpunkt ar det angelaget @it flygbolagen

upptrader SOM klara konkurrenter il SJ. Det blir da nodvandigt for SJ

att forbattra  effektiviteten. ENn uweckling av flyget Kan harigenom leda

till att &ven tagresendrerna  far lagre biljettpriser.
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En 6kad internationalisering, kanske med en mycket stark knytning till
EG-linderna, kan leda till att Stockholmsregionens geografiska lige
inte lingre dr lika formdnligt. Det skulle ge effekter sdvil pi det inter-
nationella flygnitet med koppling till Sverige som pd det inhemska.
Tjénsteresandet blir dn mer tidskiinsligt med stora krav pd snabbhet
under vig, i terminaler och marktransporter.

Tjinsteresandet till och frin Sverige kommer att expandera snabbt
med krav pa direktflyg till flera platser i Sverige och méjligheter till
dagsturer till Europas huvudorter. Aven hiir ir utvecklingen i EG och
andra linder av strategisk betydelse. Foér méinga foretag med stort
kontaktndt nationellt och internationellt ér det lokala utbudet av
snabba flygforbindelser en allt viktigare lokaliseringsfaktor. Trafiken
till och frin Europa kan woligtvis uppritthdllas frin betydligt fler
platser i Sverige dn idag.

Privatresandet med flyg tillviixer starkt dven inrikes. Det #r framfor
allt snabbhet och sikerhet som #r konkurrensfaktorer. Inte minst
kommer weekendresor i inhemska resepaket att bli vanliga.

Aven skirpta krav pA trafiksiikerheten kan komma att fi betydelse for
flygets framtida utveckling. Siikerheten i den reguljira flygtrafiken #r
idag mycket hog och det har under 1980-talet bara intriiffat tre
olyckor. Det gir inte att ange en olycksrisk beriiknad pd svensk
statistik, eftersom materialet #r si litet. P4 basis av internationell
olycksstatistik beriiknas risken i antalet dodade per 100 milj. passage-
rarkilometer vara 0,08. Detta innebir att det beriknade antalet dodsfall
1 Sverige dr i genomsnitt 2 per &r. Flyget ir viisentligt mycket siikrare
in bil och dven siikrare in tig.

Enligt ICAO-statistik var antalet dédade i flygolyckor exkl. krigshand-
lingar och sabotage per 100 milj. passagerarkilometer &ren 1986, 1987
och 1988: i linjefart 0,04, 0,06 resp 0,04 och i chartertrafik 0,09, 0,00
resp 0,07.

I medeltal for perioden 1982-86 gick det i linjefart i USA 7 miljarder
passagerarkilometer pd varje omkommen, medan motsvarande siffra i
hela virlden var 2 miljarder for linjefart och 1,3 miljarder for charter-
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trafik. Den svenska mdlsittningen for flygsidkerhetsarbetet dr att
standarden skall vara ligst i nivA med den som finns i dvriga vilut-
vecklade luftfartsnationer. Som jéimforelse kan ndmnas att inom
vigtrafiken i Sverige transportarbetet bara uppgick till ca 0,1 miljarder
passagerare per omkommen totalt. Fér SJ-passagerartrafik uppgick det
till 4 miljarder passagerarkilometer per omkommen passagerare, men
bara ca 0,2 miljarder om alla dodade riiknas med, dvs. dven fotgingare
och fordon som kolliderat med tdg. Flyg ir sdledes idag betydligt
sikrare @n bil. Det dr i Sverige ocksd siikrare iin tdg, i varje fall om alla
tdgdodade riknas med. Inom flyget har sikerheten succesivt forbittrats
och allt talar for att antalet flygolyckor per personkilometer dven i
framtiden kommer att minska. Skirpta sdkerhetskrav bor da leda till
att flyget tar trafik frin bil och tag.
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5. MARKNADENS NUVARANDE STRUKTUR
5.1 Linjenit och flygforetag

Det inrikes flyglinjenitets utformning framgir av kartor i detta
avsnitt. Nér det giller primérlinjerna har det varit pifallande stabilt
under en lang fo6ljd av 4r. I SAS' niit har endast direktlinjen Stock-
holm — Kiruna tillkommit under 1980-talet. Linjeflygs nét har byggts
upp stegvis, och var i sina huvuddrag firdigt i och med att manga
linjer med mellanlandningar ersattes med direktlinjer till Stockholm i
samband med dvergdngen frin propellerplan till jet omkring 4r 1980.

Sekundirlinjenitet dr yngre och har varit underkastat storre forin-
dringar, dven om somliga linjer varit trafikerade oavbrutet sedan sin
tillkomst. Minga linjer har tagits upp och sedan lagts ner, ibland for
att dter tas upp. De deltagande foretagen har ocksa varit underkastade
forandringar, som i jimforelse med den totala stabiliteten pa primiirl-
injesidan framstdr som snabba och genomgripande. Overtaganden
och sammanslagningar av foretag har ofta forekommit, och ofta
atfoljts av fordndringar i linjeniitet.

SAS

Konsortiet Scandinavian Airlines System bildades r 1950/51 under
medverkan av de skandinaviska regeringarna av AB Aerotransport
(ABA, 3/7), Det Danske Luftfartsselskab (DDL, 2/7) och Det Norske
Luftfartsselskap (DNL, 2/7). Agandeforhillandena sammanfattas i fig
5.1. SAS har sedan dess drivit de inrikeslinjer i Sverige for vilka
ABA har koncession, dvs. de #ldsta och volymmiissigt viktigaste
linjerna.SAS' andel av totala antalet inrikespassagerare har varit
ganska stabilt: mellan &ren 1965 och 1978 Ligst 39 och hogst 45%,
mellan dren 1979 och 1988 ligst 35 och hogst 39%.

Antalet passagerare per linje &r 1989 redovisas i tabell 5.1. Av SAS'
linjer dr Stockholm — Goteborg den klart mest frekventerade (ca 1,1
milj. passagerare 1988), foljd av Malmé (0,9) och Luled (0,8).
Kirunatrafiken &r avsevirt mindre (sammanlagt 0,2 milj. passagerare
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ar 1989 pa Stockholm-Kiruna och Luled-Kiruna).

Fig. 5.1. Agareforhillanden bland SAS-gruppens flygforetag

Svenska SILA Danska Privata Norska Privata
staten staten intressen staten intressen
50% 50% 50% 50% 50% 50%
A N7 N
DNL
2/7

Scanair

50% SAS SAS Commuter
konsortiet konsortiet konsortiet
5iO% \
SAS dotter- Linjeflyg SAS ovriga
bolag intressebolag
75%

|

Swedair
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Tabell 5.1.

Antal passagerare per linje 4r1989. (Linjer med 6ver 10 000 pas-
sa-gerare. Preliminira uppgifter enligt luftfartsverkets trafiksta-
tistik, tusental.)

1. Arlanda — Landvetter 1149

2. Arlanda — Malmo 855

3. Arlanda - Luled 765

4. Arlanda — Umed 564

5. Arlanda — Sundsvall 457

6. Arlanda — Visby 409

7. Arlanda — Angelholm 406

8. Arlanda — Ostersund 390

9. Arlanda — Skellefted 297
10. Arlanda — Karlstad 290
11. Arlanda — Jonkdping 279
12. Arlanda — Kalmar 216
13. Arlanda — Vixjo 215
14. Arlanda — Borlinge 205
15. Arlanda — Ronneby 192
16. Arlanda — Halmstad 190
17. Arlanda — Kristianstad 186
18. Arlanda — Ornskoldsvik 174
19. Arlanda — Trollhittan 146
20. Arlanda - Kiruna 112
21. Arlanda — Kramfors 95
22. Kiruna —Luled 86
23. Luled — Ume4 61
24. Arlanda — Linkoping 56
25. Arlanda — Orebro 44
26. Sundsvall — Umed 43
27. Arlanda — Mora 40
28. Arlanda — Norrkoping 38
29. Norrkdping — Visby 34
30. Arlanda — S6derhamn/Hudiksvall 30
31. Arlanda - Givle 26
32. Gillivare — Umed 25
33. Arlanda - Lidkoping 20
34. Arlanda - Skovde 20
35. Gillivare — Luled 19
36. Vilhelmina/Lycksele — Ume4 16
37. Gillivare — Skellefted 15
38. Luled — Sundsvall 15
39. Landvetter — Visterds 14
40. Umed - Ostersund 14
41. Sundsvall — Ostersund 13
42. Arlanda — Hultsfred 10
43. Skellefted — Sundsvall 10
44. Kalmar - Visby 10
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De anviinda flygplanstyperna dr olika versioner av McDonnell
Douglas DC9/MDB80 for 75-156 passagerare. P4 enstaka turer pé
Goteborgs- och Malmolinjerna anvinds DCI0 (265 passagerare),
medan linjen Luled — Kiruna flygs med Saab 340 (34 passagerare)
inhyrda med besittning frdn Swedair. For att nd en god anpassning
mellan utbud och efterfrigan byter SAS pa vissa turer kapacitet med
Linjeflyg.

Linjeflyg

Linjeflyg AB har verkat sedan r 1957, da det 6vertog tidnings- och
passagerarbefordran frdn Airtaco AB. Bildandet av Linjeflyg hade sin
grund i att en avveckling av det inrikes linjenitet befarades under
borjan av 1950-talet till foljd av att flera av SAS' linjer inte hade
infriat férhoppningarna. SAS avldmnade &r 1955 en plan till kommu-
nikationsministern for utvecklingen av reguljirflyget inom Sverige.
Enligt denna mdste trafikbehoven pd andra relationer &n de fyra
stamlinjerna (frén Stockholm till Luled, Géteborg, Visby och Malmd)
tillgodoses med annan flygmateriel 4n den som anvindes pé stamlin-
jerna. Det ansdgs lampligt att denna "sekundir trafik" samordnades
med SAS' inrikesflyg, och SAS erbjod sig att skapa en sirskild
organisation for den. Resultatet blev bildandet av Linjeflyg, dgt till
hiilften av SAS' och till hiilften av vissa tidningsforetag. (Tidnings-
intressenternas aktier dvertogs ir 1964 av ABA, som diirmed direkt
eller indirekt figer 5/7 av Linjeflyg.) Det nya bolaget fick koncession
for trafik pd ett antal linjer, diribland de av SAS dittills trafikerade
Stockholm — Visby och Visby — Norrkoping.

Andringar och tilligg har frén tid till annan gjorts i Linjeflygs linje-
forteckning. P4 vissa linjer med for litet trafikunderlag for att motive-
ra insittande av Linjeflygs tunga flygplan eller dir flygplatsens kapa-
citet dr otillricklig anviinds inchartrade mindre flygplan frin Swedair.
Linjeflygs nuvarande linjenit visas pd kartan i fig. 5.2.
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Fig. 5.2. Inrikes primarlinjer april 1990
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De storsta passagerarmangdema befordras pé& de viktigaste Norrlands-
linjerna (&r 1989 over 0,6 mjjj. til och fdn  Umed, ca 0,5 milj.
Sundsvall och 0,4 milj. Ostersund). Storst i sédra gyerige &' linjerna
pd Visby 0ch Angelholm (0,4 mil). SM& mangder redovisas for de

lokala |injera inom Norrland  dér trafiken utférs av Swedair. Av de

bagge Linjeflyg/Swedairlinjema till  Stockholm  yppnadde den frén
Kramfors inte 0,1 mijj. &r 1989, medan den fran Trollhattan klart
dversteg denna  grans.  Borlangelinjen erfor en snabb ggping  nar

Linjeflygs egna plan ersatte Saab 340, och en liknande utveckling

forefaller sannolik  om  Fyrstads  flygplatsplaner forverkligas och

Trollhattans  flygplats ~ ersatts med en som kan ta emot storre pjgn,

Swedair

Swedair  AB bildades & 1975 genom €n fusion mellan det gtatiiga
Crownair ~ AB och det enskilt zgda Svensk Flygtianst AB och zgdes
fram till & 1989 till 50% av staten och till 25% vardera av ABA och

Linjeflyg. Linjeflyg ~ férvarvade &r 1989 statens andel, och Swedair &r

numera ett gotterpolag  till detta pojag.

Swedair har bedrivit en mycket mangskiftande ~ Vverksamhet inom  fyg.

sektorn, sjalvt eller genom dotterbolag. Den har omfattat  fiygoperativ

verksamhet med saval linjetrafik, ~ framfor allt for |ipjeflygs ~ och SAS

rakning Men ocksd i egen regi, taxiflyy, malflygning ~ samt drift av

flygplatser och forsvarets  ropotforssksplats, verkstadsrorelse och
agenturverksamhet. Under de senaste é&ren har flera rgrelsegrenar
avvecklats och en koncentration genomférts pa trafikflyg och
flygplatsdrift.

Flygningarna for  Linjeflygs rakning har  |snge  utgjort den
dominerande  delen av Swedairs linjefartsaktiviteter. Flera egna linjer,

bl. a. till Vasterds och Orebro, lades ner under 1980-talet tills endast

Orebro  ~ Kgpenhamn ~ &terstod. Under &r 1988 fick pojaget illstdnd
aven for Trollhdttan = kgpenhamn, Karlstad ~ Kgpenhamn samt Vas-
terds — Tammerfors och Stockholm - Tammerfors. Av dessa lades

Trollhattelinjen ner efter en kort tids fiygning. Karlstadslinjens  till-
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stédnd har aterkallats pd Swedairs begiiran och Tammerforslinjerna har
dnnu inte borjat trafikeras. En ny inrikeslinje har tillkommit under &r
1989, Skévde — Arlanda.

Ovriga regionalflygforetag

Linjenitet &r 1989 och deltagande foretag framgdr av kartan i fig 5.3.
Sekundirlinjerna viixte frin bérjan fram spontant, men forutsittning-
arna for 16nsam och uthdllig drift har ofta visat sig saknas. Frin pri-
mirlinjeforetagens sida betraktades de ursprungligen med misstro,
och man befarade avledning frin de egna linjerna. S& smaningom har
attityden éndrats och samarbete i olika former etablerats med flertalet
regionalflygforetag inom vad som betecknas som Inrikesflyget.
Genom samarbete SAS/Linjeflyg-regionalflyg-buss/taxi har flyg
transportsystemet under 1980-talet blivit rikstickande pd ett helt
annat siitt @n tidigare. Under samma tid har regionalflyget varit den
mest expanderande delen av ett snabbt viixande inrikesflyg. En
overgdng till gradvis storre flygplanstyper har bdde mdjliggjorts av
och sedan ytterligare stimulerat 6kningen av passagerarantalet.

Under 4ren 1987-89 har ocksd branschstrukturen undergétt betydande
fordndringar. Forutom Swedairs redan nimnda avskiljande av flera
andra verksamhetsgrenar kan nimnas tva kapitalstarka intressenters
intriide och sammanslagning av foretag. Salénia AB vertog verksam-
heten frin AMA-Flyg/Norving i konkurs och bildade Salair AB, som
ockséd sedermera Overtog Skyways of Scandinavia. Flera av de linjer
som dessa foretag flugit har man senare 6vergivit, dd de inte bedomts
birkraftiga vid trafik med Saab 340. Rederi AB Gotland vertog forst
ett mindre bruksflygforetag Avia, som direfter tog &ver verk-
samheten frin Syd-Aero och frin Golden Air Commuter, i sin tur
resultatet av en sammanliggning av Golden Air och Orebro Air
Commuter. Aven Avia har sedermera lagt ner nigra av de silunda
forvirvade linjerna, men ocksd tagit upp nya. Flera andra av de
verksamma fOretagen har visat en storre stabilitet Gver &ren nir det
giller linjeniitet, men ocksd bland dem har dgarskiften forekommit.
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Fig. 5.3. Inrikes sekundirlinjer april 1990
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En viktig friga for regionalflygets ekonomiska forutsittningar 4r ut-
vecklingen av den internationella trafiken. S&dan har férekommit i
mindre omfattning sedan linge. Naturligen har den mest varit med
Danmark, Finland och Norge och till stor del drivits av bolag frin
dessa linder. Med Overgéng till storre plan Okar mojligheten till
utomnordisk trafik, men denna har inte kommit att betyda nigot &nnu.
Foréindringar i liberaliserande riktning av skandinavisk och &vrig
europeisk luftfartspolitik kan komma att f& stor betydelse i detta
hinseende.

Charterflygforetagen

Charterflyget med passagerare domineras helt av utrikes séllskapsre-
seflygningar. Under rekorddret 1988 flog totalt 1,4 milj. charter-
passagerare frin svenska flygplatser till utlindska destinationer.
Inrikes chartertrafik (90 000 reseniirer &r 1989) ir jimforelsevis obe-
tydlig, och det finns dirfor ingen anledning att hir néirmare g in pi
charterflygverksamheten. Eftersom det finns svenska flygféretag som
idag huvudsakligen verkar pd chartermarknaden, men som kan tiinkas
gd in i linjetrafik om tillfille ges, kommer dessa dock att nigot
beroras.

SAS systerkonsortium Scanair dr ett stort charterflygféretag. Av alla
passagerare som 4ar 1989 flog frdn Sverige med siillskapsresecharter
svarade Scanair for nidstan hilften. Emellertid lir det inte komma att
upptrida som konkurrent med SAS inrikes. Linjeflyg bedriver en viss
charterverksamhet som komplettering under perioder med 1ag beligg-
ning i linjetrafiken. Utldndska flygforetag (frimst danska och norska
samt — i 0kande omfattning — foretag i destinationslinderna) svarar
dessutom for en stor del av charterflyget, &r 1989 for drygt en fjirde-
del.

Transwede AB

Foretaget grundades &r 1985 och bérjade verksamheten med gamla
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plan @ typ Super Caravelle. Fgretaget ags MU till 52% direkt eller
indirekt av Stockholm  gajtsjsn  AB. Ovriga agare &r Reso (direkt eller
indirekt  3296), foretagets grundare Thomas Johansson (12%) och det
danska charterforetaget ~ Sterling  Airways  (3%). Transwedc  har vuxit
snabbt och fiygplansflottan har modemiserats; ~ den omfattade i pgrjan
av & 1990 fyrz McDonnell Douglas MD83, tv& MD87 och tva&
Boeing 737-300. Det har snabbt blivit det nast storsta fiygforetaget

fér charterresor  fr&n gyerige. Med bortdt en figrdedel av Saliskapsre-

sepassageramna  &r 1989 hade det nastan natt halften av Scanairs niv.

Ovriga charterflygforetag

Hosten 1989 fanns det 16 fiygfsretag pa listan oOver foretag Med
tillstdnd ~ for luftfart i icke regelbunden trafik med tynga fiygplan,

dvs. det som i gagligt tal kallas charter. Av dessa hade Atta ocksa
tillstand til regelbunden trafik. Resterande & antingen i stor
utstrackning  sysselsatta | frakt-  och postflyg ~ eller narmast att betrakta
SOM passagerarflygféretag som anvander s& stora plan att de hamnari
kategorin  flygning O eget Pruk (own-use chartery i stallet for i

taxiflyget  (latta flygplan Med hogst 10 passagerare).

5.2 Inrikesflygets samarbetsmodell

Den fsregdende  beskrivningen ~ Kan kompletteras Med en skiidring  av
det samarbete som SAS, Linjeflyg Och de med dem samarbetande re-
gionalflygforetagen utvecklat.  Foliande  framstallning grundas  pa

flygfortagens uppgifter, ~ framfor allt sddana som Linjeflyg anvander

for  information och reklam.  ytgangspunkten for samarbetet &r att
inrikesflygets uppgift ar att forse hela svenska folket med effektiva
flygtransporter. Med landets stora ytstrackning,  avlanga form och
ojamnt fordelade  pefolkning  har linjenatet  hittills i huvudsak varit ett
nav-ekersystem, dar navet &r Arlanda, flyplatsen for den storsta be-

folkningskoncentrationen och landets ekonomiska centrum.  Detta

kompletteras ~ Med separata matarlinjer, ~ framst inom Norrland  (se fig



77

5.4).

Fig. 5.4. Linjeflygs nit inom Norrland 1988
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Med ett fyrtiotal flygplatser ticker inrikesflygets nit landet riitt vil,
men alla har @ndd inte ndrmaste flygplats i sin omedelbara nirhet.
Avstdndet till flygplatsen blir dock av mindre betydelse dd man har
tillgdng till en smidigt fungerande marktransportorganisation for
resan till och frin flyplatsen. "Flygbussen" dr p4 mdinga orter den
enklaste och billigaste formen for resor mellan flygplatsen och dess
huvudort. Bussresan fordrar ingen forbestillning, men den kan betalas
i samband med flygbiljetten. "Flygtaxi" bokas och betalas vid
biljettbestillningen och innebidr samdkning till fasta priser mellan
flygplatsen och orter i dess omland, sammanlagt 6ver 2000. "Flygbil"
ar hyrbilar som bokas och betalas till fasta priser vid bokning av flyg-
resan.

For affirsresekunder underliittas bokningen genom ett sjilvboknings-
system, dir foretag med stort resande dr anknutna till en resebyrés
dator. Bokningen kan anviindas sdvil i samband med forkopta biljet-
ter som for biljettutstillning genom resebyrdn eller genom biljettau-
tomat pa Arlanda flygplats.

Det stora antalet dagliga turer mellan Arlanda och &vriga flygplatser
ger ocksd de resenirer for vilka Arlanda endast dr en bytespunkt stor
valfrihet i friga om restidens forliggning.

Flyget har pd ganska kort tid eréyrat en betydande del av marknaden
for ldnga inrikes resor. Korta restider, inte bara i luften utan frin dorr
till dorr, dr en viisentlig del av forklaringen hiirtill. Flygforetagen har
haft som mdl att gora det mojligt att genomféra en normal arbetsdag
var som helst i Sverige och vara hemma igen till kvillen. Detta
innebir for alla personliga fordelar. For tjiénsteresenirer och deras
uppdragsgivare innebdr det dessutom att betald arbetstid kan anviin-
das till produktivt arbete i stillet for resande. I manga fall bortfaller 6-
vernattningskostnader och traktamenten.

Framfor allt det prisdifferentieringssystem som utvecklats sedan
slutet av 1970-talet har bidragit till att flyget prismissigt kan vara en
stark konkurrent till tdg och bil dven fér vissa privatresor.
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Fig 5.5 Sveriges kommunikationer
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Fig 5.6 Exempel pa forbindelser fran Karlstad
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Givetvis dr det angeliget for flygbolagen att tjiinsteresenirernas
betalningsvillighet resulterar i att de koper normalprisbiljetter. I det
under 1980-talet tillimpade systemet har detta uppndtts genom att alla
resendrer kunnat vilja mellan tre slags biljetter: normalpris for "svarta
avgingar" pd de for tjinsteresor mest efterfrigade tiderna, 13gpris
(70%) for enkelresor pd "roda avglngar" under Ovriga tider och
minipris (50%) for tur- och returresor pd "roda avgdngar” med krav
pd viss tids bortovaro. Systemet kompletteras med vissa rabatter och
lagpriser for barn och medféljande familjemedlemmar, for pensioni-
rer som reser efter klockan 9 och fér ungdomar upp till 26 &r med
obokade biljetter (stand-by). Ar 1989 infordes dessutom mikropris, ett
extra lagt tur- och returpris med krav p& bokning och betalning minst
tvd veckor fore avresan och minst en natts bortovaro.Mikroprisplat-
ser finns i begrénsat antal pd "grona avgéngar".

Fordelningen av Linjeflygs passagerare och passagerarintiikter enligt
hittillsvarande system illustreras av foljande tabell, avseende 4r 1986.

Tabell 5.2 Biljettypsfordelning 4r1986 Linjeflyg

Biljettyp Passagerare % Intiikter %

Normalpris 48,3 70,0

Légpris 9,7 9,7

Minipris,

fullbet 13,9 1159

Minipris,

medf vuxna 7,0 1,5

Minipris,

medf barn 55 1,0

Pensionir 43 1,9

Ungdom 113 4.0
100,0 100,0

Viéren 1990 introduceras ett nytt prissystem. Man gér nu vidare pi
den viig som antriiddes genom inférande av mikropriser, nimligen att
pd samma avgdngar ha platser tillhdrande olika "bokningsklasser",
svarande mot de olika pristyperna. Linjeflyg och SAS anser att detta
kommer att fa positiva effekter for reseniirerna:

- Resenirer som vill resa till rabatterat pris kommer att fa fler
avgdngar att vilja pa.
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- Tjdnsteresendrer sikerstills platser pd alla avgéngar.

- Ensamékande barn fir rabatt i alla priskategorier (ej pensionérs-
och ungdomspris).

Dessa #ndringar av prisdifferentieringssystemet syftar enligt bolagen
till att minska de negativa effekterna av vissa nya eller okande
pifrestningar pd inrikesflyget: bristande bankapacitet (Arlanda), 6kad
konkurrens frin andra transportmedel (snabbtdg), miljdavgifter,
Okade avgifter frin luftfartsverket utdver inflationen samt inforande
av mervirdeskatt pa resor.

Ansokan om att f4 infora det nya systemet innefattade ingen hojning
av hittillsvarande priser for de olika biljettkategorierna.

Inrikesflyget erbjuder siledes idag snabba transporter i hela landet,
relativt 13ga priser och ett utvecklat transportsystem. De tidsbe-
sparingar som flyget erbjuder bestdms inte av tidtabellerna utan av de
verkliga ankomsttiderna. Flygets punktlighet dr normalt god.

Till bilden av inrikesflygets prestationer hor ocksd den goda flygsi-
kerheten.

5.3 Flygplatser m.m.

Det flygplatsnit som betjidnar det svenska inrikesflyget domineras av
de statliga flygplatserna. Luftfartsverket forvaltar och driver 14 av
dessa, samt dessutom civila flygstationer pd fem av flygvapnets flot-
tiljflygplatser (Luled, Ostersund, Halmstad, Angelholm och
Ronneby). I inrikes reguljiirflyg hade den storsta, Arlanda, 7,91 milj.
passagerare ir 1989 (av totalt 14,08 milj.). Den minsta forutom
Bromma med 11 000 passagerare var Norrkoping med 73 000 (av
totalt 166 000 inkl. utrikestrafik och charter). Av totalt 8,31 milj.
passagerare reste 7,69 milj. eller ndra 93% frin de av luftfartsverket
administrerade flygplatserna.

Resterande 620 000 passagerare (7%) fordelade sig samma 4r pd 23
flygplatser, varav 13 tillhérde kommun eller kommunalt bolag, nio
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drevs kommunalt pd av flygvapnet #gd flygplats och en var i enskild
dgo (Linkoping-Saab). Flygvapnets medverkan i driften av de militiir-
kommunala flygplatserna varierar, men dr genomgdende mindre om-
fattande én pd de flottiljflygplatser dir luftfartsverket har flygstatio-
ner.

Passagerarvolymerna pd de storsta kommunala flygplatserna ir storre
dn pé luftfartsverkets minsta. Vixjo och Borlinge med 214 000 resp.
204 000 var 4r 1989 de storsta. Flera sma flygplatser hade linjetrafik
endast under en del av dret. Minst bland de 6vriga var Karlskoga och
Sveg med 5 000 ankommande och avresande inrikespassagerare
vardera.

Konkurrenssituationen pd flygtransportmarknaden bestims inte bara
av lagstiftning och praxis for koncessionsgivningen och flygforeta-
gens inbordes relationer. Flygforetagen upptrider ocksd som kopare
av varor och tjdnster. Hir intar flygplatsernas start- och landnings-
tjdnst och passagerartjinst samt flygtrafikledningens en-routetjinster
en sirstillning, eftersom de #r helt nddviindiga och i huvudsak
levereras av luftfartsverket och i ovrigt av andra flygplatshillare.
Vissa tjinster pd flygplatserna kan flygforetag sjdlva svara for eller
kopa av andra idn flygplatshillaren, men i praktiken #r antalet
leverantorer pd varje flygplats av praktiska skl begrinsat till en eller
tva.

Flygforetagens relationer med sina kunder inskrinker sig inte till bil-
jettforsiljning till resenirerna. En stor del av forsiljningen sker via
resebyrder, vilkas relationer med flygféretagen ir avtalsmissigt strikt
reglerade. Den tidigare beskrivna utvecklingen mot forsiljning av
resor frén dorr till dorr, inklusive marktransporter, hyrbilsformedling,
hotellreservationer etc. innebir att ytterligare parter kan komma att
ingd i marknadsmissiga relationer dir forutsitiningar for en fri kon-
kurrens inte foreligger.

En striivan att infora ett storre mtt av konkurrens pa persontransport-
marknaden kan aktualisera problem ocksd inom denna vidare krets av
képare och siljare. Det giller i hog grad kapacitetsfrigor. Om det ba-
ra finns en leverantér av en tjinst och dennes kapacitet ir fullt
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utnyttfad ~ kommer nya kunder i en svar situation. Det gyjler OCks
prisfragor, ~ t€X. flygféretags ~ méjlighet 3t genom bruttoprisséattning
hindra resebyrger att konkurrera  genom att lata en del av provisionen

g4 vidare till resenaren.

Av alla redan observerade och teoretiskt ténkbara problemomraden

redovisas i det fgljande nagra, Som kommittén  vill ggpq till foremal
for séarskilda gvervaganden, namligen fordelningen @V start- och land-
ningstider ~ (slots), flygplatstjanster, forsalining @V biljetter Samt data-

bokningssystem ~ Och andra yringtjanster.

5.3.1 Slots
Trangselproblem | flygtrafiken k&N uppkomma  béde i lufrummet  och
p& flygplatserna. Beror de p3 tillfalliga orsaker far de motas med i

varje sarskilt fall beslutade atgarder, och de resulterande férseningar-
na far accepteras. Beror de daremot pg bristande Kapacitet pa langre
skt foérsoker man minimera  glzgenheterna genom faststallande av oli-

ka trafikreglerande atgarder.

Vid  trangsel i luftrummet, n&got SOm sarskilt kan vara aktuellt —over
Vasteuropa Och pa leder till de stora semesteromradena kring Medel-
havet under sommarménaderna, tillimpas ©N flsdesreglering. ~ Darvid
tildelas  flygningar ~ Vissa kona tigsperioder, ~ slots, under vika de
skall passera in i och ut ur definierade delar av luftrummet.  Tilldel-

ningen Sker av fiygtrafikledningsorganen, vanligen pa €N dag-till-dag

basis. Den eventuella konkurrensproblematik som kan jiggg |

tilldelningen av detta glags slots behandlas inte i kommitténs  Sverva-

ganden.

Nar trafiken vid en véxer sa att antalet rorelser (starter *+
flygplats (

i under avsevard  tid 2 det maximivarde som
landningar) uppnar
flygplatsen ~ kan hantera férséker man gptimera  kapacitetsutnyttjandet
genom €n motsvarande  tjlidelning @V slots, dvs. vissa if(-jn,-ag angivna
start- och |andningstider.  D€ssa fastlaggs fOF langre tidsperioder, ~ SOM
bestdéms av de mellan flygholagen ~ Overenskomna  sommar- och vinter-

tidtabellsperiodema. | tabell 5.2 redovisas slot-férdelning pa Arlanda
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under en vecka sommaren 1990.

Initiativet till inforande av slot-tilldelningssystem har, &tminstone i
Europa, kommit frin de flygbolag som driver internationell trafik. I
Sverige dr Arlanda den enda TATA-koordinerade flygplatsen. (IATA
= International Air Transport Association, flygbolagens internationel-
la organisation.) P4 en sddan flygplats fungerar en tidtabellskoordina-
tor, som ser till att flygbolagens tidtabellsliggning koordineras si att
antalet rrelser per tidsenhet hdller sig under det kapacitetstak som
flygplatsen anger. P4 Arlanda ut$vas koordinationsfunktionen av SAS
enligt ett avtal med luftfartsverket. Sedan januari 1989 kriivs for
flygning till eller frin Arlanda en godkiind ankomst- eller avgingstid.
For reguljirtrafiken, seriecharter och seriemissigt affirsflyg sker
tilldelningen av slots automatiskt genom flygplatsens godkinnande av
tidtabellen.

Tabell 5.3 Slots pd Arlanda under hogtrafiktid (peak) och hela
dygnet mindag till fredag, enligt sommarprogrammet 1990

Peak Dygn Peak
Flygbolag antal antal %
SAS inrikes 209 492 425
Linjeflyg + Swedair 675 1502 44.9
Regionalbolagen totalt 258 540 478
ddrav  Airborne 15 29 51,7
Air Hudik 18 48 37,5
Avia 80 176 45,4
Golden Air 26 58 448
Holmstroms Flyg 34 45 73555
Nyge Aero 30 58 51,7
Salair 55 126 43,6
SAS utrikes 266 503 52,9
Ovriga utrikes 22 609 36.3
SUMMA 1629 3 646 447
Peak-tider
Mindag 06.40-10.00 16.55-18.00 23.00-23.30
Tisdag 06.40-10.00 16.55-18.00 20.50-21.50
23.00-23.30
Onsdag 06.40-10.00 17.30-18.50 23.00-23.30
Torsdag 06.50-09.55 17.15-18.50 20.55-21.55
23.00-23.30

Fredag 08.25-09.25 14.00-21.00 23.00-23.30
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Teoretiskt  skulle luftfartsverket séledes kunna besluta om en annan
slot-fordelning an vad flygforetagen kommit  6verens om, men hittills
har man gdrig gjort detta. For all annan flygning ~ skall ansokan om

slot gpras senast tre timmar fore beraknad ankomst- eller aygangstid.

Den tidtabellskoordinering som & en forutsatining  fOr tilldelning  &v
slots ar en komplicerad och tidsédande  process. En stor del av

flygningama  til och fran t. ex. Arlanda kommer fran eller gar il

andra  fiygplatser ~ Med  kapacitetsproblem och ofta petydiigt ~ storre
traflkmangder.  Yitterligare  svarigheter Kan jigga | att vissa turer skall
mellanlanda p& en koordinerad flygplats, ~ dar slots méste finnas
tilgangliga  b&de f8r jandning och ~ efter ett jagom Iangt markuppe-
hall - for start. Det ar alltsd Klart att gjot-tilldelningen inte kan gsras

av varje flygplats for sig, utan maste ske inom ramen for ett interna-

tionellt ~ samarbete i intim kontakt med fiygbolagens tidtabellslagg-
ning.

I praktiken ar tidtabellskoordinatorerna vid  europeiska  flygplatser
bundna av de rggler SOM |ATA-bolagen Overenskommit for fordel-

ningen av slots. Flygplatsen  sjélv kan inte gora mycket utbver att be-

stamma det maximiantal rorelser  som flygtrafikledningsorgan, ban-
system mM.m. tilliter. P& Arlanda &r detta for narvarande hagst 60 per
timme och 114 per tvatimmarsperiod. Den senare siffran beréknar
man p3 befintligt  bansystem kunna pgja till hogst 118 med nuvarande
separation av 3 nautiska mil. Frén flygplatsens ~ Sida strdvar man efter
att forbattra  jnsynen | koordinationsprocessen och onskar battre mgj-
ligheter @t reagera MOt foretag SOM upprepade génger ékar ut for

forseningar  SOM ger ytterligare  belastning  Under hagtrafiktid.
9 [¢] 9

Inférandet  av got-tilldelning ~ Kan givetvis Vara en ngdvandig  A&tgard
for att trafiken p3 en fygplats Skall fungera s bra som mojligt ~ trots
kapacitetsbristen ~ OCh trots beroendet av andra flygplatser ~Med liknan-
de problem.  Samtidigt kan det innebdra sarskilda svarigheter fOr ny-

tilkommande trafikutdvare.

Den primara  svérigheten 8" givetvis  kapacitetsbristen. Skall en py

operator komma in under hogtrafiktid maste n&gon anhan gisppa till

av sina gygangs- Och ankomsttider. Skulle en stat eller en individuell
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flygplats ha egna 6nskemdl om hur en sidan omfordelning skall
kunna framtvingas, t. ex. for att gynna konkurrensen, kan dessa
komma i konflikt med de av IATA uppstillda reglerna. Dessa har
kommit till i ett bilateralt reglerat internationellt system, dominerat av
de stora nationella bolagen ("flag carriers"), och avspeglar i mycket
deras intressen. Dels skall det inhemska bolag som fungerar som
koordinator forhindras att tilldela sig sjidlv fordelar pd de utlindska
bolagens bekostnad, dels skall befintliga bolag inte kunna tvingas bort
fran attraktiva tider av nykomlingar.

Reglerna innefattar dirfor de s. k. grandfather rights eller "historiska
slottider": ett foretag som i vintertidtabellen ett &r har en avgéng kl.
08.00 och regelmissigt utnyttjar denna fir behdlla den i nista &rs
vintertidtabell om det s onskar. Detta gor systemet stelt och miss-
gynnar nykomlingar, dven om ndgra slots alltid blir lediga for att in-
nehavarna av en eller annan anledning inte anser sig behdva dem
lingre. Denna stelhet kan innebira att slots kommer att utnyttjas pa
ett sitt som dr orationellt ndr det giller att utnyttja den knappa
kapaciteten.

5.3.2 Flygplatstjanster

SAS eller Linjeflyg pa vissa flygplatser, luftfartsverket p4 andra
svarar normalt for all incheckning, bagagehantering m.m. -
"handling" — pd resp. flygplats. Endast pA Arlanda har andra bolag
hand om incheckning m.m.

Frigan om konkurrens inom detta omrdde har nyligen provats.
Sterling Airways klagade hos NO p4 att luftfartsverket viigrade l4ta
bolaget utféra sk. passagerarhandling & Pan Am pi Arlanda. Luft-
fartsverket hade i princip gett SAS monopol p4 handlingsverksamhet
t reguljarflygbolag, vilket hindrade priskonkurrens och gav SAS
insyn i konkurrerande flygbolag. Luftfartsverket menade att av ut-
rymmesskil borde SAS handha handlingen dven it Pan Am. Sterling
Overklagade ocksd luftfartsverkets beslut till regeringen, som beslot
att Sterling skulle fi bedriva den 6nskade handlingsverksamheten.
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Tl fsljg av detta beslot NO att avskriva drendet. NO konstaterade i
sitt beslut att det sdval i den svenska luftfartspolitiska propositionen
1981/82 som i EG-kommissionens regler fastes vikt vid att det finns

alternativa  mgjligheter O flygbolagen  tll marktjanst  p& flygplatser.

NO framhéll  vardet av prispressande  Och  effektivitetsstimulerande

konkurrens i fragga OM handlingsverksamheten p& Arlanda.

533 Forsdlning  av biljetter

Vid  fgrmedling av  reseproducenters tianster ~ (framst  resor och
hotellogi) ~ erhaller resebyrdema €N ersattning  (provision),  SOM utgo6r
en Viss procentandel @V &salt pris pa producenttjansten.  Under ar 1989

kan den genomsnittliga provisionen for samtliga  resebyratjanster

berdknas till narmare 9%. (I gpeciella fall kan extra provisioner p&
anda ypp fill 40% gy Dessa kan é&ven helt eller delvis komma
resenaren  fillgodo.) D€l provisionssystem ~ Som normalt  tjjzmpas  pa
marknaden  for resepyraverksamhet innebar  att provisionen for utri-

kesbilietter ~ helt skall tillfalla  resepyran, OCh att jy hegre priset &r pa

den formedlade  producenttjansten, desto storre blir resepyrans brutto-
overskott  per formedlad resa eller potellogi.  Detta kan motverka en

resebyr&s anstrangningar  ait soka efter det for bestallaren  fonnanli-

gaste resealtemativet  (inkl. hotellogi).

Prissystemet ~ innebar ocksd att kostnaderna fér olika resebyratjanster

inte  &r gypliga for kunden. Dessa kostnader ingdr | priset oOavsett

vilken  siljkanal " resebyra eller direkt av producenten - kunden
véljer. | statens prs. och konkurrensverks (SPK) rapport Resebyra-
tianster ~ marknad, prissattning ~ Och konkunens  (SPK rapportserie

1990:2) pekas pd Al prissattningssystemet ~ Motverkar  en priskonkur-

rens mellan olika yegepyrger OCh aven ger resebyrierna en konkur-

rensfordel  vid forsalining v frimst  affarsresetjanster  jamfort  med re-

seproducenternas ~ motsvarande  girektforsaljning.

Under senare delen av & 1989 kom resebyramarknaden att zgarmas-

sigt kraftigt ~koncentreras.  Framst marks gamgaendet mellan  Travel

Management  Group (TMG) 0Cch SJ Resebyra. Nya TMG kan epjigt
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den nimnda rapporten beriiknas svara for ungefir hilften av resebyra-
marknadens totala omsittning och bli dominerande vid affirsresefor-
sdljning genom resebyrder. SAS och SJ dger vardera 23% av aktierna
i nya TMG. Intékter frin resor producerade av forstndmnda transport-
foretag inkl. Linjeflyg utgor tillsammans 6ver hilften av den svenska
resebyrdbranschens totala omsittning, som 4r 1988 var drygt 14 mil-
jarder kronor.

Nidmnda dgarintegration mellan transportforetag (frimst SAS och SJ )
och resebyrfer (frimst TMG) kan innebira en risk for att dessa
transportforetag vill att "egna" resebyrder i forsta hand svarar for
aktuell reseforsiljning. Den bristfilliga priskonkurrensen inom rese-
byrdbranschen skulle dirmed ytterligare forsvagas, liksom konkurren-
sen mellan de tva forsiljningskanalerna resebyrd resp. direktforsilj-
ning av producenternas resor. Detta kan i sin tur leda till onédigt hoga
kostnader for resebyrétjinsterna. Med nuvarande koppling mellan re-
sebyrdbranschens provisionssystem och priserna pa reseproducenter-
nas tjdnster innebir det enligt SPK en press uppét pa respriserna. NO
har provat samgdendet TMG/SJR. NOs beslut (1990:43) att inte gé
vidare till marknadsdomstolen baserades, férutom p4 bedémningen av
den framtida konkurrenssituationen, bl. a. pd vissa dtaganden frin
SAS' och SJs sida. Bland dessa ingdr att dgarférhallandena inte skall
medfora diskriminering av reseagenter som konkurrerar med TMG.

Risken for negativa effekter for konsumenterna skulle kunna begrin-
sas om det nuvarande faktiska monopolet fér SAS och Linjeflyg av-
skaffades. Om nya aktorer fir mojlighet att tivla med dessa foretag
om kunderna kan det pd sikt bidra till att motverka betydelsen av
dgarintegrationen mellan flyg- och resebyraforetag. Detta kan i sin tur
oka konkurrensen pd resebyrimarknaden. Etablering inom sistndmn-
da bransch forutsitter dock tillgang till de ledande reseproducenternas
databokningssystem.

5.3.4 Databokningssystem och andra kringtjinster

Tillgéngen till databokningssystem (CRS) &r av stor betydelse for
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konkurrensen  inom  flygomradet.  Det galler framfor allt i utrikestrafi-
ken dar passagerarna hormalt inte har tjigang till de olika flygpola-
gens tidtabeller —och dar antalet resemojligheter mellan orter utan di-

rektforbindelser kan vara mycket Stort.

Alla  stora CRS g5 av flygholag.  Eftersom  jnvesteringskostnaden i
databokningssystem med global tickning & hog & mindre pojag be-

roende av att f& jgang il de stora polagens databokningssystem.

Det finns dock d& en risk for att gystemet utfonnas sa att det zgande

bolagets trafik gynnas eller sa att beroende p& konkurrenssituationen

olikforrniga  avgifter tas ut for ansiutning il systemet.

Det finns nu internationella rekommendationer fran European  Civil
Aviation ~ Conference (ECAC) och bindande regler inom EG om hur
ett databokningssystem skall vara utformat for att inte diskriminera

konkurrerande  fgretag. De innehéller  bl. a. regler rorande:

Alla fiygbolags lika ratt till ansjutning il bokningssystem

Rangordning av alternativa  aygangar SOM kan fillfredsstalla  kun-

dens 6nskemal

©  Systemets tillganglighet  fOr Gvriga aktorer pa marknaden

Kontraktsvillkor, bla. gallande avgifter fOr anslutning il syste-

men, mellan  systemsdliare ©OCh deltagande flygbolag

Kontraktsvillkor, bl. a. gallande kontraktslangd N uppsagnings-
méjligheter, ~ Mellan  systemsaljare  OCh systemanvandare ~ SOm rese-

byréer.

Genom  tjlampning @ rekommendationerna bér en konkurrensneutra-

litet uppnas | systemen Nar det galler marknadsforing av  sjalva

flygresan.  Méjligheten att ytnyttia  systemen fOr bokning @V buss,

hyrbil, ~hotellrum  etc. kvarstdr dock som konkurrensmedel for de en-

skilda  pokningssystemen ~ Och flygféretagen.
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6 PRISER OCH RESULTATUTJAMNING
6.1 Biljettprisernas utveckling

Reguljirflygets biljettpriser — sdvil inrikes som utrikes — skall god-
kidinnas av luftfartsverket. Prisema pd SAS' och Linjeflygs linjer
godkdnns normalt efter gemensam ansokan frin de bide foretagen.
Sekundir-linjeforetagens priser — som i flertalet fall dr jimfSrelsevis
hogre — godkénns efter individuell provning.

Inrikespriserna godkinns sedan slutet av 1970-talet som hogstpriser,
dvs. flygbolagen har ritt att ta ut ldgre priser om de finner detta
motiverat, t. ex. av marknadsskil. I samband med prisdifferentierings-
systemets inforande uttalade luftfartsverket i en skrivelse till
Linjeflyg den 12 oktober 1978:

Enligt det for LIN gillande trafiktillstindet skall taxor insindas till
luftfartsverket for godkidnnande. Baspriser, "minipriser” och "sérskil-
da gotlandspriset" har vid varje dndringstillfille godkiints av verket.
De kommersiellt motiverade rabatter pa baspriserna som limnats har
ddremot inte faststéllts. I nu foreliggande fall avser LIN att under
vissa tider tillimpa ett annat pris dn det godkiinda, utan att det dirfér
ar friga om att som hittills limna rabatt med en given procentsats pd
ett faststillt pris. Luftfartsverket anser dirfor att de nu meddelade pri-
serna utgdr en sddan taxa som skall insdndas till verket for
godkinnande.

I konsekvens hidrmed har sedan dess ldgpriserna godkints "som
hogsta pris for biljett med inskrinkt giltighet betriiffande dag och tid
pd dagen" och normalpriset som hogsta pris for biljett utan sddan
inskrinkning. Nir senare "minipriser" och "mikropriser" inforts har
ocksd dessa kommit att omfattas av verkets tariffgodkdnnande, men
utan att verket underkastat differensen mellan dem och ligpriset
ndrmare granskning. Luftfartsverket har vid priséndringstillfillen
ocksd begirt uppgifter om eventuella férindringar av priset pd andra
lagprisbiljetter och av rabatter. Detta har skett for att mojliggora
bedomningar av skiligheten i begirda hjningar av normal- och 1ag-
priser, motiverade med kostnadsstegringar. N4got formellt faststillan-
de av dessa priser och rabatter dger inte rum. Didremot har det fore-
kommit att hojningar av reglerade priser medgivits pé villkor att de
oreglerade inte fordndras.




92

Genom  bestammelser i fgrordningar oM prisstopp Och vissa andra
regeringsbeslut ~ har sedan ar 1977 frdn td till annan fgrelegat  skyldig-
het for luftfartsverket att fore beslut om godkannande @V prishojning-

ar for fiygisretagen ~ samréda med SPK.

Méjligheten  aft gora en rattvisande  peskrivning @ prisutvecklingen
begransas @ de forandringar  SOM genomforts | prisstrukturer,  rabatter
m.m. Ett férsok att genom exempel beskriva yyecklingen av flygpri-
serna under perioden  1958-1980, omraknade till fasta priser med
hjalp @V konsumentprisindex, redovisades av LTU (sou 1981:12, sid
129 ), Det visas dar att prisforandringama p& korta strackor under
den studerade perioden lett till en reell prishgjning, Medan det reella
priset pd medellanga och framfér allt |3nga strackor under nastan hela
perioden 14 lagre &n & 1958. Det papekas Ocksd att runda  gyerige

—en prisstruktursforandring &r 1973 med hojning v kortdistans-  och
sankning @V langdistanspriser  ~ | €Mt |&ngt perspektiy  inte framstdr
Som en genomgripande  forandring.  Prishojningen  p& Korta  stréckor
var bara en av manga SOM pidragit fill en hojning av det reella priset,
som nédde sitt maximum  &r 1976 efter yraftiga bransleprishjningar.

Prissankningen  pd langre Strackor hade foregatts @V tidigare realpris-
sinkningar, men frén slutet av & 1973 gieq flygpriserna  pa Mmedel-

langa och langa inrikesstrackor snabbare &n konsumentprisindex.

Inrikesprisemas utveckling  perioden  1965-88 i relation till konsu-
mentprisindex ~ Aterges i tabell 6.1. Den baseras pa luftfartsverkets be-
rakning @ medelpriset per & @ en inrikesbiliett  pa SAS resp Linje-
flyg ~relaterat il genomsnittligt konsumentprisindex for  aret.
Medelpriset ~ &r beraknat med psnsyn il passagerarantalet  per linje,
och fgrandringar | fordelningen  pa resp. bolags linjer kan i princip
paverka index. Emellertid — &r monstret pafallande stabilt, varfor denna
paverkan | praktiken &r forsumbar.  Det gngiyng Vérdet for |3gpris

frin &r 1978 avser ett medeltal av de priser SOM Vid resp  tidpunkt

betecknats som 1agpris eller minipris.
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Tabell 6.1 Biljettprisutveckling i relation till konsumentprisindex
i svensk inrikes linjefart dren 1965-88.

Ar Biljettprisindex/konsumentprisindex Yield/KPI
Index 1978 = 100 Index 1978 = 100
SAS Linjeflyg Linjeflyg
Normalpris Ldgpris”? Normalpris Lagpris?

1965 85 85 96
66 86 85 91
67 90 85 92
68 91 85 95
69 97 91 93

1970 91 85 96
71 84 79 90
72 80 79 90
73 76 81 91
74 86 91 95

1975 87 92 100
76 92 97 101
77 95 97 104
78 100 100 100 100 100
79 100 99 100 101 83

1980 106 102 107 99 85
81 105 98 107 107 80
82 104 101 104 113 81
83 108 100 106 115 84
84 104 98 103 112 82

1985 106 98 103 111 84
86 107 99 105 113 84
87 105 98 103 110 83
88 107 99 106 114 86

1) 1978 — 81 minipris, 1982 — 88 medeltal av 1agpris och minipris.
2) 1978 - 79 lagpris, 1980 —88 medeltal av 1agpris och minipris
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Linjeflyg har till utredningen redovisat sin intékt per betald passage-
rarkilometer (yield) for perioden 1965-88. Dessa uppgifter har omriik-
nats till index (1978=100) efter korrigering med samma Arsvirden for
konsumentprisindex som normal- och ldgpriserna. Resultatet redovi-
sas i tabell 6.1 och fig. 6.1. I figuren redovisas dven index for
Linjeflygs normal- och lagpriser.

Fig 6.1 Inrikespriser for dren 1985 — 1988 i fast penningviirde

Index
{1978 = 100}
1s -

_/‘\_ / "Lagpris”
RN - ’
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Till och med &r 1977 ér yieldkurvans forlopp snarlikt normalpriskur-
vans, dven om den senare ligger pd ett storre avstdnd under 1978 Ars
nivd. Under denna period var normalpris gillande for en stérre andel
av resendrerna, ocksd om vissa rabatter kunde utgd. Effekten av den
forsta oljekrisen &r 1973-74 framgdr klart i bigge kurvorna. Intro-
duktionen av prisdifferentieringssystemet skedde med borjan hosten
1978, vilket medforde ett fall med ndgra procent i yielden trots att
normalpriset steg med ungefir lika mycket. Fullt genomslag fick det
nya pris- systemet frén ir 1979, da yielden sjénk med nira 20 procent
i reala termer medan den nominella prisnivdn lig fast. Samma A4r
intriffade den andra oljekrisen. Priserna steg under de nirmaste 4ren,
for att under resten av 1980-talet fluktuera kring en i stort sett
oforéndrad nivd. Yielden har under hela 1980-talet fluktuerat kring
den nivd den sjonk till &r 1979, mdjligen med en svag tendens till
Okning.

For resande som betalar normalpris eller "fullt Iigpris" visar tabell 6.1
emellertid foljande. Normalpriserna omriknade till fast penningviirde
fluktuerade dren 1965-73, hos SAS (genomsnittligt lingre resor) sna-
rast med en tendens till minskning under tidigt 70-tal. Den forsta olje-
krisen dren 1973-74 medforde ett klart steg uppdt, f6ljt av ett nytt,
mindre steg &r 1979, varefter fluktuationerna varit sma och oregel-
bundna. Prisdifferentieringssystemet introducerades 4r1978 och var
genomfort med de tre nivierna normal-, 1dg- och minipris hos bide
SAS och Linjeflyg 4r 1982. PA SAS linjer har det beriknade index-
viirdet varit nira nog oférindrat, medan det hos Linjeflyg steg under
néigra dr i borjan av 1980- talet, for att direfter stabiliseras.

Det méste emellertid observeras att inte alla resenéirer betalar normal-
pris, l&gpris eller minipris, utan att det ocksd férekommer en riklig
och varierande flora av rabatter och specialpriser, t. ex. for ungdomar,
pensionirer, medfoljande familjemedlemmar etc. Flygforetagens in-
tikt per passagerare foljer dirfor inte i detalj utvecklingen av biljett-
priserna. Sett pd lingre sikt har det skett en okning av andelen
passagerare som betalar mindre #n normalpris. Under de senaste
somrarna har det t. ex. forekommit perioder di alla avgingar varit
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roda, dvs. ingen passagerare har behovt betala mer an 1agpris.

6.2 Biljettprisernas avstandsberoende

Langa flygresor kostar mer an korta, Men priset per kilometer  ar lagre
for |anga resor. Det ar emellertid inte s& att ett gjvet avstand  svarar
mot ett bestdmt pris efter en enkel formel, t €Xx. av typen priset = ett
fast grundbelopp * avstdnd X pris per avstdndsenhet. En séadan formel

var normen Vid utormningen @V prissystemet  funda  Sverige  ar

1973, men under fgljande ar har betydande modifikationer inforts.

| figur- 6.2 redovisas norrnalpriset hosten 1989 i kronor per kilometer,
beraknat efter storcirkelavstandet mellan  Arlanda och gyriga  flygplat-
ser i SAS och Linjeflygs hat. Den nheldragna Kurvan representerar €N
matematiskt ~ beraknad  ygjamning  &v dessa (direktpriser. De streckade

kurvorna svarar mot 90 och 110 % av den pe|gragna.

N&gra iakttagelser Kan goras betraffande  priserna  p& Arlandalinjerna:

Samtliga SAS-linjer  ligger Under genomsnittskurvan, Goteborgslinjen

Klart under 90%-nivan. De trafikstarka |injerna trafikerade  med storre

flygplan  har allts& lagre priser &N Gvriga, Mmen skillnaden  &r inte stor.

Linjeflygs  trafiksvagare ~ Och Kortare jinjer har alltsd  genomsnittligt

n&got hdgre priser, Mmen inte heller har ar skillnaden  séarskilt stor.
Daremot & spridningen  betydande. Att de pagge Kortaste |injerna, il
Borlange  Och Visby, ligger OVer genomsnittet Kan majligen bero pg
valet av formel for den ytamnade ~ kurvan. Aven i gvrigt finns
emellertid  petydande Skillnader. Priserna till Karlstad och  jgnképing

ligger under 90%-kurvan, och &ven Sundsvall och vaxjs har priser
Klart under genomsnittet. Ovriga ligger alla Over genomsnittet ~ fOr
Linjeflyg ~ och SAS  sammantaget, Ornskéldsvik ~ och Umed med over

10%.

Forklaringar  till spridningen  torde vara tv& typer av marknadsanpass-
ning Vid prissattningen. Linjer med petydande Kkonkurrens  fran bil och
jamvag tenderar att ha |aga priser, medan motsatsen ger hoga. SAS

och Linjeflyg  har varit angelagna Om att priset for en kortare strécka
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inte skall vara hdgre #n pd en lingre i samma riktning. Angelholm
och Kiristianstad med Linjeflyg skall inte vara dyrare att nd frin Ar-
landa &n Malmo med SAS och det skall inte heller vara dyrare till
Skellefted med Linjeflyg #n till Luled med SAS.

Luftfartsverket har i sin prisreglerande verksamhet observerat detta

forhdllande. I ett prisgodkinnande &r 1983 pipekade verket:
Denna konkurrensbetingade differentiering har framfor
allt tillkommit under de senaste dren. Luftfartsverket har
inget att invinda mot en viss marknadsanpassning vid
prissdttningen, men anser att det finns skil som talar mot
att den drivs for ldngt. Friamst av regionalekonomiska skil
bor resande som ir beroende av korta restider inte tvingas
att betala priser som dr sd hoga, att de med fog kan siga
sig betala for att hilla flygpriserna nere for resenirer pi
konkurrensutsatta strickor — kanske dven for dem som ir
mindre beroende av flygets snabbhet.

Direfter har spridningen inte undergdtt nigra storre foriindringar.

Priserna pd sammansatta resor bestims som summan av hela priset pd
delstriickan med det hogsta priset och 70% av priset p4 den andra del-
striickan. Som framgdr av nigra exempel i figur 6.2 (rutmarkerade)
ligger dessa priser, beriknade efter storcirkelavstindet, klart 6ver
priset vid direktflygning dver motsvarande aystind. P4 de allra ling-
sta avstinden (mellan sydligaste Sverige och nordligaste, utanfor
diagrammet), ndrmar sig priset det som svarar mot den utjimnade
kurvan for enkelresor.

Principerna for prissittning pd sammansatta resor har varierat. Fore
"runda Sverige" tillimpades inom SAS och Linjeflygs nit "Helan och
Halvan", dvs. fullt pris pd den lingre delstriickan, 50% p4 den kortare.
"Runda Sverige" innebar att diven sammansatta resor prissattes efter
storcirkelavstdndet mellan start- och dndpunkten, dock var det alltid
hogre dn for den ldngsta delstriickan. (Borldnge-Sundsvall via Brom-
ma kostade mer dn Borlinge-Bromma, trots det kortare avstin-det.)
Ar 1979 dtergick man med en hiinvisning till 6nskemdl om en mer
kostnadsanpassad prissiittning till "Helan och Halvan". Priset for den
billigare delstriickan hojdes sedan under &r 1981 i tvé etapper till 70%
av lokalpriset.
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Regionalflygbolagens priser & genomg&ende hdgre per kilometer  an
SAS och Linjeflygs ~ €N nodvandig folid @V den hagre kostnaden per
passagerarkilometeri trafik med vasentligt mindre flygplan. Vid sam-

mansatta resor med regionalbolag och SAS eller |jnjeflyg gav pri-
mérbolagen  tidigare 30% rabatt pa normalpriset p4 Sin delstracka.  Se-
dan ar 1988 tilampas ~Samma  system SOM inom SAS och |injeflygs

nat. Det innebdr att priset bestams till hela priset for den dyrare
delstrackan  + 70% av priset for den pjjigare. (Detta galler de inom

Inrikesflyget samarbetande  holagen.)

Fordelningen @V biljettintakten for en sammansatt resa mellan de del-
tagande flygforetagen kan vara en annan &n den som tilampas vid

prisberakningen. (Regionalflygbolagen far regelmassigt  tillgodorékna
sig hela |okalpriset, varvid SAS eller |jnjeflyg star for de 30% passa-

geraren rabatteras med 3 den kortare strackan. Se &dven avsnitt 6.4.)

6.3 Internationella prisjamforelser

Att gora helt rattvisande jamforelser mellan prisnivderna inom olika
landers inrikesflyg torde vara oméjligt. De data som hér presenteras
utgér inte ens ett forsék till att gora en s& heltackande  och jngaende
beskrivning ~ OCh analys som skulle vara mgjig. Syftet ar endast att

négot belysa frigan OM prisnivan | Sverige | forhdllande il den i

andra lander a&r klart gkiljaktig. Ar den - som Linjeflyg ~ hévdat-  Klart
lagre &N 1 jamforbara lander skulle detta tala for att bibehdlla den
nuvarande svenska samarbetsmodellen. Ar den daremot klart hégre
skulle det tala for att mgjligheten att sanka prisnjvgn  sannolikt
foreligger, och att okad konkurrens — bor gyervagas Som ett medel

harfor.

I figur 63 aterges fOr Sverige (S) samma kurva for SAS och

Linjeflygs  utamnade  enkelpriser ~ SOM i figur 6.2.. Dessutom finns
priskurvor ~ for sex andra eyropeiska lander samt Australien for samma
tid (hosten 1989). Omrékningen il svenska kronor  har gjorts efter

officiell  vaxiingskurs. ~ Kurvoma  grundar sig p& normalpriset  for resa

mellan en hyvudflygplats i landet och ett dussintal orter pg varierande
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Fig. 6.2 Normalpriser per kilometer SAS/Linjeflyg hosten 1989
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avstind enligt ABC World Airways Guide. I vissa fall ligger de fak-
tiska observationerna mycket viil samlade lings en utjimningskurva.
Det giller Australien (AUS), Storbritannien (GB) och Finland (SF).
For Frankrike (F) och Italien (I) #r spridningen stor, medan ytterliga-
re andra intar en mellanstillning liknande Sveriges. Det giller Vist-
tyskland (D) och Spanien (E). (Utjamningskurvan har i de flesta fall
dragits pd fri hand. En jimforelse mellan matematiskt beriiknade
kurvor och frihandskonstruktioner for Sverige och Australien visar
inga avvikelser av betydelse nir det giller nivdn och kurvans form.)

Fig.6.3 Normalpriser per kilometer hosten 1989 i Sverige och val-
da linder
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Ett forsok att med samma metod beskriva prisnivdn i Forenta staterna
misslyckades helt, dd spridningen blev sd stor att det inte gick att
uttala sig om prisnivd och avstindsberoende. De slutsatser som kan
dras hdrav &r att ett storre material och mera ingdende analys skulle
behdvas for att medge en jimforelse mellan svenska och amerikanska
priser. Dirfor dr ocksd de av Linjeflyg i drsredovisningen for ir 1988
redovisade jimforelserna mellan flygpriserna Stockholm-Kalmar och
New York-Washington otillriickliga for utsagor om prisnivierna i
oreglerade och reglerade system.

Betriffande priserna i de i figur 6.3 redovisade linderna kan foljande
konstateras. Kurvorna grundar sig pd stickprov av normalpriser, och
sdger inget om vilka genomsnittliga priser som verkligen betalas.
Eftersom ldgpriser av olika typer normalt 4r férenade med restriktio-
ner som gor dem mer eller mindre oanvindbara fér den normala
affirsresendren, bor de dock ge ett uttryck for vad en sddan passage-
rare har att betala.

Nir det giller avstindsdegressiviteten, sddan den avspeglas i kurvfor-
men, hor Sverige till linderna med 1ig degressivitet, men inte sirskilt
mycket ldagre dn huvudparten av de redovisade linderna. Stor-
britannien har genomgdende kilometerpriser som starkt avtar med
avstdndet, medan den kraftigt krokta kurvan for Visttyskland visar
stark degressivitet for de kortaste striickorna och svag for striickorna
om 40-60 mil.

En nivdjimforelse visar att de svenska priserna #r klart hégre #n de i
Ovriga redovisade linder med undantag fér Visttyskland och for de
kortaste strickomna i Storbritannien. Typiska svenska priser pA de
vanligaste strickorna mellan 40 och 60 mil #r ca 2,20-1,80 kr/km,
dvs. 880-1080 kr, medan kurvorna for Italien, Finland, Frankrike,
Australien och Spanien i samma avstindsintervall dr vil samlade
kring 1,60-1,30 kr/km. Detta motsvarar 640-780 kr eller drygt 70% av
den svenska nivin.

Det gdr inte att dra alltfér lingt gdende slutsatser av dessa exempel,
men det stdr dndd klart att normalprisreseniiren i Sverige i vart fall
inte har billigare biljetter in i vriga linder. Det ér ocksd att mirka att
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detta inte visar np3got OM priserna  pd reglerade  9Ch  oreglerade

marknader, €eftersom alla &ar mer eller mindre reglerade.

6.4 Resultatutjdamningen SAS-Linjeflyg

I avsnitt 6.2 konstaterades att SAS priser &r |agre &N Linjeflygs, men
att skillnaden inte &r stor. Detta far ses mot bakgrund av den sedan
lange tillampade  resultatutjamningen mellan  de pxgge foretagen. SOM
tidigare hamnts finns en sgargemenskap Mellan  foretagen, med sven-
ska staten som en yisentlig &gare genom U€SS halftenagande v ABA.

For att yppna ©N i rimlig grad enhetlig prisnivd & resultatutjamning

mellan  det koncessionsmassigt gynnade SAS och det il jinjerna
utanfér  storstadsrelationema hanvisade | jnjeflyg varit - ett  mgjligt
medel —en korssubventionering inom ramen fér sas-gruppen.

Medlen fér och omfattningen @ denna yesyitatsverforing har varierat.

Under en period frdn mitten av 1970-talet till senare delen av 1980-
talet gick en vikiig del genom At W& gagliga Wrer p& linjen
Stockholm-Luled flags fOr Linjeflygs  rakning, MOt €N ersattning il
SAS som yasentligt understeg  biljettintakten. Under senare &r har

overforingar  skett p3 foliande — satt:

- Genom luftfartsverkets avgifter. SAS fasta aygifti den tvadelade
tariffen  satts pggre Och Linjeflygs ~ Motsvarande  |ygre @n vad som
svarar mot fgretagens andel i verkets iapacitetskostnader ~ for be-

tjaning AV inrikesflyget.

Genom  prorateringsreglemas ~ utformning. ~ Som  beskrivits i avsnitt
6.2 betalar pjjcttksparen ~ 70% av |okalpriset pa den piligare del-
strackan  av en sammansatt resa. Vid ayrskning bolagen emellan

for resor som omfattar delstrackor pg bada linjer tillgodogors Lin-

jeflyg alltid hela |oaipriset Och SAS belastas med aydraget.

©  SAS ersatter |ipjeflyg for underskottet 3 Linjeflygs linje Galli-

vare-Lulea.

Overféringama  reglerades ar 1986 genom en overenskommelse mellan

luftfartsverket, ABA, SAS och [jnjeflyg, Vilken ar 1988 forlangdes  att
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gilla t.o.m. 4r 1991.
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7. INTERNATIONELLA F(")RH/O\LLANDEN
7.1 Utlindska erfarenheter

Det forsta steget mot en avreglerad inrikesflygmarknad togs i USA i
slutet av 1970-talet. Luftfarten, s&viil utrikes- som inrikestrafiken, har
av hiivd varit strikt reglerad. Nir den amerikanska inrikesmarknaden
avreglerades i oktober 1978 var detta silunda vid den tidpunkten en
unik foreteelse. Utvecklingen i USA efter &r 1978 har dirfér ront stort
intresse i omvirlden. Likaledes har avregleringar i andra linder till
stor del inspirerats av den amerikanska reformen.

Bakgrunden till avregleringsstrivandena har i regel varit en allt mer
markerad Gvertygelse om att dven flygsektorn nu dr mogen for att i
princip kunna tillitas verka som vilken annan niring som helst.
Flygniringens sirstillning motiverades tidigare ofta bl. a. med dess
speciella krav pd hogt sikerhetsmedvetande och flygbolagens bety-
delse for nationella intressen. I sdvidl USA som Nya Zeeland har avre-
gleringen av inrikesflyget sammanfallit med avregleringar av flera
andra ndringar, t. ex. lastbilstrafik, bygg- och finanssektorn. Utdver
insikten om nyttan av att tillimpa allménna marknadsstyrningsrinci-
per har foljande motiv anforts for avreglering av flyget.

* Konkurrensstimulering syftande till nyetableringar
* Ligre biljettpriser fér konsumenterna
* Forbittrad servicenivd

* Effektivare flygbolag, vilket p4 sikt medfor ett bittre samhiills-
ekonomiskt resursutnyttjande.

Samtliga genomforda avregleringar av inrikesmarknader har #n si
linge dgt rum utanfor Europa. Dock innefattas tre virldsdelar i detta
avseende, varfor det dr rimligt att betrakta avregleringsstrivandena
som en global foreteelse. I foljande linder har inrikesflygets avregle-
rats:

1978 USA
1979 Chile
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1984 Nya Zeeland
1984 Canada (de facto)
1988 Canada (de jure)

Under &r 1990 kommer jnrikesflyget  ait avregleras i Australien.  Redan

nu har dock flygtrafiken ~ INOM  vissa delstater (t. ex. Victoria och South

Australia), ~ S. k. intra-state traffic, avreglerats totalt

Aven i en |ang rad andra ldnder har inrikesflyget  partiellt  avreglerats
under 1980-talet. Nya aktorer har ftillatits intrdda och/eller  parallell-
koncessioner beviljats i bl. a sydkorea, Taiwan, Mexico, Norge,

Storbritannien  och vasttyskland.

Nar man jymfer resultaten av ayregleringar i olika lander maste man ta
hansyn tll att |angden p& 9N avreglerade €ran varierar och att mark-
nadsstorleken & ppgst skiftande.  Den amerikanska ~ marknaden  ypp-

gick fir 1988 till 420 pjjj. passagerare och den Chilenska till endast 0,7

milj.

7.1.1 Marknadstilltrade

Under den reglerade fiden i USA, perioden1938-1978,  fillat inte myn.

digheterna  ©tt enda nypildat flygbolag @V betydelse att trada in pa den
amerikanska  inrikesmarknaden. Sélunda befastes de etablerade foreta-

gens positon p& Marknaden. Efter &r 1978 behover ett pyt flygbolag
endast visa att man &r fit, willing and able, dvs. besitter  nydvandig
teknisk  operativ  kompetens och ar amerikanskt. | nya Zeeland  kraver
luftfartsmyndigheten likaledes att en presumtiv ny operator kan bedri-
va flygverksamhet ~ pa ©tt sakert och pgjiigr S&tt gj heller i syriga
lander dér en ayreglering &gt 'UM beaktar myndigheterna  langre nagra
andra kriterier  vid peviljande @ noédvandiga  trafikrattigheter an de
som &r szkerhetsmassigt ~ Motiverade. | vissa fall har sé&kerhetskraven
for nya operatorer U 0- M- skarpts. DeN tidigare rigida provningen —av
befintliga  flygbolags verksamhet  skulle skadas av att pyg aktorer kom
in pg marknaden har avskaffats, Vilket skapat vasentligt gynnsammare

férutsattningar for nyféretagande.
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7.1.2 Foretagsstruktur

Over 40 nya jetoperatdrer och hundratals regionalflygbolag har triitt in
p& marknaden i USA efter & 1978. Omsittningen av flygbolag har
oOkat drastiskt under den avreglerade eran, vilket silunda iven innebu-
rit att ett stort antal flygbolag nodgats gd i konkurs eller pd grund av
uppkop limnat marknaden. Avregleringen innebir att f. d. renodlade
charteroperatdrer och bolag som tidigare endast #gt trafikrittigheter
inom en delstat (intra-state airlines) obehindrat kan etablera reguljir
trafik utan geografiska begréinsningar. Initialt bildades ett flertal helt
nya bolag. De nybildade flygbolagens roll pd marknaden ir dock
begrinsad. Ar 1988 var marknadsandelen endast ca 4% av antalet
passagerare i inrikestrafiken.

De mest pitagliga strukturforindringarna i USA har under 1980-talet
varit konsolidering och strategiska allianser. Ar 1987 kontrollerade de
fyra storsta foretagen 66% och de toly storsta 97% av marknaden
(andel av betalda passagerarkilometer). Ar 1978 var motsvarande
marknadsandelar 58% respektive 91%. Vidare har regionalflygbolagen
i hog grad integrerats i de stora flygbolagens verksamhet genom bl. a.
uppkdp och samarbetsavtal. Samexistensen med de stora flygbolagen
har i regel gynnat regionaloperatérerna. De flesta fusioner har framfor-
allt varit av komplementir karaktir, dvs. att man sokt hitta limpliga
partners for att kunna erbjuda resendrerna ett heltickande linjenit.

I Canada resulterade avregleringen i att antalet reguljira flygbolag
Okade mellan &ren 1978 och 1989 frin 26 till 52. Konsolide-
ringsprocessen har dven i Canada inneburit att de flesta regionala
operatorer av betydelse har bundits upp till de tvd stora dominerande
flygbolagen Air Canada och Canadian International.

Aven i Nya Zeeland har regionalflygbolagen i viss utstriickning kopts
upp av framforallt Air New Zealand. Bolagsstrukturen i Nya Zeeland
var unik i forhdllande till Gvriga linder diir en avreglering #gt rum,
eftersom endast ett flygbolag med jetkapacitet tillits verka pé
inrikesmarknaden. Avregleringen har méjliggjort for australiska An-
sett att etablera ett dotterbolag p4 Nya Zealand. Ansett NZ bedriver
sélunda sedan sommaren 1987 inrikestrafik i direkt konkurrens med
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det tidigare statiga flygbolaget ~AIr New Zealand pg de mest I6n-
samma strackorna. | Australien  har tre nya foretag forberett g for
intrade  pa marknaden vid den kommande gayregleringen.  De bada eta-

blerade stora foretagen har inlett samarbete med regionalféretag.

Den Chilenska marknadsstrukturen har varit férhallandevis stabil aven
efter avregleringen & 1979. |nga nyetableringar ~ har gt rum. Det
privata flygbolaget ~LADECO  har dock markant kunnat 6ka sin mark-
nadsandel av saval utrikes- som inrikestrafiken p& det statliga  flygbo-

lagets bekostnad.

7.13  |injenat

Den mest framtradande  strykturforandringen vad avser fiygholagens
linjenat | USA & onekligen framvéxten — av pay-eker-system  (hub and
spoke), dar den absoluta merparten @ bolagens Uafik dirigeras Via en
eller ett fatal ynygpunkter. Fore &r 1978 dominerade nget flygbolag
mer &n 20% av antalet aygangar p& ndgon flygplats &V betydelse. Idag
har marknadskoncentrationen lett till att ett fygpolag kan ha en mark-
nadsandel  gyerstigande  80% pg sin hemmabas. De stora flygholagen
har efter ar 1978 valt att inte som under den reglerade fiden fortsatta
att trafikera ett stort antal mindre samhallen, utan har har trafiken

dvertagits @V regionalflygbolag som besitter en for &ndamalet battre

anpassad flygplansflotta.

Den kanadensiska |injenstsstrukturen har inte namnvart forandrats pa
grund @V avregleringen. ~ Fler delstrackor  har jgag mer an en gperator.
Alla delar av Canada har fatt en forbatrad — servicenivd.  Flygholagens

linjenat & @& pay-eker-typ. | Chile och Nyg Zeeland har inte utveck-
lingen resulterat i en 6kad penggenhet att bilda nav. Mest utmarkande
for den nyazeelandska Marknaden ar det patagliga kapacitetstillskottet.

Antalet tilhandahélina  saten frn Auckland il \yelington ~ Okade med
60% fran bérjan av 1987 il maj 1989, dvs. efter att ett pyetaplerat
bolag trétt in pg marknaden. Antalet aygangar per vecka oOkade med

87% pa namnda stracka och med hela 136% pg strackan Christchurch-

Wellington.
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7.1.4 Biljettpriser

Fore avregleringen var biljettpriserna i samtliga linder understillda
myndighetsprovning. Avregleringen resulterade i att prissittningen
blev ett av de frimsta konkurrensmedlen mellan flygbolagen.

Utvecklingen i USA utmiirktes av att biljettpriserna under framfdrallt
de forsta fem-sex dren generellt sett sjonk och att utbudet av rabattera-
de biljetter 6kade markant.

Detta giller framforallt linjer med hog konkurrensintensitet. Diremot
har biljettpriset pa flera ligintensiva rutter okat, oftast pi grund av
avsaknaden av konkurrens. I en studie frin The Brookings Institution
(1986) hivdas att prisutvecklingen i kombination med andra effektivi-
tetsstimulerande &tgérder efter &r 1978 har lett till kostnadsbesparingar
for konsumenterna om ca 6 miljarder USD per 4r.

Mellan dren 1978 och 1988 foll biljettpriserna realt med 21%. The
Federal Trade Commission beridknar att resenéirerna dirigenom sparat
omkring 100 miljarder USD uttryckt i konstant penningvirde. Biljett-
priserna var redan fore dr 1978 fallande och avregleringen innebir de
facto inget trendbrott i detta hiinseende.

Under hosten 1988 steg biljettpriserna ater, och prisstegringen fortsatte
i borjan av ar 1989. Direfter sjonk priserna under sommaren till fore-
glende drs sommarnivd, for att under hosten dter stiga liksom under
1988. Totalt sett innebar dren 1988-89 nirmast stagnerande priser.
Over 90% av reseniirerna nyttjar dock nigon form av rabattbiljett,
varfor dven en kraftig h6jning av normalpriserna egentligen inte blir
lika kinnbar for konsumenterna. Rabatter for stamkunderna (frequent-
flyer programs) har ocksd etablerats for att genom férméner forma re-
sendren att alltid vilja samma flygbolag.

Prisutvecklingen i de 6vriga linderna 4r sdmre analyserad, men i sdvil
Canada som Nya Zeeland har biljettprisutvecklingen varit positiv ur
reseniirens synvinkel. Framforallt har utbudet av rabattbiljetter 6kat.
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7.15 Regionalpolitiska aspekter

Principen OM €N ayreglerad Marknad har i vissa fall kombinerats  med
fortsatta  federala  subsidier till  glesbygdstrafiken. Radslan  for att
mindre samhallen i USA skulle riskera att forlora all flygtrafik | en
avreglerad Marknadssituation foranledde  myndigheterna  att via det sk.
EAS-programmet (the Essential ~Air Service program) garantera Over
300 samhallen fortsatt trafik genom bidrag fill de fiygbolag SOM &tog
sig alt ombesorja  trafiken.  Avsikten  var aft pigragen skulle  ypphsra ar

1988, Men EAS—programmet Nar senare fgrlangts. Den totala kostna-

den for subsidieverksamheten har dock minskat.

| Canada har fiygtraiken | de nordliga glesbefolkade ~ delarma inte
slappts  Nhelt fri, men parallellkoncessioner pa €n Viss |inje fillats, om
den tigigare  koncessionsinnehavaren inte lider skada genom att

ytterligare et foretag  Oppnar trafik.  Vid  koncessionsprévningen

ankommer  det py det pefintliga  féretaget att visa att man lider skada.

Ingen utslagning &v mindre orter kan payisas i Canada. Ej heller i

Chile eller nNya Zeeland har ayregleringen resulterat i en samre
trafikforsorjningssituation for mindre orter, trots att praktiskt taget
inga statliga Stodformer  existerar. | Australien har inte nggra vagande
regionalpolitiska skal anforts mot den planerade avreglerin gen.

7.1.6 Service

Erfarenheterna  frdn flera lander &r att nar tva bolag bérjade konkurrera
om kunderna resulterade detta i att ett flertal nya servicekoncept lanse-
ras. Pa den nyazeelandska  inrikesmarknaden kom t. ex. servering av
varm mat ombord, inférande av businessclass, inrattande  av busi-
ness-lounger p& de storre fiygplatserna, tackta  pryggor frdn terminal
147 pyggnaden Gl flygplanet  Och mgjlighet  till S-K- valet-parking.

Samtliga dessa innovationer  hade det tigigare monopolféretaget ansett

vara obehovli ga.

Utvecklingen i USA ar inte lka entydig. De flesta npya bolag SOM
bildades efter & 1978 valde att penetrera nO-frills-segmentet, dvs. att

inte tillhandahalla resendrerna npggon hamnvard - service, utan i stallet
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locka med ldga priser. Exempel p4 motsatsen finns dock. Vissa nya
aktorer marknadsforde en renodlad forstaklassprodukt. Generellt sett
har dock inte avregleringen resulterat i ndgon serviceforbittring i
USA. Speciellt under slutet av 80- talet har klagomal riktats fran bl. a.
konsumentorganisationer om att standarden pd flygmaten dr undermi-
lig. Detta i kombination med ett 6kat antal férseningar, forkomna vis-
kor m.m. har lett till att kritiken mot flygbolagens servicenivd gente-
mot flygreseniirerna intensifierats.

7.1.7 Sikerhet

All tillgénglig statistik visar att antalet dodsoffer inte har dkat i nigot
land dir en avreglering av inrikesflyget genomforts. Tvirtom ir antalet
dodsfall i flygolyckor i relativa termer ligre i USA perioden 1978-88
dn tiodrsperioden fore avregleringen. Diiremot har antalet olyckstillbud
Okat i USA under 80-talet, vilket massmedierna missvisande framstiillt
som att det blivit farligare att flyga. Statistiken ger dock ej beligg for
detta. Kapacitetsproblemen i luftlederna och pa vissa flygplatser #r ett
in sd linge olost problem i USA. Manga av de observerade problemen
kan hirledas till att nir inrikesmarknaden tillvixte i rask takt satsades
ej tillréickligt pd forbittringar av infrastrukturen kring flyget, sdsom
flygledarutbildning, flygledarsystem, flygplatsutbyggnad, nya land-
ningsbanor etc. Bristen pd tillgiingliga start- och landningstider leder
dven till att det blir svérare for presumtiva aktérer att komma in pa de
mest 16nsamma marknaderna. Aven i Canada ir kapacitetsproblemen
pa vissa flygplatser besvirande. Ovriga linder har inga nimnviirda
problem i detta avseende. I en bilaga ges en mera utférlig redovisning
av utlindska erfarenheter.

7.2 Avregleringen inom EG

EGs konkurrensregler kom under en ldng tid att inte tillimpas pi
luftfarten (liksom inte heller pd sjofarten), trots att de i princip giller
alla néringar. Under 1960- och 70-talen kan man knappast tala om
luftfartspolitik for EG. Forst & 1983 antogs ett direktiv rérande luft-
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fart. Detta behandlade den gransgverskridande regionaltrafiken och

syftade il att underlatta gppnandet @V nya linjer.

Beslutet att fsrverkliga den inre marknaden &r 1992 har givit den luft-
fartspolitiska debatten i EG en helt py dimension.  Direktiv  om att
avlagsna tekniska, fysiska Och fiskala hinder innebar att luftfarten inte
kan lamnas utanfér den pannoniseringsprocess som for narvarande

pagar inom EG.

| december 1987 antog Ministerrddet  fyra |uftfartspolitiska beslut:  tva
férordningar om  konkurrensreglemas tillAmpning inom  flygomradet,
ett direktv om tariffer ~och ett beslut om apacitetsfordelning och

marknadstilltrade.

Direktivet om tariffer innebar bl a. fgjande nyheter: Kriterier  for
bedomande  av priser, €N forlikningsprocedur for det fall partema inte
kommer  gverens, tv& zoner fOr rapattpriser (65-90% resp 45-65% av
normalpris, ~ beroende  pa hokningsvillkor). Det ger flygholagen — ratt att
fa prisansokningar behandlade, &ven om dessa inte har 6verenskom-

mits med andra bolag (inom IATA  eller bpilateralt).  Direktivet utsager
klan att enbart det forhdllandet att ansékan galler ett pris som &r |gre
an vad som galler for andra polag p& samma stracka inte ar skal for ett

underk@nnande.

Den traditionella  50.50-regeln, ~ dvs. att tvd landers flygbolag ~ skall dela
lika pa antalet offererade sitplatser, ersattes med en gapacitetsram ~ 45-

55 och fr. 0. m. oktober 1989 med 40-60.

Genom 1987 d&rs direktiv  underlattades  mgjligheten till multiple

designation, dvs. att i bilaterala Iuftfartsavtal utpeka Mer an ett
flygforetag fran vartdera landet som skall utféra trafiken. Multiple de-
signation skall forsta é&ret vara méjlig  p& linjer ©mM minst 250 000
passagerare per &r, andra &ret pa |injer med minst 200 000 passagerare
och redje &ret pa Jlinjer med minst 180 000 passagerare. Vidare
méjliggérs  nya linjer Mellan  siorflygplatser  9Ch regionala  flygplatser

aven om |injestrackningarna gj inkluderas i existerande bilaterala

avtal. Ett flertal fiygplatser ar dock yndantagna pa grund @V kapacitets-

skal eller andra skal. Under vissa villkor kan femte-frihets-trafik till&-
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tas inom EG. Luftens femte frihet innebir riitt att flyga passagerare,
frakt och post frin ett frimmande land till ett annat, pd turer som
pdborjas eller avslutas i flygplanets hemland. Villkoren #r bl. a. att
trafiken mellan frimmande linder utgér maximalt 30% av bolagets
drskapacitet pd den aktuella linjen och att en av de tvi flygplatserna ir
en regionalflygplats.

Beslutet att definitivt s14 fast att dven luftfarten skall omfattas av Rom-
traktatens konkurrensregler 4r principiellt avgsrande for den fortsatta
luftfartspolitiska utvecklingen inom EG. Undantag ifrin konkurrensre-
glerna for vissa typer av samarbetsavtal mellan flygbolagen fir
beslutas av kommissionen, och i juli 1988 fattades beslut om s.k.
gruppundantag ("block exemption"). Dessa undantag, som ir beroende
av sirskilda villkor, omfattar avtal mellan bolagen rérande koordine-
ring av tidtabeller, insatt kapacitet, intiktsdelning, tariffer, samarbete
inom de databaserade reservationssystemen och marktjinst.
Betriiffande databaserade reservationssystem har ministerrddet beslutat
om sirskilda regler, "code of conduct”.

Huruvida 1987 ars luftfartspolitiska beslut ledde till pitagliga konkur-
rensbefriimjande effekter inom EG-flyget &r synnerligen tveksamt.
Kommissionens utviirdering publicerad sommaren 1989 indikerar att
effekterna fram till juli 1988 varit hdgst begrinsade. Det automatiska
tariffgodkiinnandet inom zongriinserna har inte nyttjats nimnviirt, Bil-
jettpriserna har mer eller mindre f6ljt inflationen. Flera nya linjer har
dock tillkommit.

I juni 1989 lade EG-kommissionen fram ytterligare forslag till liberali-
sering av flyget. Bl. a. aviseras f6ljande foréndringar.

* "Block exemption" kan #ven innefatta inrikestrafiken; avser bl. a.
fordelningen av "slots".

* Kapacitetsfordelningen i inbordes trafik mellan tvA linder
(tredje/fjirde-frihets-trafik) skall frin 1 den oktober 1990 tillitas vara
67,5-32,5%, och frén den 1 april 1992 75-25%. Den interregionala tra-
fiken med plan ej 6verstigande 100 siten undantas och stdr utanfor ka-
pacitetsregleringen.
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Nya regionala linjer konkurrensskyddas i tre &, dvs. gkydd Mot
marknadsintréng av konkurrent med stérre  plankapacitet under en
tredrsperiod.

Multiple designation mellan tvd orter skall av medlemsland

tilitas under det forsta &ret pa finjer Gverstigande 140 000 passagerare

foreghende  &r och efter ett & pa jinjer Gverstigande 100 000 ars-

passagerare foregdende ar

Fri  combination of points SA att sjae frihetstrafik  kan genom-

foras avseende tredjeffjarde-frinets-trafik mellan alla flygplatser.  (Det

innebar att trafik mellan tvd frammande  medlemsstater med mellan-

landning | hemlandet tillats.)

Femte-frihets-trafik tildts ta 50% av  3rskapaciteten pa den
tredjeffjarde-frinets-linje som femte-frihets-trafiken anknyter il Be-
gransningen avser gj trafik med piantyper understigande 100 saten.

*

Det gallande systemet Med tva tariffzoner foreslds  avskaffat. |

stllet fgresprakas inréttandet —av double  disapproval, avs. priser god-

kanns automatiskt ~om inte pzgge Staternas  myndigheter underkanner
dem.  Ppredatory eller excessive pricing  (under— resp overprissatt-

ning) tilldts j. Endast EG-fygbolag  tlldts agera prisledare.

De internationella relationerna  betonas i fgrslaget. Kommissionen

aviserat tankar om en gemensam luftfartspolik  gentemot tredje land.

Konkurrensreglernas tillampning pa inrikes-  och tredjelandstrafiken

skall provas. Likaledes foreslés kommissionen f& ratt att féra konsulta-
tioner och medla i konflikter —mellan EGs konkurrensregler och med-

lemsstaters avtal med tregje land.

| december 1989 fattade ministerrddet  ett principbesiut om double

disapproval ~ och att helt avskaffa kapacitetsregleringen. Om  princip-

beslutet omvandlas till ett formellt —beslut innebar det i prakiken en fri
prissattning.
Ministerrddet ~ kommer att i jynj &r 1990 fatta beslut om kommisionens

forslag il avreglering &V flyget. Darefter kommer yiterligare forslag

att |zggas fram.  Malsattningen ar att skapa €N gemensam flyg-
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marknad inom hela EG-omréddet fore utgdngen av 1992, men det ir
inte sikert att flyget till dess kommer att vara helt avreglerat.

En konsekvens av kommissionens ursprungliga forslag ir att det inte
langre skulle gd att gynna ett bolag i ett land pa andra bolags bekost-
nad, varken i det landet eller i andra EG-ldnder. Detta skulle betyda att
SAS' foretradesritt frin Danmark mdste upphora. Foretridesritten 4r
juen av grundstenarna for SAS' tillkomst, for att f4 erforderligt trafik-
underlag i Skandinavien. Ansluter sig Norge och Sverige till EGs
luftfartspolitik giller detta dven oss. Att observera #r vidare att
kommissionen pekat pd att dgardiskriminering gentemot andra EG-
linders medborgare inte fir forekomma. Detta piverkar en annan
hornsten, nimligen SAS' ligarkonstruktion.

I februari &r 1990 lade kommissionen #ven fram ett forslag till
liberalisering av fraktflyget samt ett férslag om gemensamt EG-age-
rande och luftfartsforhandlande gentemot tredje linder jimte ett for-
slag till férhandlingsmandat for forhandlingar med EFTA- linderna.
Mandatforslaget siktar till en forhandling med alla EFTA-liinderna.
Mandatet mgjliggér dock separat avslut med ett eller flera EFTA-lind-
er, i forsta hand en norsk-svensk uppgorelse med EG. De andra EFTA-
linderna har flera faktorer med i bilden som forsvirar uppgérelsen
med EG. Den nu inledda EES-processen forefaller géra det mindre
sannolikt att separatforhandling med vissa EFTA-linder kommer till
stdnd.
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KOMMITTENS OVERVAGANDEN OCH
FORSLAG

8. FORSTARKT KONKURRENS I INRIKESFLY-
GET

8.1 Allminna utgdngspunkter

I kapitel 2 har kommittén diskuterat betydelsen av en effektiv konkur-
rens. Bl.a. framhdlls att konkurrensen #r ett medel for okad
produktivitet och effektivitet i foretagen. P4 en marknad med funger-
ande konkurrens finns hela tiden en drivkraft hos foretagen att soka
vara bittre dn sina konkurrenter. De foretag som inte &r tillriickligt
effektiva tvingas limna marknaden. Vinnare pi en marknad med
fungerande konkurrens #r i forsta hand konsumenterna, eftersom
konkurrensen befrimjar effektivitet och prispress hos siljarna pa
marknaden.

I ett foretag som inte utsitts for nigot konkurrenstryck — dvs. hos en
monopolist — finns risk for att foretaget inte fister samma vikt vid en
kontinuerlig versyn av resursutnyttjandet och forbittring av effekti-
viteten, eftersom sidana forbiittringar inte #r nédvindiga vare sig for
att 6verleva eller for att uppnd en tillfredsstillande lonsamhet. Ett
sddant foretag kan kompensera kostnadsuppdrivande brister i effekti-
viteten med prishjningar. Det kan ocks4 finnas risk att monopolfre-
taget utnyttjar sin stillning genom att ta ut sd hdga priser som mark-
naden tdl, i syfte att skaffa sig vinster som inte hade varit méjliga i en
situation med fungerande konkurrens. Vidare finns det risk for att
monopolisten behandlar sina kunder daligt eller gynnar vissa kunder.

Niringsfrihet och konkurrens 4r huvudprinciper i svensk néringspoli-
tik. Avsteg hirifrdn giller frimst for viss offentlig eller av det offent-
liga reglerad verksamhet. Enligt vir uppfattning miste det finnas
mycket starka motiv for ett sidant avsteg.

Vi har tidigare redogjort for hur inrikesflyget #r reglerat i Sverige
samt for den internationella utvecklingen mot 6kad konkurrens Aven
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vad giller reguljar persontrafik. ~ Vidare har konstaterats  att fragan Om
avreglering @ inrikesflyget ~ har varit foremal for gyervaganden | flera

trafikpolitiska utredningar.

| 1988 &rs yrafikpolitiska ~ beslut angavs att det gyergripande ~ Malet for
samhallets  trafikpolitik skall vara att erpjuda medborgarna  Och
naringslivet i landets olika delar en tillfredsstallande, séker och milje-
vanlig  trafikforsérjning till |agsta mojliga  Samhéllsekonomiska kost-

nad. | fragga OM trafikpolitikens  inriktning  angavs bl @ att konsumen-

terna skall ha sa stor valfrihet som mojligt  har det gajler utnyttjandet
av olika trafikmedel. Vidare apgays att de regelsystem SOM styr trans-

portproduktionen skall utformas s& att en effektiv  konkurrens  mellan

olika trafikutovare  och transportlésningar framjas.

For inrikesflyget gjordes dock ett markant aysteg frin den allmanna
inriktning MOt avreglering  SOM 1988 A&rs yafikpolitiska ~ beslut ger ut-
tryck for. Som motiv for att bibehdlla SAS och |injeflygs  monopol
angavs att de WA fsretagens linjendat ger €N god Nationell  tickning
samtidigt SOM de erpjuder et frekvent utbud pa i princip samtliga re-
lationer.  Harigenom  erh@lls en trafik med god ftillganglighet. Béda
foretagen driver dessutom trafiken med enhetliga  flygplanstyper med
i princip  likvardig ~ standard. Genom det hittillsvarande samarbetet har
det ocksd varit mojligt ~ att forena  kraven 3 relativt  enhetliga

biljettpriser ~ for resenérerna med rimlig l6nsamhet  for fsretagen.

Som yiterligare MOtV angavs att SAS och [ipjeflyg  Stér infor en
omfattande och kostnadskravande fornyelse @ sina  yresp.  flyg-
plansflottor ~ och att ett annat trafisystem &N dagens koncessionerade

med trafiken yppbyggd kring it nav-ekersystem  sjalvilart  skulle f&
konsekvenser  for flygpolagens V&l av flygplan och for ekonomin i

verksamheten.  ENn yweckling MOt ett splitrat linjenat  baserat pg min-

dre flygplan anségs Medfora yppenpara hackdelar.

Enligt Vvad vi funnit finns det inget stod for antagandet att en ayregle-
ring skulle leda till et gpjgrat N&t baserat py mindre  flygplan.

Erfaren- heten frdn lander med fri inrikes flygtrafik ~ Visar tvartom att

denna i hggre grad @N tidigare byggts upp | form av npay-ekersystem.
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Kommittén har istéllet funnit flera starka motiv foér en avreglering.
(Se avsnitt 8.2.) En utgdngspunkt for kommitténs 6verviganden &r att
de 6vergripande mélen for trafikpolitiken enligt 1988 ars trafikpolitis-
ka beslut skall ligga fast. Vid en avreglering méste sdledes en god na-
tionell tickning och tillgidnglighet samt en siker och miljovinlig
trafikforsorjning kunna tryggas. For att bibehdlla och utveckla ett
samlat ndt med god tillginglighet och standard kan i vissa delar av
landet ett regionalpolitiskt stéd behdvas for att sikerstilla trafiken.
Didremot anser kommittén inte att det finns anledning att som ett
absolut villkor for en avreglering hélla fast vid nuvarande kravet pa
enhetliga flygplanstyper med i princip likvérdig standard och kravet
pd enhetliga biljettpriser. Dessa krav #r nidmligen inte direkt
relaterade till de Overgripande trafikpolitiska mdlen. Dessutom
foreligger i dag betydande skillnader mellan SAS/Linjeflygs och
regionalbolagens priser pa jimforbara avstind.

8.2 Motiv for en forstirkt konkurrens

Kommittén har enligt sina direktiv bl. a. som uppgift att sirskilt ana-
lysera konkurrensforhillandena inom reglerade sektorer och foresld
atgirder som okar konkurrensen.

I 1988 drs trafikpolitiska beslut angays att inom regleringssystemets
ram en mera liberal tillstindsprévning tillimpats for sekundirflyget
dn for primirflyget. Inriktningen for sekundirtrafiken angavs vara att
stimulera till initiativ, framsynthet och konkurrens. En sddan konkur-
rens forutsattes leda till en strukturrationalisering mot stdrre och
effektivare foretag. Det angavs att kravet pd storskalighet inte fick
drivas sd langt att branschen frintas sin mangsidighet och dynamik.
Erfarenheter sades ndmligen tyda pd att den forda politiken med ringa
statlig styrning av sekundirflygets utveckling medfort en stark trafik-
okning och Atskilliga initiativ till marknadsutvidgning och servicefor-
bittringar.

Forslag om en omprévning av regleringen av inrikesflyget framlades i
borjan av &r 1989 for regeringen av statens pris- och konkurrensverk
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(SPK), niiringsfrihetsombudsmannen (NO) och luftfartsverket. Dessa
forslag foranleddes av en ansokan till regeringen frin Transwede
Airways AB om linjefartstillstdnd pd strickorna Sundsvall — Gote-
borg, Goteborg — Luled, Luled — Stockholm och Ostersund — Stock-
holm.

SPK anforde i en promemoria den 7 februari 1989 bl. a. att ett kat
konkurrenstryck for inrikesflyget bor ge positiva effekter pd flygets
effektivitetsutveckling och gynnsamt péverka prissittningen till kon-
sument. I vissa fall skulle restiderna bli kortare. Konkurrensen mellan
tdg- och flygtrafiken skulle ocksd oka, vilket inom bdda trafikgrenar-
na skulle motverka biljettprishjningar,

NO redovisade i en skrivelse den 9 mars 1989 ett konkret forslag som
syftade till att visa hur en okad konkurrens kan uppnds utan att
negativa foljder samtidigt uppstdr for konsumenter i trafiksvaga
regioner. Forslaget inneholl féljande punkter:

* Parallella koncessioner tillits forsoksvis pa trafikstarka rutter.
*  Pa dessa rutter tilldts kapacitets- och priskonkurrens.

* P4 rutter dir 6vergdng mellan flygplan i dag erfordras och diir den
sammanlagda restiden kan forkortas avsevirt bor tilldtelse ges att
starta direkttrafik for det bolag som si énskar,

* PA rutter diir det idag inte finns ndgon trafik bor tillitelse ges att
starta trafik for det bolag som si 6nskar.

* Anbudsupphandling bor tillimpas pd sidana rutter som i dag ir
foretagsekonomiskt olonsamma men diir statsmakterna av regionalpo-
litiska skl vill att trafik uppritthélls.

* En konkurrensneutral avgift bor inféras pd reguljir inrikes
flygtrafik for att ticka kostnaden for statlig subventionering av
regionalpolitiskt motiverad flygtrafik.

Luftfartsverkets yitrande den 28 mars 1989 6ver Transwedes anstkan
inneholl dels en analys av anskningen i relation till gillande konces-
sionspolitik, dels en redogorelse for vilka skiil verket funnit for en
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omprdvning av denna politik. Samtidigt anférdes att en sidan om-
provning inte bor leda till bridstortade Atgirder, dven om den skulle
leda till beslut om ett kat inslag av konkurrens. Det linjesystem som
byggts upp i skydd av regleringen bor inte raseras. Om foréndringar i
regelsystemet skulle genomforas miste det sékerstillas att flyget dven
fortsiittningsvis kan fullgora sin regionalpolitiska uppgift. Den fast-
stilllda ambitionsnivin for flygsiikerheten méste vidare gilla diven om
ytterligare foretag fir intriide pd marknaden.

Regeringen avser att avvakta konkurrenskommitténs betinkande in-
nan stillning tas till Transwedes ansékan.

Under de senaste dren har nigra foretag gjort betydande ekonomiska
satsningar pd sin flygverksamhet. De har hyrt in, kopt och tecknat
optioner pd moderna och miljovinliga flygplan. Féretagen har intres-
santa planer for att utveckla verksamheten i Sverige eller — om inte
det gér pd grund av regleringar — utomlands.

Kommittén anser att de argument som i 1988 4rs trafikpolitiska beslut
anfordes for en liberalare tillstindsgivning for sekundirtrafiken #ven
bor gilla for primirtrafiken, dir forutsittningarna for konkurrens,
l6nsamhet och dynamik pd ménga linjer #r bittre.

P4 samma sitt som sekundirlinjetrafiken bor ges mdjlighet att
expandera inom den marknad som hittills varit férbehéllen primiirtra-
fiken bor det vara mojligt for flygforetag med tunga jetplan verksam-
ma pd chartermarknaden att vinna insteg inom linjefarten. I andra
linder finns talrika exempel pd detta, bdde inom internationell och
inrikes luftfart. T ett avreglerat system &r detta lika naturligt som att
Linjeflyg sedan gammalt sysselsitter plan och besittningar i
chartertrafik, t. ex. under veckosluten.

SAS' och Linjeflygs nuvarande trafiksystem kritiseras, trots fram-
glngsrika marknadsanpassningsdtgirder, fortfarande for att vara allt-
for produktionsorienterat. Monopolsystemet och koncentrationen till
Arlandanavet ger inte den valfrihet for konsumenterna som efterstri-
vades i 1988 drs trafikpolitiska beslut. Punktlighet och service har
ocksa kritiserats av en del foretridare for resenirerna. En avreglering
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av jnrikesflyget skulle leda till en mera konsistent trafikpolitik med

mera |ikvardiga  forutsattningar  for olika tmikutovare.

Motiv  for att nu aktualisera en ayreglering @V inrikesflyget i Sverige

ar, forutom  yrvecklingspotentialen for regional- OCh charterfénetag,

bl.a. den internationella utvecklingen,  trafikens fillvaxt, lcrav py flexi-

bilitet och krav 3 effektivitet.

8.2.1 Den internationella utvecklingen

Som redovisats i gap. 7 har det i flera landeri vastvarlden  genomférts
olika former av ayregleringsétgarder. Erfarenheterna  av dessa ar i hu-
vudsak positiva.  Inom EG pagar arbete med ayreglering  av i forsta

hand trafik mellan EG-landerna men &ven av inrikestrafiken.

Inom  vasteuropa & biljettpriserna véasentligt hogre &n inom  Norda-

merika. | petydande grad avspeglar detta ett hsgre kostnadslage, Men

det finns starka skal for att anta att detta i sin tur beror pg bristen 3

konkurrens.

EG:s malsattning  &r att skapa en fri, stor marknad for varor och
tianster  fore uigangen av &r 1992. Inom flygomradet ~ har harmonise-
ringsarbetet,  SOM tidigare redovisats, hittills  gat 1angsamt. Ett forsta
steg Mot en fri marknad togs &r 1987 och ett andra steg har nyligen
foreslagits ~ av EG-kommissionen. Det &r dock inte sannolikt att detta
forslag  p& @l punkter Nu kommer att genomféras. Man maste dock
rékna med att flygirafiken ~ successivt kommer att gyregleras OCh att pg

sikt en helt fri marknad kommer att etableras i vzsteuropa.

Mélet for den svenska integrationspolitiken ar att yppng ett s ndra
samarbete med EG som mgjligt inom alla omraden utom det forsvars-
och  sakerhetspolitiska. ~ INOM  flygornradet ~ har ett vyiktigt steg tagits
genom att forhandlingar p& basis av 1987 ars beslut har begarts med

syfte ait f& gemensamma bestammelser for EG- och BiTA-omradet.

En avreglerad flygmarknad | Vasteuropa & frdn svenska gangs-
punkter ~ Sarskilt viktig, ~eftersom  gyerige har en vid geografisk Ut

strackning  OCh et perifert Iage | Europa. Laga avgifter OCh hog Ser-
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vicenivd inom flyget har stor betydelse for det svenska niringslivet,
sdrskilt for de expansiva tjdnstesektorerna.

Sverige efterstrivar ett nira samarbete med EG inom bl. a. trans-
portomrédet. Det krivs dirfor att dven det svenska inrikesflyget avre-
gleras i minst lika stor omfattning som inom de ledande EG-linderna.

Mellan avregleringen av inrikesflyget och utrikesflyget finns ett nira
samband. Man mdste utgd frin att EG vid en fullstindig avreglering
av all flygtrafik inom EG inte skulle lita Sverige fa tillgdng till den
stora visteuropeiska marknaden om vi inte samtidigt 6ppnar vir hem-
mamarknad for konkurrens.

Huvudfrdgan dr enligt vir mening séledes inte om inrikesflyget i
Sverige skall avregleras utan hur och i vilken takt. En linje dr att av-
vakta utvecklingen i Visteuropa och avreglera pd det sitt och i den
omfattning som behovs for att uppnd en nira anslutning till EG. En
annan linje dr att liksom i t. ex. Storbritannien och Visttyskland redan
nu pdbdrja avreglering av inrikestrafiken for att hidrigenom allmint
forbittra Sveriges position i EFTA/EG-samarbetet och for att succes-
sivt vinja de svenska foretagen vid konkurrens.

I takt med att flyget avregleras i Europa kommer SAS' foretridesriitt
framfor andra skandinaviska flygforetag pa linjer mellan Skandinavi-
en och kontinenten att upphora. Utlindska foretag kan di tinkas
komma att vilja etablera direktlinjer mellan orter i Sverige och naven
i de egna foretagens internationella trafiksystem. Med hiinsyn till
Overbelastningen pd flera av storflygplatserna i Europa dr det dven
tinkbart att nya linjer med mindre plan 6ppnas mellan Sverige och
mindre flygplatser pd kontinenten. For det svenska niringslivet i de
bertrda regionerna kan sddana nya foérbindelser 6ka mdjligheterna att
vara med i den ekonomiska integration som nu dger rum i Europa.
Samtidigt kommer fusioner och samarbete mellan foretag ver griin-
serna sannolikt kraftigt att 6ka behovet av nya sddana flygforbindel-
ser. Den ekonomiska integrationen kan dven antas komma att oka
behovet av nya direktférbindelser med mindre plan mellan orter i
Sverige och de nordiska grannlinderna samt pé sikt dven med andra
Ostersjolander. Med ett sidant framtidsperspektiv framstdr det som
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onskvart att yonkurrenskraftiga svenska flygféretag MU utvecklas, S&

att svenska fgretag kan ta hand om en gkylig andel av den nya trafiken

nar flyget | Europa avregleras.

8.2.2  Trafikvolymen

Vid  yppbyggnadcn av det moderna trafikflyget efter kriget var det

motiverat  att ge ABA och sedennera SAS en prigriterad stallning  pa
den svenska marknaden och lata utvecklingen ske under eglerade
former.  Vid denna tidpunkt radde en brist p& civila  fiygplan och p3
grund @ |aga trafikvolymer ~ Saknades fgrutsattningar  for en reell kon-
kurrens. Frén &r 1957 yihyggdes emellertid [injenatet @V Linjeflyg och
bara under de senaste 25 aren har trafikvolymen 1 inrikesflyget ~ Mer &n
tiofaldigats ~ 0ch uppgar nu till grygt 8 000 000 passagerare per &
SAS och |injeflyg beddms nu ha en sa stark stallning pa marknaden
att de kan tdla konkurrens, utan att de gvergripande trafikpolitiska

malen behover eftersattas.

Vid sddana trafikvolymer  finns det goda forutsattningar ~ att ytterligare

differentiera  utbudet med avseende p3 service och biljettpriser ~ for att
tillgodose olika segment av marknaden. De internationella erfarenhe-

terna &r att man fatt ett mera varierat utbud efter en avreglering

8.2.3 Okad flexibilitet

Nuvarande  monopolsystem ger teoretiskt mgjlighet  att pygga upp et

optimalt traflsystem  for att mota ett visst prognosticerat  trafikbehov.

Erfarenheterna inom  flygomrédet och andra samhallssektorer visar
dock att monopolsystem i praktiken ofta leder till hoga kostnader och
ett utbud som  g3ligt tillgodoser konsumenternas onskemal.  Vid
snabba  frandringar  pa Marknaden  kan yggheter uppstd Vad galler
anpassning il andrade behov. Erfarenheterna i gyerige &r att SAS
och Linjeflyg ~ under olka perioder inte haft resurser fér att klara sina

koncessionsataganden, utan har mést |sgga Ut trafk s inhyrda

svenska och utlandska bolag.
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Ett konkurrenssystem dir nya foretag eller linjer kan skapas och av-
vecklas efter marknadens behov 4r mera flexibelt én ett monopolsys-
tem. Nya foretag 4r sannolikt mer bendigna att siitta in nya tvirfor-
bindelser vid sidan av det hirt belastade Arlandanavet om marknads-
miissiga forutsittningar for detta bedéms finnas. Inverkan hiirav kan
dock inte beriknas bli si stor att utbyggnadsbehoven pi Arlanda
nidmnvirt piverkas inom verskidlig tid. Behovet av den tredje banan
kvarstdr alltsd.

8.2.4 Krav pi effektivitet

Effektiviteten i flygverksamheten kan miitas pa olika siitt, t. ex. kost-
nad per betalande passagerare eller platskilometer. En hog effektivitet
ger forutsittningar for 1iga priser.

SAS och Linjeflyg anser att man utnyttjar sin flotta och personal
effektivt och att man genom prisdifferentieringssystemet fitt en hog
kabinfaktor och ett hogt kapacitetsutnyttjande. Jimfort med de regio-
nala bolagen har SAS och Linjeflyg ligre biljettpriser pi striickor med
ungefdr samma distans. Linjeflyg har dven jamfort sina biljettpriser
med priserna pd ndgra striickor inom USA och konstaterat att de
svenska priserna ligger betydligt ligre. SAS och Linjeflyg anser att
det svenska inrikesflyget édr bland de effektivaste i virlden.

Vi anser att det inte dr riittvisande att jimfora SAS' och Linjeflygs
biljettpriser med regionalflygets, eftersom SAS och Linjeflyg pi mot-
svarande avstind i regel har ett storre passagerarunderlag och diirmed
mojligheter att sitta in stdrre och mera ekonomiska plan. Jimférelsen
med enstaka linjer pd den amerikanska marknaden ir osikra, eftersom
priserna varierar kraftigt pd olika striickor. Dessutom méste héinsyn
tas till skillnader i service vad giller t. ex. mojligheterna att med kort
varsel fa biljett till en viss tur.

Av kapitel 6 framgdr att SAS' och Linjeflygs priser ligger p4 ungefir
samma nivd som biljettpriserna for inrikesflyget i andra linder. Det
finns foretag som har en hogre prisnivd och det finns foretag som har
en ldgre. Som konstaterats tidigare har dock biljettpriserna under
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1980-talet  Okat pggot Mera &an konsumentprisindex trots vidtagna 4t

garder och trots att Okade yolymer borde ha medfort  stordrifts-

fordelar.

De internationella erfarenheterna  av gyregleringar & att dessa lett till
en Okad effektivitet som kommit  konsumenten il del genom lagre

priser €ller battre service.

83  Mojliga effekter av en ayreglering

Det &r svart att bedoma effekterna av en avreglering  fullt ut, eftersom
Vi inte vet vilka gtgsrder de nuvarande flygbolagen p& Marknaden och
eventuellt  pya foretag kommer att vidta. | det korta perspektivet —kan

foliande  effekter  yppkomma  p& bolags- OCh linjestrukturen, biljett-

priser Och service samt sakerhet och pjjjg.

83.1 Effekter pa polags- OCh linjestrukturen

Nar det galler fiygtrafikforsorningen av de mest petydande Ortsrela-

tionerna  finns  det gpledning att anta att SAS och |jnjeflyg ~ kommer
att ha kvar sin dominerande stillning, och forsdka —att yppratthalla
minst samma turtdthet som jgag, samt att yierigare nagot €ller nagra
foretag kommer att starta trafik. Denna konkurrens —kommer  sannolikt
att leda till |sgre priser, eft Okat utbud av rabatter och en mera
varierad  service. ~ Sarskilt  gy|ler detta om SAS och | injeflyg
eventuellt i samband med en upplésning @ agarsambandet - beslutar
sig for att konkurrera  p3 samma |injer. Temporart Kan en gyerkapaci-
et yppstd pa& dessa jinjer, MeN |agre priser Och olika marknadsférings-
atgarder SOM konkurrensen  framtvingar ~ Kommer  troligen  att leda till
ett okat resande med fyg. Under alla forhdllanden — kommer konkur-

rensen relativt snabbt att leda till att utbud och efterfrigan  bringas |
jamvikt.
Vid en ayreglering ar det p3 jinjer med ett relativt litet ypgerlag risk

for att, om ett foretag tar ypp konkurrensen  med ett redan etablerat,

bada foretagens  belaggning  Och lénsamhet  blir ggjig. Om inte forut-
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sdttningar finns for ett dkat resande med flyg pd en sddan linje kan
"priskriget" komma att leda till att ndgot av foretagen fér dra sig ur
spelet.

Denna anpassningsprocedur kan vara forenad med vissa kostnader.
Med hiinsyn till de betydande ekonomiska resurser som SAS och
Linjeflyg har dr det inte troligt att nya foretag i ndgon stdrre ut-
strickning kommer att forsoka att konkurrera pd linjer dér ndgot av
dem i dag uppritthdller trafik men dir trafikunderlaget inte ger
utrymme for tvd foretag.

Vid en avreglering &r det vidare troligt att trafik 6ppnas pd nya linjer.
Nya operatorer kan vintas prova mojligheten att etablera birkraftig
trafik pa tvirforbindelser, vilket skulle kunna innebiira en viss av-last-
ning av Arlanda. De hittillsvarande koncessionshavarna har, bl. a. i
det ovannimnda Transwede-fallet, motsatt sig en sidan utveckling av
linjenitet.

P4 de allra svagaste linjerna foreligger normalt inte risken for
Overetablering, men ett etablerat foretag kan finna Ionsamheten otill-
fredstillande och dra sig tillbaka, med negativa effekter for trafikfor-
sorjningen som féljd.

Friheten att ligga ner olonsam trafik 4r naturligtvis ingen nyhet i ett
avreglerat system. Visserligen innebir koncessionerna trafikplikt i det
nuvarande systemet, men ett foretag kan vilja att frintriida en
koncession och ligga ner trafiken med kort varsel. Genom det system
av korssubsidiering inom foretagen och resultatutjimning mellan
SAS och Linjeflyg som ér ett huvuddrag i "den svenska modellen"
har emellertid en hég grad av stabilitet kommit att rida i primémniitet,
samtidigt som forlusterna pd de linjer som drivs med inhyring ay
plan och besittningar frin Swedair ticks med intikter frin de
Ionsamma linjerna. Om prispressen i ett avreglerat konkurrenssystem
blir effektiv kommer denna stabilitet att rubbas. Att i férvig bedéma
omfattningen av de dndringar i utbudet som kommer att ske #r knap-
past mojligt. SAS och Linjeflyg har vil upparbetade marknader pa
linjerna till och frdn Stockholm. I ett avreglerat system miste det
innebira en stor konkurrensfordel att kunna erbjuda resor pd ett
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integrerat  nat. Chanserna att nuvarande primamat  blir bestdende &ven
i ett gyreglerat system bOr darfor vara goda.
Det har havdats att den olénsamma trafiken inom Norrland inte kan

fortsatta utan statligg insatser. For att sakerstélla en ftillfredsstallande

tunathet,  servicenivd  och prisnjvg foreslar kommittén  att ett sarskilt

regionalpolitiskt stod ges, och att staten ypphandiar tjanster fran flyg-
foretag Som &tar gjg att utfora  vissa gransportuppgifter till jagsta
kostnad. (Se avsnitt  10.6.) Det konkurrensmoment som forefaller ha

saknats vid SAS och |jnjeflygs inhyring av Swedair skulle harige-

nom f& géra sig gallande.

Korssubventioneringen for den trafik inom Norrland som Swedair ut-

for for SAS och Linjeflygs rakning & 1 storleksordningen 90 milj.
kr/dr. Vi bedomer att kostnaden avsevart skulle kunna pegransas Vid
en  konkurrensupphandling, finansierad  genom €t regionalpolitiskt

bidrag antingen OVer statsbudgeten eller, enligt NO:S forslag, genom

en sarskild aygift p& inrikesbiljetter. SAS och Linjeflyg anses i flera

avseenden vara vélskdtta fgretag. De har yidtagit €N rad forbattringar,

bl. a. samordning av utrikes- och inrikestrafiken genom flyttningen

till Arlanda  och ytveckling @V rabattsystem Och flygtaxi/hyrbilsystem.

En  avreglering i Sverige sSkulle darfor  sannolikt inte fa lika
dramatiska effekter som i t. ex. USA och Canada, dar det fore
avregleringen  inte fanns nagot bolag Med motsvarande  dominerande

stallning. SAS och | injeflyg bér komma att kunna bibehdlla sitt tra-
fikutbud, ~men detta kommer att kompletteras Med trafik fran nya
bolag. Konkurrensen kommer att tjinga SAS och |injeflyg att

ytterligare  anpassa  sig efter kundernas krav och 6nskemal.

Enligt V& bedémning kommer sdledes SAS och |injeflyg ~ att kunna
uppratthdlla  nuvarande  nay-eker-system ~ Med Arlanda  som  centrum,
medan nya foretag kommer att forsbka att etablera konkurrerande
nav-eker-system med t eX. Goteborg, Malmé eller Sundsvall som
centrum. Hur detta kommer att |yckas beror py i vilken  ytstrackning
resebehovet kommer att utvecklas, Vilken ny trafk som det okade

utbudet  kan  generera, Arlandas  kapacitet OCh  sjalvfallet ~ hur

kostnadseffektiva de konkurrerande  polagen bl Ur regionalpolitisk



129

synpunkt vore det dock onskviirt om skillnaden mellan Stockholms
och andra orters trafikforsérjningsstandard kunde utjéimnas.

Vid en avreglering miste man rikna med att uppkdp eller fusioner
mellan nuvarande regionalbolag kommer att Ziga rum med sikte pé att
skapa mera slagkraftiga bolag som kan konkurrera med SAS och Lin-
jeflyg. De konkurrensvirdande myndigheterna méste hirvid kontrol-
lera att samgdendet inte drivs for lingt och sjilvfallet ingripa om SAS
och Linjeflyg skulle vilja k&pa sina konkurrenter. Vilken grad av
koncentration som hérvid skall tillitas beror ocksi av vilka nya
flygbolag som kommer att etableras pA marknaden.

Den okade konkurrensen inom inrikesflyget kan leda till att den
nuvarande konstellationen SAS/Linjeflyg, som tvd separata men sam-
verkande och dgarmissigt forbundna foretag, visar sig oldmplig. Tva
motsatta utvecklingslinjer dr dd mojliga: en sammanslagning av de
bdda foretagen, dvs. den gamla ABSI-tanken, eller en upplosning av
dgarsambandet och konkurrens mellan SAS och Linjeflyg.

8.3.2 Effekter pa biljettpriser och service

Vid en avreglering kommer flygbolagen att i storre utstriickning in i
dag anpassa biljettpriserna pd olika linjer efter vad det faktiskt kostar
att trafikera dessa. Hinsyn miste dven tas till konkurrenssituationen
pd olika linjer. P4 tunga linjer diir en faktisk konkurrens mellan flera
foretag kommer till stdnd ér det troligt att biljettpriserna kommer att
sjunka och att vi fir ett mera differentierat serviceutbud. P& linjer dir
det inte finns ndgon konkurrens mellan flygbolag kommer sannolikt i
stort sett nuvarande priser att bestd, med undantag for de Norrlands-
linjer som i dag trafikeras av Swedair, diir priset, om inte ett regio-
nalpolitiskt stéd ges, kan komma att oka. P4 linjer som bara trafikeras
av ett foretag finns naturligtvis en risk for att biljettpriserna hojs om
luftfartsverkets provning av maximipriser slopas, fiven om hotet om
tillkommande konkurrens kan verka dimpande.

Utldndska erfarenheter visar att vid en avreglering floran av rabatter
och rabattdjupet 6kat. Konkurrensen kommer hirvid att tvinga fram
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rabattsystem som ar utformade efter marknadens behov.  Samtidigt
méste man rakna med att prissystemet  Plir  mMera  svargverskadligt.

Flygbolagen kan ocksa vilia infora  sérskilda  &garder for att bevara
sina kunders |ojalitet, ' ©X. frequent flyer programs. Det kan finnas
skal att sarskilt granska s&dana frdn konkurrenssynpunkt, sarskilt  som
enskilda resendrer kan frestas att lata sina tansteresor paverkas &
méjligheten  att tiana N privatreseformaner,  Totalt  sett beddms  emel-

lertid priserna Minska &ven i sverige Vid €N avreglering.

I dag &r inte piljettprisema helt bestamda av avstdndet, utan en viss
marknadsanpassning ~ Nar gjorts. P& strackor med galiga vag- och jam-
vagsforbindelser  ligger priset hogre &N pa Mmotsvarande  strackor med
starkare konkurrens  frdn andra trafikslag.  Dessutom  |igger prisnivén

p& de regionala linjema hogre, beroende pa aft SAS och Linjeflyg  p&
sina Jinjer har ett stdrre passagerarunderlag och darmed kan sétta in
stérre och mera ekonomiska plan. EN avreglering bedéms inte komma
att leda till att nuvarande prisskillnader mellan  jsmforbara  Stréckor i

nagon storre grad kommer att oka.

Forutom  med priser kan foretagen ~ aven konkurrera med service,

punktiighet 9N Igingtjanster. Servicen ombord p3 flygplanen  torde
g
dock harvid inte komma att bli nagot viktigt konkurrensmedel, efter-

som inrikes flygresor tar relativt  kort tid. Daremot & det mgjigt att

foretagen kommer it forsbka att profilera sig Vad galler punktlighet.

| fraga OM kringtjanster ~ galler att SAS och |injeflyg i dag har ett val
fungerande  system for  dorr-till-dérr-transporten Systemet ar ypp-
byggt Imng avtal med taxi-, buss- och piluthymingsfirmor. Nya flyg-
Y99 y g

foretag kan forsoka  att sluta liknande avtal och férsoka att erpjuda

kunderna fler och battre kringtjanster.

8.3.3 Effekter pa sékerhet och miljp

Vid en ayreglering forutsatts  sakerhets-  och miljskraven bibehdllas  pg
minst nuvarande nivd. En avreglering  kan dock leda till |5gre priser
och en mera dynamisk utveckling &V flygtraiiken, ~ Detta kan i sin tur

leda till okade trafikvolymer, som utan |ampliga motatgarder ~ Skulle
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kunna leda till dkade sikerhets- och miljéproblem. (Se avsnitt 4.3.)
Enligt kommitténs mening bor dessa problem inte motas med en
marknadsreglering utan genom kapacitetsutbyggnader av flygplatser
och, om det behdvs, genom skirpt tillsyn av gillande siikerhetsregler i
luftfartslagstiftningen och genom skirpt tillsyn av faststillda villkor
enligt miljoskyddslagstiftningen.

Inom chartertrafiken réder i princip fri konkurrens mellan flygbola-
gen. Detta har dock inte gétt ut dver sikerheten.

Tillginglig statistik visar att flyg ir betydligt sikrare #n bil och dven
sikrare dn tdg (se avsnitt 4.3). Om en avreglering av inrikesflyget
skulle leda till att flyget tar trafik frin andra trafikslag bor siledes
detta medfora att totalt sett fiirre personer omkommer i trafiken.

Vad giller miljopaverkan har dldre plan vanligen betydligt hdgre
bullernivier och storre avgasutslipp &n nyare. Transwede och Sa-
lair/Malmé Aviation, som ligger niirmast till att ta upp konkurrensen
med SAS och Linjeflyg, har modern materiel och de planerar vid en
avreglering att utdka sin flotta med nya plan. Det #r diirfor troligt att
SAS och Linjeflyg skulle tvingas att snabbare fornya sin flygplans-
flotta for att vara konkurrenskraftiga om inrikesflyget skulle
avregleras.

For att styra utvecklingen mot mera miljdvinliga flygplan har en skatt
pd inrikesflygets utsldpp av kolviten och kviveoxider inforts (SFS
1988:1567).

Den nuvarande avgasskatten pd inrikesflyget har till stora delar
forlorat sitt avsedda incitamentvirde sedan Linjeflyg bytt ut briinn-
kamrarna pd Fokker F28. Skatten har dock fortfarande en betydelse
som hinder for att flygplan med oldmplig avgasbild siitts i trafik inom
Sverige.

Luftfartsverket har i uppdrag av regeringen att studera flygets miljéef-
fekter och att foresld dtgirder for att minska skadeverkningarna pd
miljon. Uppdraget kommer att redovisas under vdren 1990. Enligt vad
kommittén erfarit 6verviger luftfartsverket att foresld en omkonstruk-
tion av skatten sd att plan med stora utsldpp far skirpta avgifter. Som



132

namnts ovan bedomer kommittén inte att en ayreglering kommer att
leda till att nya foretag kommer att satta in omoderna  plan, FOr att

skapa €N garanti for att sd inte sker anser kommittén  att det kan vara

motiverat  att skirpa avgifterna  fOr miljostorande  flygplan.

Vid utformning @ miljpavgifter ~ DOr dessa enligt kommitténs  yppfatt-
ning utformas  sa att avgiften direkt &r relaterad ftill miljéstomingens

storlek och s& att de ar konkurrensneutrala. Den nuvarande avgiften
uppfyller inte detta kray, bl. a. genom att den &r baserad pa €N genom-
snittlig ~ flygstracka  pa 38 mil. Avgiften  missgynnar  hérigenom  regio-
nalbolagen ~ SOM i rggel har kortare fiygstrackor.  Avgiften  ger inte

heller neutralitet mellan  SAS och |jnjeflyg, vilket innebar ett pro-

blem om dessa foretag Skulle pgrja att konkurrera  med varandra.

Med dagens monopolsystem  Och forhéllandevis ldga avgifter  spelar
den bristande  konkurrensneutraliteten liten roll. Om de nuvarande
miljdavgiftema skarps och eventuellt  kompletteras ~ Med  avgifter pa
koldioxidutslapp och pullerstoringar ~ anser kommittén  att aygiftskon-

struktionen  méste forandras, S& att inte pya foretag OCh nya linjer

missgynnas.

En avreglering kan leda till att pyg tvarforbindelser etableras. Aven

O0M  petydelsen harav inte skall overdrivas bor det verka iriktning mot

kortare genomsnittliga  flygstrackor ~ och ddrmed mindre  mjjgproblem.

Ur  miljssynpunkt ar det yiktigt att man har en pgg kabinfaktor — pg de
plan som &r i trafik, dvs. att planen g4r S& fulla som mgjiigt. For att fa
en hsg total pelaggningsgrad  MAste foretagen ha en jampligt  samman-
satt flygplansflotta samt ett trafikutbud ~ och apattsystem  SOM &r an-
passat efter marknadens behov. Erfarenheter ~ frdn lander med en mera
omfattande  ayreglering visar att ett konkurrenssystem med avseende

p& kabinfaktorn inte &r samre &n ett monopolsystem.

SAS och Linjeflyg har for narvarande en pgg kabinfaktor. Linjeflyg

avser att gyergy till en enhetsflotta med stérre flygplan @V typ Boeing
737. Dessa har per personkilometer  lagre avgasutslapp ~&@n de moder-
niserade F28. Med den trafikutveckling pa olika |injer SOM Linjeflyg |

sin verksamhetsplan fram till &r 1995 réknar med, kan det planerade
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investeringsprogrammet ge ett bide foretagsekonomiskt och miljo-
missigt positivt resultat. Vid en visentligt annan trafikutveckling och
ett visentligt annat trafikmonster kan emellertid Linjeflyg st4 med en
flygplansflotta som inte dr anpassad efter marknadens behov. Kom-
mitténs bedomning #r att det bl. a. av miljoskil dr en fordel om det
inom inrikesflyget finns en stérre mingfald av foretag och flygplan av
olika typer och att foretagen konkurrerar om att pA ett ekonomiskt och
miljoméssigt sitt tillgodose konsumenternas transportbehov.

Sammanfattningsvis beddmer kommittén att en avreglering kommer
att 4 klart positiva effekter och bl. a. leda till

— nya foretag och ett trafikutbud som &r anpassat till konsumenternas
Onskemdl

— utveckling av nya direktlinjer och nav-ekersystem vid sidan av det
nuvarande primirnitet med Arlanda som centrum

— totalt sett ligre biljettpriser, frimst genom fler typer av rabatter och
ett Okat rabattdjup

— en forbittrad service och ett storre utbud av kringtjinster

— en lidgre kostnad for regionalpolitiskt motiverade underskottslin-
jer
— en mera dynamisk utveckling av flygtrafiken och totalt firre perso-

ner som omkommer i trafiken genom att flyget tar trafik frén min-
dre sikra trafikslag

Effekterna pd miljon dr svdra att bedsma. Om konkurrens mellan flyg-
foretag leder till ett okat resande och sirskilt om flyget tar trafik frin
tdg kommer luftféroreningarna att 6ka. Samtidigt kan emellertid en
avreglering leda till att flygets miljéstorningar minskar genom en
snabbare modernisering av flygplansflottan med plan anpassade till
marknadens behov och i vissa fall kortare flygviigar.
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8.4 Maojliga problem vid en avreglering
8.4.1 Kapacitetsproblem

I kapitel 5 har vi redogjort fér den nuvarande kapacitetsbristen pé
Arlanda och gillande principer for tilldelning av s.k. slots (start- och
landningstider). Enligt principen om "grandfather rights" far etablera-
de bolag behilla de slots som de en ging har ftt. Vid kapacitetsbrister
innebir detta att nytillkommande flygforetag kommer att kunna fi
slots bara utanfoér de mest attraktiva avgdngs- och ankomsttiderna.
Frin konkurrenssynpunkt ér detta enligt kommitténs mening mycket
negativt. SA linge kapacitetsbristen pd Arlanda inte &r bortbyggd
kommer en avreglering som innebir ett fritt marknadstilltride att fa
begrinsade effekter.

Kommittén anser att konkurrensméjligheterna skulle forbittras genom
en snabb utbyggnad av den tredje banan och att luftfartsverket under
mellantiden bor vidta ytterligare tekniskt/operativa dtgérder for att 6ka
antalet tillgingliga slots under hogtrafik. Luftfartsverket riknar med
att med nuvarande bankapacitet och krav pd separation kunna hdja an-
talet slots under en tvitimmarsperiod frén 114 till hogst 118.

Kommittén anser #dven att luftfartsverket bor verka for att det
internationellt infors mer konkurrensneutrala regler for fordelning av
slots, men att tillsvidare nuvarande system miste accepteras, i varje
fall for den internationella trafiken. Kommittén anser att det dr positivt
att luftfartsverket kriivt en insyn i hur slots-fordelningen och tidtabell-
koordineringen skots.

Tilldelningen av slots dr for nirvarande en del av luftfartsverkets
godkinnande av tidtabellerna, men utgdr i praktiken bara en konfirme-
ring av internationellt ingéngna Gverenskommelser mellan flygbola-
gen. Tilldelningen har ingen sjilvstindig rittslig betydelse och slots
kan inte fritt Sverlitas. Detta talar for att det i och for sig skulle kunna
vara mojligt for luftfartsverket att omfordela slots for att frimja
konkurrensen.

Kommittén har dvervigt mojligheterna att luftfartsverket skulle ta dver
ansvaret for att fordela slots i inrikestrafiken genom att dra in alla till-
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gingliga slots och sedan auktionera ut dem till hégstbjudande foretag.
Detta skulle emellertid vara forenat med betydande problem.

For det forsta skulle det for svensk del bli frigan om en helt ny syn,
eftersom hirigenom slots skulle bli en rittighet som skulle kunna
overldtas. Det finns inte ndgot formellt hinder mot detta i luft-
fartslagstiftningen. I luftfartsférordningen anges att luftfartsverket far
utfirda foreskrifter om underhdll och drift av allminna flygplatser
samt besluta om fordelningen av luftfarten mellan flera nirliggande
flygplatser. Ddremot finns det inga bestimmelser alls om hur slots
skall fordelas. Luftfartsverket skulle ddrfor i egenskap av flyg-
platsens dgare kunna tidnkas fritt disponera dver slots. Att luftfartsver-
ket skulle dra in slots och sedan silja dem siger sig de nuvarande
innehavama av slots betrakta som en form av konfiskation. In-
dragningen skulle fi negativa konsekvenser for samarbetet mellan
flygplatsen och de drabbade bolagen.

For det andra skulle det vara administrativt svirt att genomfora en
auktion av slots. Tidtabellkoordineringen omfattar nimligen bide den
internationella och den nationella trafiken. Auktionerna av slots skulle
dirfor behdva goras parallellt med de internationella férhandlingarna
mellan flygbolagen om tidtabeller vilket av praktiska skil inte 4r
mojligt. Ett auktionssystem innebiir ocksd en risk for att luftfartsverket
inte skulle komma att fd tillréickligt stora intdkter for att ticka
kostnaderna for flygplatsverksamheten eller alternativt att man skulle
f4 storre intikter @n kostnader. I det senare fallet skulle det dA inte
lingre rora sig om en avgift som luftfartsverket kan besluta om utan
om en form av beskattning.

Ett mindre lingtgdende ingrepp i det nuvarande systemet vore att
luftfartsverket tar vissa slots frin SAS och Linjeflyg och 6verlamnar
dem till deras konkurrenter. I forsta hand skulle detta kunna gilla
Stockholm-Goteborg under tider med mer dn en avgdng per timme.
Detta skulle emellertid innebira en lingtgdende administrativ regle-
ring didr en myndighet och inte flygforetagen bestimmer vem som fér
flyga, samt dven nir och var. Frigan uppkommer di enligt vilka
principer slots skall dras in och vilket féretag som i s fall skall fa nya
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slots. Eftersom jndragning av slots kan fa ekonomiska och personalpo-
liiska konsekvenser  for SAS och |jnjeflyg  bOr beslut om en eventuell
indragning ~ Meddelas en tid i fgryag. Harvid &r det dock inte sjalvklart
att utlandska  flygholag kommer att godta att en jndragen slot overldts
pa ett annat svenskt flygholag, Utan de kan tankas gsora ansprak pa dem
for internationell trafik. En statlig omfordelning av slots skulle kunna
komma att forsvdra det internationella tidtabellssamarbetet mellan
flygbolagen. ~ Det finns ocksd en risk for att ett svenskt bolag Som av
luftfartsverket tilldelats  en jngragen Slot kan komma att straffas i sin

internationella trafik.

Om inte slots dras in skulle man kunna téanka sig att inféra et gystem
dar flygbolagen tillats  att kopa OCh sijja de slots som man en géng i
tiden har fatt. Sadan handel filldts pa vissa fiygplatser | USA. Den
skulle kunna underlatta genomforandet &V forandringar | bolagens tra-

frkprogram  jamfort Med dagens system, ddr man bara kan forsoka att

byta slots med varandra i samband med de internationella tidtabells-
konferensema.  Effekterna i USA har dock visat sig bli att de fiygholag

som i ygangslaget & starka pg en fiygplats genom kop v Slots yiterii-

gare starker  sin  giining. Detta  &r inte  ygpnat att forbattra

konkurrensen.

I svensk |uftfart forekommer  foér narvarande inte handel med slots. Om
en handel skulle inféras ar det inte troligt att SAS och Linjeflyg ~ skulle

sdlja nagra slots till sina konkurrenter  inom inrikesflyget.

Handel med slots har hittills inte heller férekommit iEuropa. Déremot
tilampas  peak-pricing pa bl a Heathrow, Gatwick och Stan-

sted.Systemet ~ innebdr att |angnings-  och passageraravgifter pa flyg-

platsen differentieras  mellan hog- och 1&gtrafrk.

P& Heathrow tilampar mMan harvid under pggrafik Samma landnings-

avgift for sma& och stora pian, i syfe att genom en marknadsmassig

styrning  effektivisera  anyandningen  av flygplatsen.

Kommittén har &ven diskuterat et system Mmed peak-pricing p&

Arlanda  med gyfte att frigora Slots under pggrrafik  for nya foretag.

Eftersom det p3 Arlanda framst &r bankapaciteten ~ SOM utgor  begrans-
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ningen b0 prisdifferentieringen avse |andningsavgiften. Prisdifferen-

tieringen bor omfatta allt flyg, aven den internationella trafiken.

Peak-pricing enligt den brittiska modellen kan utformas s& att den

innebar endast en omférdelning 8 avgifter Utan att aygiftsnivan  gene-
rellt hgjs, P& Heathrow  aysags visserligen —peak-avgifterna  ticka kost-
naderna for en ny terminal, MeN aygifterna skulle ha behovt hojas aven
om inte tidsdifferentierade taxor inforts. De internationella over-

enskommelser som finns  betraffande  fygplatsavgifter innebar  att

peakavgifter ~ inte kan anvéndas for att kraftigt hoja de totala avgifterna.

Peak-pricing kommer  att leda till kostnadshéjningar for dels de

foretag Som har relativt sett manga slots under hogtrafik, dels dem som
har f& passagerare per plan. Ett polag som har slots under hsg- resp
1&gtrafik i samma relation som galler for Arlanda totalt och som har

genomsnittligt stora pjan kommer inte att f& nagon &ndrad totalkost-

nad. peak-pricing ~ ger emellertid  fiygholagen €N mojlighet  att sénka
kostnaderna  gepom att lagga ©M avgangar fill |&gtrafik och genom att
sld jhop A& avgangar mMed mindre pjan till en avgdng med ett stort
plan. En tidsdifferentierad landningsavgift kommer att innebara att
regionalbolagen relativt ~ sett far hogre avgifter for sin matartrafik il
Arlanda.  passageraravgiften ~ paverkas daremot inte. Okade |andnings-
avgifter kan leda till att man |3gger OM vissa avgangar il |3gtrafik och
da tar lagre biljettpriser. I flertalet fall kommer det dock inte att vara
marknadsmassigt  mojligt 3t gora detta. En annan mgjlighet & att mata
till ett alternativt pay, t. ex. Sundsvall, och harifran flyga med stérre
plan. Detta innebar att berdrda passagerare gar Miste om  non-
stopforbindelsen il Stockholm  och att trafikforsoriningen  dérmed  for-
samras. Om emellertid  gyregleringen  leder till att nya tvarforbindelser

skapas, U ex. Sundsvall ~ Ggteporg, kommer vissa passagerare att fa

en forbattrad  rafikforssrining.

Peak-pricing dar jandningsavgiften ~ inte differentieras  efter fygpia-

nens storlek kan i vissa fall innebdra att en sekundarlinje inte  blir
ekonomiskt  lénsam och maste laggas ner om forlusterna  inte kan
tackas genom bidrag. S8dana fsriustbidrag  kan komma frdn SAS och

Linjeflyg, som kan ha en fordel av att ha kvar en matning till - Arlanda.



138

Erfarenheterna frén peak-pricing pa Heathrow visar att de stora
flygbolagen | flera fall gat in och betalat peak-avgiftema. Aven
staten skulle i vissa fall kunna g3 in och via ett regionalekonomiskt

stod subventionera  |andningsavgifter under hggtrafik.  EN sadan sub-
vention kommer dock att fa vagas Mot 6nskemal om ekonomiskt  stod
till regionalflyg ~ mellan orter i landet som inte forutsatter att Arlanda

anvands.

Genom  gigarder av de slag som diskuterats  ovan bor ett antal slots
kunna frigsras Och SAS/Linjeflyg ~ f& konkurrens  pg nagon eller nagra
av de gnga linjerna. Nya foretag Nar aven mgjlighet &t konkurrera

under |3gtraiktid.

For att astadkomma en rikigt ~ effektiv  konkurrens  skulle dessutom i
avvaktan  p3 den tredje banan SAS och |jnjeflyg behova konkurrera
inb6rdes  pg samma |injer. Detta skulle i sd fall krava att zgarsam-

bandet mellan SAS och |ipjeflyg  upplostes.

Vid en ayreglering kommer det att bli ngdvandigt  att utforma  fjyg-
platsavgifterna sa att inte ett visst bolag gynnas. Inom utrikestrafiken
ar aygiften relaterad till storleken pa fiygplanen OCN passagerarantalet.
Inom inrikestrafrken tilampas ~ daremot en tvddelad taxa med en hég
fast aygift Och en |ag rorig avgift. Den fasta aygiften, som faststalls
efter  fgrhandlingar med  flygbolagen, skall ~téacka luftfartsverkets
kapacitetskostnader. Vid en ayreglering kommer det att bli svért att ha

kvar den tvadelade taxan.

Systemet fOr finansiering @V infrastrukturinvesteringar har pyggts  upp
utifrdn  gallande  forutsattningar med SAS och |jnjeflyg som

huvudsakliga ~ Kravstdllare  nar det gajer inrikes trafik. Inférandet av ett

betydande inslag av konkurrens andrar fgrytsattningarna 0" ingangna

avtal. omfdrhandlingar kan vantas bli ngdvandiga, Vilket kan ge vissa
Gvergangsproblem. Sannolikt  blir det p3 jangre Skt fraga Om
langtgdende  forandringar. | detta sammanhang bor det dock papekas

att dven ett annat forhdllande kan komma att framtvinga Omférhand-
lingar av gillande avtal. Fragor OM huvudmannaskapet  fOr flygplatser
utreds av flygplatskommittén, SOM  en|igt sina direktiv. (Dir 1989:11)

skall redovisa generellt tillampbara ~ Modeller  for pyyydmannaskap,
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som tillgodoser sdvil kravet pd ett samlat statligt inflytande som mgj-
ligheten till ©kat lokalt och regionalt inflytande. Eventuella beslut
grundade pd denna utredning kan viintas fordra en Gversyn av avtal
mellan SAS, Linjeflyg, luftfartsverket och nuvarande flygplatshillare.

8.4.2 Regionalpolitiska problem

I den trafikpolitiska propositionen 1987/88:50 angavs att pd grund av
Norrlandstrafikens speciella forutsdttningar med begriinsat reseunder-
lag och stora avstdnd sérskilda statliga insatser dr nodvindiga for att
sikerstilla en tillfredstillande transportférsorjning. Vad giller flyg
foreslogs ett bidrag till flygplatsinvesteringar i Norrlands inland. Det
forutsattes att Linjeflyg dven i fortsiittningen skulle ta ett ansvar for
den inre Norrlandstrafiken och att detta borde ske genom att Linjeflyg
inom ramen for sin dvriga trafik och genom resultatutjimning mellan
SAS och Linjeflyg kompenseras for sina dtaganden mot det allménna.

Som nidmnts kommer forutsittningarna for denna resultatutjimning
knappast att foreligga inom ett system som oppnas for konkurrens.
Redan risken for minskade marginaler pa de trafikstarka linjerna ger
skil for flygforetagen att frintrida den informella 6verenskommelse
med staten som dberopats som motiv for en fortsatt monopolstillning.
Inte ens vid en partiell avreglering dr det mojligt for SAS och
Linjeflyg att uppritthdlla nuvarande trafikutbud och prisnivd pd det
inre Norrlandsniitet, eftersom vinsterna pd det kvarvarande monopol-
nitet inte alls kommer att kunna ticka forlusterna pd niitet inom
Norrland som idag beriiknas uppg till ca 90 milj. kr/ar.

En utgdngspunkt for kommitténs Gverviiganden ér som inledningsvis
ndmnts att de dvergripande mélen for trafikpolitiken enligt 1988 Ars
beslut skall ligga fast och att dirfor vid en avreglering ett sirskilt
statligt stod kan behovas for att trygga trafikforsorjningen i Norrland. I
vilken min stodbehovet tillgodoses genom ett stéd till flygplatserna
eller om driftbidrag till flyglinjerna fordras kan bli beroende av den
framtida utformningen av huvudmannaskapet for flygplatserna. I dags-
liget gynnas luftfartsverkets mindre flygplatser av att tillhdra ett
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resultatutjamningssystem, och kommunala  fiygplatser | skogslanen har

visst  statsbidrag.

Inom  fiyget finns det stora mgjligheter ~ att anpassa flygplanstyp ~ och

organisationen ~ av verksamheten  till efierfragan pa olika Jinjer. Enligt

kommitténs uppfattning bor  malsattningen vara att all trafik skall
kunna bdra sina ggng kostnader. Kommittén kan emellertid inte
utesluta att det 3 framst det inre Norrlandsnatet kan komma  att

behdvas ett direkt griftpidrag for att yppratthalla  nuvarande  trafik-

forsorjning  Med en acceptabel pris- OCh servicenivé.

| bada de alternativ till avreglering ~ Som diskuteras i foliande  kapitel
forutsatts  att ett finansiellt stod skall kunna ges till regionaleko-
nomiskt motiverad  trafik. Epjigt kommitténs uppfattning ~ bOr staten ha

ansvaret for detta stod och kommunerna inte behéva fa n&gra Okade

kostnader  for fiygtrafikforsorjningen. Vid en ayreglering  Méste dock
harvid de nuvarande koncessionema pa forlustlinjer upphora,  och
transpomjanstema istallet ypphandlas | konkurrens  mellan  olika  fére-
tag. | denna anbudstavlan  skall alla svenska foretag  SOM  uppfyller

gallande sékerhetskrav ~ kunna delta, dvs. nuvarande trafikutovare Lin-

jeflyg/Swedair, évriga regionalbolag ~ Och eventuella  pya foretag Med

kompetens ~ att skota trafiken.  Kommittén bedbmer att kostnaderna

skulle  kunna avsevért pegransas Vid en anpudsupphandiing.

Statlig upphandling ~ av oldnsam persontrafik ~ har inforts inom  jarmyags-

trafiken  och gjstrafiken  (Gotlandstrafiken). Harvid  ar det transport-
rddet som administrerar upphandlingen. Inom  flygomradet ~ finns  battre
forutsattningar  fOr en anbudsupphandling, eftersom det &r relativt latt

att etablera en py verksamhet och det redan jgag finns flera foretag
som kan tankas vara intresserade av att ta over den trafik som Linje-
flyg idag har koncession g Eftersom  det foretag SOM vinner anbuds-
tavlingen MAste gora Vissa investeringar  Och stationera personal  inom
eller i anglutning  till  trafikomradet maste  ypphandlingen avse en
flerdrsperiod. ~ Kommittén  har bedémt att omkring  fem ar kan vara en
lamplig  avtalsperiod. ~ Det bor dock ankomma 3 regeringen eller den
myndighet ~ SOM regeringen  Utser att ange hur ypphandlingen  tekniskt

skall - genomforas.
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Finansieringen av det regionalpolitiskt motiverade stddet borde i
princip tickas av allminna medel. Med hinsyn till det statsfinansiella
liget torde dock en liknande finansiering som idag vara nodvindig,
Nirmast till hands ligger d att inféra en passageraravgift pd all inrikes
flygtrafik. Med nuvarande system skulle denna behéva uppga till ca 10
kr per passagerare for att ticka underskottet i Swedairs trafik.
Eftersom det i sddana fall blir de stora bolagen som fir finansiera
storre delen av det regionalpolitiska stddet torde dessa vara in-
tresserade av att pd olika sitt medverka till att hilla kostnaderna nere.

Kommittén har Overviigt att foresld att endast avgiftsbeligga linjer
med stor passagerarvolym, dvs. de som idag kan antas ha den bista
16nsamheten. Forutom svirigheten att avgriinsa sddana linjer talar det
emot en sddan Iosning att det ir just pd dessa linjer en prispressande
konkurrens i forsta hand kan viintas vid en avreglering. En avgift p4 all
inrikestrafik dr enklast att genomf6ra och #r frin rittvisesynpunkt
lidttast att motivera.

8.4.3 Problem med bokningssystem

De datoriserade bokningssystemen &r, som nimnts i kap. 5, centrala
forsiljnings- och marknadsforingsinstrument. Detta gér dem till en
strategiskt mycket viktig faktor och som sddan frestar de litt det
flygbolag som dominerar systemet att vidta konkurrensbegriinsande
dtgiirder. Stordriftsfordelar och de hoga utvecklingskostnaderna gor att
det tills vidare kommer att bli ett system som dominerar den svenska
marknaden. Kan di det eller de flygbolag som har byggt upp detta
system hindra andra att anviinda det, har de mdjlighet att skapa en in-
tridesbarridr pd marknaden.

Vad giller det svenska inrikesflyget har tillgéingligheten till SAS'
bokningssystem och biljettutstillning genom SMART hittills inte
inneburit nidgot problem for flygbolagen. Diremot har NO behandlat
ett drende rorande diskriminering nir det gillde hur ett bolags turer
visades i systemet. Alla regionalbolagen, som flyger pi Arlanda och
som samarbetar med SAS och Linjeflyg, fir sina avgingar visade i
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systemet Och far reservations-  och pjjjettforsaljningsmajligheter. Re-

gionalbolagen far dessutom dessa tianster till kraftigt Subventionerade

priser.

Som namnts i avsnitt 5.3.4 kan gatabokningssystem utformas  sd att det

agande bolagets trafik gynnas eller aygiftssattningen  blir - diskrimine-
rande. Risken for detta blir storre i ett konkurrenssystem. Emellertid
har EG nyligen antagit DPindande regler mot konkurrenshammande
anvandning @V databokningssystem. I huvudsak Overensstammer  dessa

med de rekommendationer som ECACs medlemslander enats om.

Kommittén ~ beddmer att om dessa regler folis aven i Syerige torde inte

fragan om fillrade il pokningssystemen ~ komma - att ytgora  nagot

storre  problem.

8.4.4 pBiljettsamarbete

For nérvarande forekommer  ett samarbete mellan SAS och | jnjeflyg

resp. 9€ regionala bolagen S& att passagerarna Vid behov  kan pyta
bilietter mellan  olika polag Och s& att passagerare &N €N regional linje

vid anslutning  till en SAS- eller |injeflygslinje far samma rabatt som
om han hade fygit motsvarande stracka enbart med SAS eller |jpje-
flyg. Det & i manga fall ett konsumentintresse att denna p av
samarbete  bestdr &ven vid en avreglering.  Kommittén  beddmer att de
foretag SOM pa de tunga linjerna  tar upp konkurrensen  med SAS och
Linjeflyg ~ kommer  att erhjuda de regionala bolagen Minst lika goda
vilkor ~ som dessa jjag har med SAS och |jnjeflyg. Daremot  &r det
inte sjalvklart att  sAs/Linjeflyg kommer  att erpjuda sina reella

konkurrenter motsvarande ~ samarbete och villkor.  Det |igger dock i

flygbolagens ~ gemensamma  intresse att pjjiettsamarbetet fungerar, Och

konkurrensen frAn  andra trafrkslag ~ torde ocksd komma att paverka

bolagen | denna riktning.

8.4.5 Vissa nygplatstjanster

AV fiygplatstjansterna ar det framst expeditionstjansterna, dvs. in-
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checkning m. m., som har stor betydelse frin konkurrenssynpunkt. Om
ett flygbolag svarar for dessa tjinster kommer man némligen i direkt-
kontakt med kunderna och kan hirvid favorisera det egna bolaget i
forhallande till konkurrenterna. Att pdvisa sidan favorisering och att

ingripa med stod av generalklausulen i konkurrenslagen dr i praktiken
svArt.

Vid en avreglering bor dirfor flygbolagen ha mdjlighet att inritta egna
incheckningsdiskar.

P& Arlanda finns redan idag alternativa incheckningsmojligheter.
Kommittén bedémer att detta bor vara tekniskt mojligt att ordna dven
pé andra flygplatser om ett bolag skulle vilja detta.

Sammanfattningsvis konstaterar kommittén att en avreglering &r fore-
nad med en rad problem men att dessa — i varje fall pa sikt — bor kunna
16sas.
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9. ALTERNATIVA MODELLER FOR REGELVER-
KETS UTFORMNING

Kommittén redovisar i det foljande (avsnitt 9.4) sina overviiganden
rorande skilen for och emot en mer eller mindre lingt giende
avreglering, vilken skulle kunna 6ka konkurrensen. For att de olika
alternativ som varit foremal for kommitténs verviiganden skall vara
klart definierade limnas dessforinnan en beskrivning sdvil av det
existerande reglerade systemet (“den svenska modellen”) och ett i
ekonomiskt hinseende helt avreglerat system som olika mellanfor-
mer, alla med storre konkurrensinslag dn idag, men med bibehdllna
inslag av reglering. Huvudpunkterna i alternativen sammanfattas i fig.
9.1

9.1 Nuvarande system - "den svenska modellen"

Sdvil de deltagande flygforetagen som andra intresserade parter
anvinder gérna uttrycket "den svenska modellen” for att beteckna in-
rikesflygets nuvarande, historiskt framvuxna form. Systemet for kon-
cessionsgivning uppfattas hiirvid som en fundamental del av model-
len.

Den hittillsvarande koncessionspolitiken, som har beskrivits i kap. 3,
har gillt principiellt of¢rindrad sedan inrikesflyget borjade byggas
upp under efterkrigstiden. Som den enda genomgripande modifi-
kationen kan ses den marknadsdelning som foljde med Linjeflygs
tillkomst dr 1957. Regionalflygets framviixt frin mitten av 1970-talet
var — i varje fall i relation till den totala trafiken vid den aktuella tid-
punkten — av mindre betydelse, eftersom den skedde gradvis och bara
tillits ske i en omfattning och pé striickor diir dess karaktir av kom-
pletteringstrafik var oomtvistlig. Férenklat kan man siga att konces-
sionspolitiken inneburit att SAS har ensamriitt till de mest 16nande
linjerna och Linjeflyg foretriidesritt till resten, och att det dirfor ir
bil och tig som svarar for den konkurrens som inrikesflyget har att
mota. Denna konkurrens varierar i intensitet, bide dver tiden och med
de transportgeografiska forhdllandena. Det kan dock knappast betviv-
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las att den stimulerat jnrikesflyget till att marknadsanpassa SN pro-

dukt och sin prispolitik.

Kommittén  har inte kunnat finna p3gon auktoritativ  definiton  av den

svenska modellen, men en peskrivning  @v dess yasentiga drag POr

innefatta ~ &tminstone  fgliande punkter:

) Marknaden &r trafikalt och geografiskt delad mellan  SAS, Linje-
flyg och regionalflygbolagen genom de av regeringen meddelade
koncessionema. SAS och |jnjeflyg, SOM zgarmassigt &r nara knutna
til varandra och till svenska staten, har ett politiskt uttryckt Men av-
talsmassigt ~ opreciserat ~ansvar for att de (rafikpolitiska malen  gyr

utvecklingen @V inrikesflyget.

2) Flygféretagen i inrikesflyget, dvs. SAS, Linjeflyg  och regional-
flygbolagen, har p& manga omrdden ett nara samarbete. Med hansyn

till  storleksforhallandena m. m. ar det paurligt att detta i stor ut-

strackning  drivs pa SAS/Linjeflygs ~ Villkor.

3) Inrikesflyget ~ Samarbetar i olika former med foretag SOM svarar for
marktransporter  till och frdn fygplatserna  Med buss, taxi och hyrpi,
vilket  medger bokning och piljettering dorr-till-dorr. Antalet orter i

bokningssystemet  uppgér &r 1989 til omkring 3 000.

4) Prissattning ~ och tariffstruktur ar i ngg grad samordnade, — sarskilt
SAS-Linjeflyg, i mindre  ytstrackning ocksd mellan dessa och regio-
nalflygbolagen. Aven detta bidrar till forutsattningarna for resenarer-
na att boka genomglende bilietter.  ViSSa viktiga regionala linjer drivs
av Linjeflyg Med inhyrda plan OCh besittningar fran Swedair och med
prisniva  OCh struktur  anpassad fll  Linjeflygs ~ ovriga  linjer.  Rese-
ndrema pg dessa jinjer &r alltsd gynnande i forhallande till passagerar-

Na pd ovriga regionalflyglinjer.

5) Prisstrukturen & i vasentlig grad paverkad & mojligheten il
resultatutjamning, dels mellan SAS och |injeflygs egna linjer, dels
mellan  de bagge foretagen. Detta innebar att den kan vara mindre
bestamd av kostnaderna for de séarskilda linjerna an i ett konkurrens-
system. | stéllet paverkas den dels av en stravan att framstélla normal-

priserna  SOM avstandsberoende, oberoende av kostnadsvariationer till
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foljd av skillnader i planstorlek och beliiggningsgrad, dels av en an-
passning till konkurrensen frin landtransportmedel — bra vig och
jarnvig ger ocks ligre flygpris. Overforing av medel i olika former
frin SAS till Linjeflyg har vid flera tillfdllen initierats av regeringen
for att undvika att Linjeflygs behov av resultatforbittring leder till en
alltfér hbg gemensam prisniva och "6vervinster" for SAS.

Samordningen och resultatutjimningen har gjort det mojligt att
erbjuda flygresor till priser som uppfattats som i rimlig mén
enhetliga, vilket i sin tur uppfattats som ett delmal till det trafikpoli-
tiska mélet "tillfredsstillande flygtrafikforsérjning".

6) Genom ensamriitten till det mesta av inrikes linjefart har SAS/Lin-
jeflyg en sirstillning som kopare av tjinster frin luftfartsverket och
kommunala flygplatshillare. De inbordes ekonomiska relationerna
har i stor utstrackning kommit att regleras av sirskilda avtal om pris-
sittning pd tjinster.

Kommittén konstaterar att flygforetagen inom ramen for det nuvaran-
de regelsystemet har vidtagit en rad dtgirder for att utveckla och
tillgodose kundernas 6nskemdl. Foretagen har ocksi framgéngsrikt
marknadsfort sina tjdnster och okat trafikutbudet. I avsnitt 5.2 har
foretagens bild av den svenska modellen presenterats.

Kommittén anser att de dtgérder som foretagen vidtagit sammantaget
har varit till nytta for kunderna, och att den svenska modellen under
hittillsvarande utvecklingsskede i mdnga avseenden har fungerat bra.
I internationell jimforelse dr dock utvecklingen av det svenska inri-
kesflyget inte sd exceptionell som foretagen velat gora giillande. En
liknande utveckling av flyget har dven skett i flera andra ldnder.

Att den svenska modellen hittills av minga anses ha fungerat bra
utgdr enligt kommittens uppfattning ingen garanti for att den dven
kommer att fungera bra i framtiden och bist tillgodose kraven frin
resendrerna och samhiillet. I det foljande diskuteras — mot bakgrund
av kommitténs allmiinna syn pd behovet av konkurrens och motiv for
avreglering (kap.8) — alternativ till den svenska modellen, dels en
lingtgdende avreglering (alt.1), dels en partiell avreglering (alt.2).
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9.2.  Alternativ 1till den svenska modellen " en |angtgdende

avreglering

Fritt  tilltrade till marknaden

Det gystem SOM skisseras i det fliande &r avreglerat | 9N meningen

att bl. a. pehovsprévningen slopats. D€ grundlaggande ~ kraven pa

flygsakerhet ~ betraktas som giyna, och darmed maste ocksd en kom-
petensprovning @V nya flygforetag bibehdllas i minst oférandrad om-
fattning. Om det av flygsakerhetsskal beddms som yasentligt ~ skall

prévningen  inte bara omfatta foretagets tekniska kompetens Och orga-

nisationen av den gperativa Vverksamheten, ~ utan ocksd dess ekonomis-

ka resurser for att etablera verksamheten under ett jpledningsskede.

De svenska fgretag som efter denna  prgvning givits tillstdnd  att
bedriva inrikes |injefart ges frihet att utan inskrankningar bedriva
trafik pg valfri  stracka - och aven att |3gga ner trafiken. Detta innebéar
att hittillsvarande krav p& godkannande av trafikutbud — och fiygplans-

typ avskaffas. Qperativa Krav rorande fiygplatsernas  anvandning  kan

givetvis stéllas, t eX. av kapacitets- OCh miljshansyn.

Prisregleringen avskaffas
Flygforetag | linjefart ges Samma frihet som gyrig  flygverksamhet har
att sdtta och forandra priset p& utbjudna transporttjanster. ~ Redan nu

har inrikesbolagen frihet att underskrida de godkanda priserna, Men

aven  prishsjningar skulle vara tilldtna. P& en marknad med aktiv
konkurrens  kan man rakna med flera prsandringar  och oftare  fore-
kommande  gndringar av tariffernas  ytformning och antalet ythjudna

pris- Och servicevarianter.

Frinet att nyra in kapacitet

| det avreglerade systemet Skulle réda frihet f6r det trafikansvariga

foretaget  att driva  trafiken med egna eller inhyrda resurser. Friheten
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giller bide wet-lease (inhyrning av plan och besiittning som flyger p4
uthyrarens tekniskt-operativa ansvar men pd inhyrarens ekonomiska
risk) och dry-lease (inhyrda plan flygs av det trafikerande bolagets
personal och bdde tekniskt-operativt ansvar och den ekonomiska
risken vilar pd detta). En forutsitining skall vara att de tillstdnd for
verksamheten som kriivs for att tillgodose flygsikerheten kan med-
delas det foretag som har det teknisk-operativa ansvaret.

I det hittillsvarande systemet #r inhyrning underkastad ett krav pi
godkiinnande. Forutsatt att teknisk-operativa krav uppfylls ges sidana
tillstind i regel ndr det giller tillfdllig kapacitetsbrist. Det har givits
tillstdnd for ldngvariga inhyrningar nir séirskilda skil forelegat, men
den principiella instdllningen har varit att trafiken normalt skall
bedrivas med egen personal och organisation. Genom den 6kade
anvindningen av leasing som finansieringsform har dry-lease av flyg-
plan i linjefart blivit accepterad.

Begrinsad kabotagefrihet

En total avreglering skulle innebiira att kabotageforbudet helt avskaf-
fades, dvs. att utlindska foretag skulle fa tilltriide till den svenska in-
rikesmarknaden pd samma villkor som svenska foretag. Kommittén
betraktar det emellertid som uteslutet med en ensidig svensk Atgird av
detta slag — svenska foretag skulle utsittas foér en konkurrens som inte
kan antas bli en konkurrens p4 lika villkor.

Ett svenskt avreglerat system som kan diskuteras som ett reellt
alternativ méste dirfor bygga pa att en viss reglering av kabotagerit-
tigheterna kvarstdr, grundad p4 internationella avtal. Fér nirvarande
forefaller en anknytning naturlig till EG-kommissionens forslag om
kabotagerittigheter begriinsade till forlingning av existerande linje
till en andra punkt i Sverige och med en begrinsning av kabotagetra-
fikens andel till 30% av den totala trafiken pi linjen. I Gvrigt
forutsitts forbudet for utlindska foretag att bedriva inrikestrafik i
Sverige tills vidare besta.
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9.3 Alternativ 2 till den svenska modellen " partiellt  avregle-

rade gsystem

Reglerat tilltrade  till marknaden for konkurrerande foretag

Konkurrens inom  jnrikesflyget behéver inte forutsatta en fn etable-
ringsratt  enligt alternativ | utan kan yppn&s genom att man bibehaller
kravet ps linjefartstillstand for varje trafikerad stracka men att man
delar ut tv& eller flera tillstind for samma stracka. S&dana parallell-

koncessioner  finns i flera lander och fanns i det amerikanska  systemet

fore avre glerin gen.

Flera former for ett parallellkoncessionssystem ar tankbara. Gemen-

samt for dem &r att tillrade till marknaden ges efter en teknisk-
operativ  (och eventuellt ekonomisk)  prévning enligt Skilda reger for

olika injekategorier.

Det kan finnas anledning att diskutera alternativa  kategoriindelningar

i &tminstone  sex former:

a) Existerande |injefartstillstand bestar. Konkurrerande foretag  kan

ansoka om ftillstind 3 b&de existerande och pyg stréckor. Tillstand

for nya stréckor ges ett kompetent, SOkande fgretag. FOr tidigare trafi-

kerade strackor bestdms for yarje enskilt fall om yyerligare tillstand

skall ges. Avgérande blir €n pedémning @Y OM passagerarunderlaget

medger trafik av flera &n det eller de redan etablerade.

b) Existerande |injefartstillstand upphor att galla. Kompetenta foretag

fér soka tillstind som geg till ett, tvd eller flera fgretag efter samma

bedémning  SOM i a).

c) |6vrigt samma  som enligt a), Men i stallet for individuell prévning

av yarje strécka faststills granser fOr uppnétt passagerarantal  under

tex. de senaste tre aren av yl, y2, y3 passagerare som skall anses

kunna  medge linjefartstillstand till tva, tre eller fyra foretag.

d) | 6vrigt samma som epjigt b), men med fixa granser v, y2, y3

som i c).
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e) I ovrigt som enligt ¢), men i stillet for fixa griinser for tvd, tre, fyra
foretag anges en griins mellan monopollinjer och konkurrenslinjer.
Over denna medges obegriinsat antal tillstdnd.

f) 1 ovrigt som enligt d), men med en grins mellan monopol- och
konkurrenslinjer som i e).

Graden av prisreglering varierar med konkurrenssituationen

Eftersom ett alternativt system forutsitts ha ett storre inslag av kon-
kurrens 4n det hittillsvarande kan en prisreglering innebirande fixa
priser uteslutas, nuvarande reglering medger ju for 6vrigt underskri-
dande av godkiint pris.

I ett koncessionssystem som innebir monopol pd vissa linjer finns i
varje fall skil att bibehdlla kravet p& godkiinda hogstpriser pd sidana
linjer didr konkurrens ej tilldts. Naturligtvis kan det férekomma
strickor dir mer #n en koncession kan meddelas enligt giillande krite-
rier, men dir vid en given tidpunkt endast ett foretag bedriver trafik.
For sidana fall liksom for linjer med flera foretag kan olika grader av
reglering tinkas:

a) Bibehdllet krav pd godkinda hogstpriser for alla koncessionshava-
re.

b) Ingen prisreglering pd striickor diir mer #n ett foretag kan ges
tillstdnd, oberoende av antalet faktiska trafikutdvare.

¢) Hogstpris for ensam trafikutvare, fri prissittning nér tva eller fle-
ra oberoende foretag trafikerar samma striicka.

Friheten att hyra in kapacitet begriinsas

Ett krav pé sirskilt tillstdnd for inhyrning av transportkapacitet att
anviéndas i linjefart bor kvarsta for att en flygsikerhetsmissig beddm-
ning skall kunna goras och for att inte ett kabotageforbud skall kunna
kringgds genom att ett svenskt flygféretag upptrider som bulvan for
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ett utlandskt. Med de pegransningar detta kan innebdra bor inhyring

normalt tillatas.

Begréansad  kabotageratt

Den pegransning SOm skisseras i det fria systemet (9.2) bor kunna

vara tjllracklig ~ aven vid en partiell  avreglering.

9.4 Val av alternativ

| vidstdende tabla (fig 9.1) har de olika modeller for det framtida re-
gelverket  SOM ytredningen  évervagt Ssammanfattats.  Fragestaliningen
blir nu: skall jnrikesflyget  avregleras Och skall = om svaret pa fragan

blir ja = en |angtgdende avreglering genomforas Omedelbart eller skall

som ett forsta steg €N partiell avreglering géras? Kommittén  har i det
tidigare redogjort for internationella erfarenheter  av gyregleringar  av
flyget samt diskuterat mgjliga effekter vid en ayreglering 1 Sverige.
Kommitténs sammanfattande bedémning & att om jprikesflyget i

Sverige NU avregleras skulle detta fa klart positiva  effekter. (Se

avsnitt g .3))

Kommittén har i det fsregéende ocks& diskuterat motiv  for att
ompréva den s. k. svenska modellen, bl. a. krav p& okad valfrinet  for
konsumenterna,  forbattrade  ytvecklingsmojligheter for fiygforetagen

och Okad effektivitet. Den internationella utvecklingen  @r ytterligare
ett motiv  for att pansria ©N avreglering | Sverige. ! Vasteuropa har ett
antal nationella, ofta statligt stédda, flygbolag ~ utvecklats, ~Som bedri-
ver bade inrikes- och utrikestrafrk.  Det regelverk SOM skyddat de na-
tionella  polagen haller emellertid nu pa att prytas ned, samtidigt SOM
samarbete och gamggende inletts mellan de nationella bolagen for att
de skall vara gonkurrenskraftiga nér den inre marknaden  genomférts.

Kommittén ~ bed6émer att med hansyn till flygets stora ekonomiska  be-
tydelse, ©OCh &aven det symnolvarde fOr fri rorighet SOM fiyget har,

kommer EG inte att undanta vare gjg inrikes- eller utrikesflyget fran

de mal som gemenskapen uppstall, —avseende den fria rgligheten
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for varor, tjinster, kapital och ménniskor i Visteuropa. Kommittén
bedomer ocksa att en avreglering av inrikesflyget i Sverige bor bidra
till en mera dynamisk utveckling av verksamheten och till att stirka
det svenska flygets konkurrenskraft infor den véntade avregleringen i
Europa. Som kommittén konstaterat mdste man rikna med att en
avreglering medfor vissa problem. Kommittén anser emellertid att
dessa viiger mindre tungt och det bor kunna gé att 16sa dem. Kommit-
tén anser dirfor att flyget nu bor avregleras.

Nir det sedan giller graden av avreglering konstaterar kommittén att
en fullstiindig avreglering skulle ge storst utrymme for marknadskraf-
terna att sld igenom och hérigenom pa sikt leda till ligre priser och
biittre service.

En fullstindig avreglering har storst mojlighet att leda till en konkur-
rens pd lika villkor. Forutsatt att det inte rider kapacitetsbegriinsning
pé flygplatser ir en fullstindig avreglering ocksd administrativt enk-
last att genomfora.

Enligt kommitténs uppfattning finns det inga principiella skl for att
undanta flygsektorn frdn den niringsfrihet som sedan linge gillt for
flertalet andra sektorer. Att omedelbart genomfora en fullstindig
avreglering innebiir dock en risk for att stabiliteten i trafikférsorjning-
en rubbas. Att gd frin en fullstindigt reglerad marknad till en helt fri
dr forenat med en rad praktiska problem. Med undantag av Nya
Zeeland har hittills avregleringen av flyget inte i nigot land genom-
forts i ett steg och det dr bara didr och i USA som en fullstindig
avreglering gjorts. I USA gick det bra att helt avreglera flyget,
beroende bl. a. pd att det redan fore avregleringen pd flertalet linjer
var mer dn ett foretag som drev trafik. I Nya Zeeland tillits i samband
med avregleringen ett utlandsigt foretag att starta inrikestrafik.

I Sverige idr situationen annorlunda. Genom att SAS och Linjeflyg
linge har haft en prioriterad stillning kan det bli svért fér nya foretag
att komma in pd den svenska marknaden, dven om denna formellt
skulle bli fri.

Flertalet regionalbolag har en svag finansiell stillning och smi moj-
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ligheter att delta i "priskrig". Vissa regionalbolag driver frin en
gemensam bas (ett mininav) trafik pa flera linjer och dessa linjer har
en varierande 1onsamhet. Vid en fullstindig avreglering kan ett sddant
foretag bli utkonkurrerat pd sin starkaste linje. Detta kan d& medfora
att trafiken dven pa de 6vriga linjerna liggs ned, utan att nigot annat
foretag vill ta Gver den. Ur regionalpolitisk synpunkt dr detta negativt.

Nya linjer gdr ofta till en borjan med forlust. Manga av de forsok som
gjorts att dppna nya linjer har misslyckats. Exempel pd misslyckan-
den ir linjen Malmo-Goteborg. For att upparbeta en linje kriivs mark-
nadsforingsinsatser och uthéllighet, eftersom en ny flygférbindelse
ofta forst p sikt kommer att kunna generera ett okat trafikunderlag.

Om kontrollen av marknadstilltriidet helt skulle slopas finns det en
risk for att niir ett foretag har upparbetat en ny linje och den har borjat
att bli I6nsam, foretaget riskerar att bli utkonkurrerat av ett nytt och
finansiellt starkare foretag. En fullstindig avreglering kan dirfor ten-
dera att leda till att foretagen framforallt kommer att konkurrera om
befintliga linjer, men att man inte forséker att utveckla nya linjer med
ett osiikert underlag.

Utldndska erfarenheter visar att regionalbolagen efter en avreglering
utvecklat ett lingtgdende samarbete med nigot av de stora flygbola-
gen. En sddan utveckling #r sannolik dven i Sverige. Frin konkurrens-
synpunkt skulle detta dock kunna bli negativt, eftersom under ett
overgingsskede SAS/Linjeflyg i praktiken kommer att vara det enda
foretag som regionalbolagen kan utveckla ett foérdjupat samarbete
med.

En avreglering innebir att SAS och Linjeflygs ansvar for en nationell
trafikforsorjning upphdr och att det enbart blir kommersiella héinsyn
som avgor vilken trafik som man vill uppritthélla. I friga om det inre
Norrlandsnitet kommer trafiken genom det regionalpolitiska stédet
att kunna bibehillas, men diremot finns det ingen garanti for att
trafiken pd SAS och Linjeflygs évriga nit kommer att bibehillas i
oftrindrad omfattning. For att méta konkurrens pd en stark linje kan
t. ex. SAS och Linjeflyg vilja att flytta dver resurser frin en svag
linje. Det kan gilla bide material och personal som genom flygets
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snabba expansion under de senaste &ren har blivit en trang  Sektor.

Med nuvarande  kapacitetsbrist pa Arlanda kan det aven komma att

gdlla utnytjandet @V bolagens ftillgangliga  Slots  p3 denna fiygplats.

Atminstone  under tiden narmast efter en avreglering far man séledes
rakna med att SAS och |jnjeflyg har kvar en mycket dominerande

stallning inom det svenska jnrikesflyget. Eftersom  man till att pgrja
med far rakna med att det blir f& linjer SOM SAS och |injeflyg  far
konkurrens 3 kommer det inte att kosta dem sarskilt mycket ~ att

genom underprissattning  tvinga nykomlingar  att dra gjg tillbaka. Vid

en fyllstaindig  avreglering pa flertalet |ipjer kommer de att kunna ta ut

éverpriser pa linjer dar de inte moter konkurrens for att tacka un-
derpriser pa de konkurrensutsatta. En sadan prissattning kan visserli-
gen beivras enligt konkurrenslagen,  Men de praktiska mojligheterna

for tillkommande foretag @t harigenom tillrackligt ~ Shabbt etablera  gjg
p& marknaden kan inte bedomas som goda. Kommitténs forslag inne-
bar visserligen Inte att underprissattning  omojliggrs,  MeN att mgjlig-
heterna pegransas genom att luftfartsverkets priskontroll ~ finns kvar pg

linjer utan faktisk konkurrens.

Kommittén ~ anser att det |igger ett varde i att bevara en viss stabilitet i
trafikutbudet. De starkaste |ipjerng fiskerar inte i samma graq som de
trafiksvaga  att forlora  sin trafik, och okade onkurrensmojligheter bor
darfor i forsta hand inriktas pa ett okat utbud pg existerande  starka
linjer och pg att etablera nya linjer. P& linjer Med passagerarvolymer

som &r for sma for att mer &n ett foretag skall kunna bedriva I6nsam
trafik bor tills vidare koncessionsinnehavarens ensamratt  pestg, forut-

satt att rafikforsérjningen ar tillfredsstéllande.

Kommittén finner  det darfor |zmpligt @t en paniell  avreglering

genomfors ~ SOM ett forsta steg. DeN partiella  avregleringen ~ bor utvar-
deras. | ett senare skede Nar pya foretag Utvecklats och fatt en starkare
stallning och nar trafiken i Eyropa avreglerats Mera bor dock en full-
standig avreglering  genomforas.  Mé&lséttningen PO alltsd  vara  att
astadkomma  en helt f fygmarknad S& shart som méjligt  utan  att

avreglerin gen Medfor pegativa effekter  for konsumenterna.
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10. KOMMITTENS FORSLAG

Kommittén anser att det nuvarande systemet bor ge plats for ett med
starkare konkurrens, och att mdlet bor vara att helt avreglera
inrikesflyget. Av skil som behandlats i det foregdende, framfor allt
transportforsorjningsskil, bor emellertid en fullstindig avreglering
inte genomforas nu.

Vid valet mellan olika partiellt avreglerade system bor konkurrensmaé-
let leda till att regleringen inte gors mer omfattande dn vad som for-
dras for att uppstillda trafikpolitiska och regionalpolitiska mal skall
nds. Detta innebir i princip fritt marknadstilltride pé linjer som anses
kunna ge tillréickligt underlag for mer én ett foretag, och fri prissitt-
ning pd linjer som faktiskt trafikeras av mer én ett foretag. Den
ndarmare utformningen av och motiveringen for det foreslagna regel-
verket framgdr av det foljande.

10.1 Marknadstilltride

Kommitténs forslag:

Bibehdllande av nuvarande krav pd tekniskt-operativt tillstdnd for alla
typer av linjetrafik. Fritt marknadstilltride pd linjer med en trafikvo-
lym storre @n ca 300 000 passagerare per &r, men bibehdllet monopel
pa Ovriga linjer. Foretag som har tillstind och som uppritthiller trafik
pd en viss linje fir behdlla detta tillstind. Mojlighet for alla kompe-
tenta foretag att fi tillstind pd en ny linje, men en provning av vilket
foretag som skall fd tillstind om det finns mer in en sokande.
Anbudskonkurrens om trafik pd regionalpolitiskt motiverade linjer

som viintas gd med underskott.

Motiv:

Forslaget innebdr att den nuvarande indelningen av nitet i primira
och sekundira linjer ersitts med en indelning i trafikstarka linjer,
trafiksvaga linjer och regionalpolitiskt motiverade underskottslinjer.
For alla typer av linjer skall ett tekniskt-operativt tillstdnd frdn luft-
fartsverket krivas innan man fir piborja linjefart. Hirvid skall fore-
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tagen Visa att de har tekniska och ekonomiska fsrutsatiningar ~ att driva
trafiken g ett sakert satt. Detta krav finns redan jgag och fgrslaget

innebéar saledes inte i detta avseende nagon forandring.

Kommittén  anser att pa alla jipjer dar det finns  fypytsattningar  for att
fler an ett fsretag skall kunna driva trafik pg ett ekonomiskt — satt bor
dppnas for konkurrens.  porskningen  Visar att det inom luftfarten inte
finns  nagra entydiga  stordriftsfordelar. Samhallsekonomiska forluster
behtver darfor inte fsja av att & fgretag (lldts konkurrera 3 en
trafikstark jinje. Trafiksvaga  linjer utgor daremot i viss mening et
naturligt monopol, ©0ch har ar det inte mgjligt for tva foretag att sam-
tidigt uppratthalla ~ en lonsam trafik. En ensam trafikutovare har vis-
serligen €N potentiell konkurrens  genom  att ytterligare  féretag  kan
borja att driva trafik, men utldndska erfarenheter visar att det forst nar
man har flera trafikutdvare p& €N inje som konkurrensen  blir yiktigt

effektiv.

At ange ©n generell, fiXx grans for nédr det blir pgjlige  for mer an en
trafikutévare att ekonomiskt  driva konkurrerande  trafik p3 en jinje ar
svlrt. De marknadsmassiga ~ OCh kostnadsmassiga  forhdllandena  varie-
rar mellan = olika |ipjer, Kommittén  har dock ansett att fgretagen bOr
ges Klara fsrutsattningar for konkurrensen  och att det bor finnas av
statsmakterna  faststallda  yiktiinjer ~ fOr tillstandsprévningen. Kommit-

tén har darfor fgreslagit  att fritt marknadstilltrade skall gzl vid en
trafikvolym av over ca 300 000 passagerare per &r. Nér denna tra-
fikvolym  uppnétts p& €N linje Skall utan pehovsprovning  linjefartstill-

stdnd ges till alla kompetenta  féretag Ssom Vil ta yp, konkurrensen

med de nuvarande trafikutdvama, dvs. SAS eller Linjeflyg. Detta
forutsatter  att luftfartsverket ger erforderligt tekniskt-operativt till-
stand.

Kommittén  har gyervagt att uppstalla granser fOF Nar tva, tre resp. fyra

foretag  skall tilldttas att konkurrera p& en linje. Kommitténs beddm-
ning 4@ dock att det & f& |ipjer dar det under de narmaste &ren
kommer att vara aktuellt med mer an tv&d konkurrerande foretag. Vi
har darfor, for att inte i onddan komplicera  regelsystemet, valt att

endast sétta ypy en grans, Kommitténs  fgrslag innebér  sdledes att nar
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vil trafikvolymen kommit éver 300 000 passagerare blir det ett fritt
marknadstilltride, dvs. ett, tvd eller flera foretag fdr gd in och
konkurrera om passagerarna.

Valet av 300 000 drspassagerare som griins mellan konkurrens- och
monopollinjer grundas pé foljande Gverviganden. De minsta linjerna
med tung jettrafik i primirnitet har (med undantag for Stockholm —
Kiruna som ocksa har ett alternativ via Luled) passagerarvolymer som
Overstiger 150 000. Vid mer dn 300 000 bor man didrfér kunna rikna
med att ett nytillkommande foretag skall kunna bygga upp sin trafik
till en volym som medger ekonomisk drift utan att den tidigare
koncessionshavaren tvingas bort. Fungerande konkurrens pd samma
linje bedémer kommittén diremot normalt ha sma mojligheter att bli
bestdende pa visentligt svagare linjer. Grinsen 300 000 har dessutom
den fordelen att den for nirvarande inte svarar mot passagerarantalet
pA en mingd existerande linjer. Ar 1989 fanns ingen linje strax ver
grinsen, och i intervallet 250 000-300 000 bara tre. (Se tabell 5.1.)

Kommitténs forslag innebir att med de trafikvolymer som gillde
1989 skulle foljande tta linjer kunna dppnas for konkurrens: Arlanda
— Goteborg, Malmd, Luled, Umed, Sundsvall, Visby, Angelholm och
Ostersund. Dessa linjer har tidigare drivits av SAS och Linjeflyg med
ett betydligt ligre trafikunderlag och kommittén beddmer diirfor att
det i framtiden bor kunna finnas utrymme for ytterligare trafikutvare
pd dessa linjer. Samma 4r utgjorde resorna pa dessa linjer drygt 60 %
av alla resor i inrikesflyget. Med stigande trafik kommer ytterligare
linjer att nd upp till grinsen. Nidrmast i storleksordning &r 1989 var
Arlanda — Skellefted, Arlanda—Karlstad och Arlanda—Jénkoping. En
eller flera av dessa kommer sannolikt att ha passerat grinsen vid
avregleringens genomfrande. Den tolfte starkaste linjen, Arlan-
da—Kalmar, hade &r 1989 bara 214 000 passagerare.

Kommittén anser att det, bl. a. for att undvika en omfattande adminis-
trativ provning, finns skil for att ha en griins mellan monopollinjer
och konkurrensutsatta linjer. Denna bor dock inte bestimmas i luft-
fartslagen, utan det prévande organet bdr medges en viss flexibilitet.
Annars finns det en risk for att nir trafiken pd en linje borjar nirma
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sig gransen 300 000 passagerare per &r, kan nuvarande tillstdndsinne-

havare komma att pgja priset eller forsamra servicen i syfte att halla
nere tillvaxten  och darmed bibehdlla  sitt monopol. Aven om risken
harfor ar liten anser kommittén  att i dessa fall ftillstind  bor kunna ges
il yiterligare €t foretag. OM det pefintiga foretaget Motsatter gjg att
tillstand ges Dbor det ankomma g detta att visa att det inte a&r

ekonomiskt  mgjligt  for tva foretag att konkurrera om passagerarna.

Aven p& regionala linjer Som trafikeras med mindre fiygplan bOr det
finnas en s&dan mgjlighet alt ge ytterligare foretag koncession,  trots

att passagerarantalet ~ &r vasentligt mindre &an det nu gpgiyna.

Pa linjer med farre &n 300 000 passagerare per ar innebar forslaget  att
de nuvarande trafikutbvama far bibehdlla sin monopolstalining. For-
utsattningen & dock att de yerkiigen trafikerar jinjerna  oCh uppratt-
haller en tillfredsstéllande trafikforssijning. Om s& inte ar fallet bor

tillstinden  dras in och ges till annat fgretag som vill trafikera jinjen,

FOr nya linjer (dar for nérvarande jngen non-stopférbindelse finns)
innebdr  kommitténs forslag ~ att tillstdnd normalt  bara ges till  ett
foretag, Dessa |injer kan vara av tva slag, dels matarlinjer, ~ dels tvar-
linjer. Med matarlinjer ~avses harvid trafik till Arlanda eller annan
flygplats ~ SOM knyter an till det nuvarande primarnatet. Nya Matarlin-

jer innebdr inte nagon konkurrens till SAS och |jpjeflygs  nuvarande
trafik, utan kan tvartom innebara att de far nya passagerare. Tvar-
forbindelserna kan déremot innebéra att SAS och | jnjeflygs ~ Arlanda-

linjer far konkurrens  om passagerarna.  Kommittén anser att vid
prévning  av tillstand  for en ny tvérférbindelse ingen hansyn skall tas
til att pefintiga  trafikutdvare  kan forlora passagerare. Konsekvensen

kan vyisserligen bl att kapacitetsutnyttjandet kortsiktigt ~ minskar.

Bortfallet ~ torde dock i de flesta fall bli tamligen marginelit, och vid
en vaxande trafikvolym bor man snart vara yppe i samma passagerar-
antal jgen. Genom prissankningar €N marknadsforingsatgarder kan
det ocksd vara mojligt @t kompensera det bortfall  som den pya tvar-
forbindelsen medfér. P& linjer till  Arlanda, déar SAS och Linjeflyg

redan jgag har ett fullt kapacitetsutnyttjande, kan gppnandet av en py
tvéarférbindelse innebdra att man kan vanta en td med att vid en



161

vixande trafikvolym sitta in ytterligare en tur.

10.2 Trafikplikt

Forslag:

Ingen trafikplikt pd trafikstarka linjer, men skyldighet att anmiila
dndringar av turer och tidtabell viss tid innan de genomfors.

Motiv:

Slopad trafikplikt @r en konsekvens av ett fritt marknadstilltride.
Skyldighet att anmila dndring av turer och tidtabeller har som syfte
att ge stabilitet &t systemet. I Ovrigt samma trafikplikt som i dag.

10.3 Prisreglering

Forslag:

Ingen prisreglering pé linjer med tvd eller flera foretag som faktiskt
bedriver trafik, men bibehdllande av nuvarande prévning av maximi-

priser pd linjer med endast en trafikutdvare.

Motiv:

Pd de trafikstarka linjerna forutsétts konkurrensen leda till ligre pri-
ser, och ndgon provning av dessa frdn luftfartsverkets sida behdvs
dérfor inte. Det bor dock hiirvid rora sig om en faktisk konkurrens,
eftersom erfarenheterna frin bl. a. Storbritannien visar att det dr forst
nir man fér flera trafikutdvare pa en linje som en prispress uppstér.
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104 |nhyrning

Forslag:

Frinet att phyrg N kapacitet l@mnas pg alla |injer. OmM en omfattande
inhyming ~ férekommer 53 en monopoliinje ~ kan det dock gyervagas  att
i ett senare skede gppna denna for konkurrens eller att ge koncessio-
nen till det fyretag som faktiskt svarar for trafiken —om 6nskemal om
detta finns. En f5pytsattning O inhyming  skall vara att de tillstdnd
som kravs for att tjjigodose flygsikerheten  Kan meddelas det fyretag
som har det tekniskt-operativa ansvaret. Det skall ocksd kunna styr-
kas att jphyming ~av utlandsk materiel inte innebar att man soker

kringgd et kabotageforbud  genom att 1ta ett svenskt fiygforetag ~ vara

bulvan for ett utlandskt.

10.5  Kabotage

Forslag:

Kabotagefrihet enligt EGs kommande regler, Som vantas innebédra att

utlandska  fiygforetag  Vid  mellanlandningar i Sverige far utnyttjia  upp

till 30% av arskapaciteten fOr inrikespassagerare  INOM  Syerige.

10.6  Regionalpolitiskt motiverade |injer

Forslag:

Regionalpolitiskt motiverade  finjer SOM Vvid en given tidpunkt inte
vintas kunna drivas med fsretagsekonomisk Ionsamhet  skall kunna

ges bidrag av sarskilda medel, vilka erhalls genom en sarskild  aygift
pa inrikes  flygresor.  Trafikutdvarna skall utses genom anbudskonkur-
rens. principer for val av jinjer 0oCh omfattning av stodet bor beslutas

av statsmakterna.

Motiv:

Med nansyn il flygets  regionalpolitiska betydelse | de berérda

landsdelarna  bor det inforas en mgjlighet att erpjuda flygforetag

ersattning ~ av sarskilda medel for att upprétthalla  trafiken  pa Jinjer
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som bedoms visentliga. Upphandlingen av trafiktjéinsterna bér ske i
konkurrens, och alla flygforetag med tekniskt-operativa forutsitt-
ningar skall ha mgjlighet att liimna anbud. Det foretag som limnar det
ligsta budet forenat med en godtagbar trafikstandard bor f4 trafikupp-
draget.

Kommittén anser att flygsektorn liksom idag bor betala de regional-
politiskt motiverade underskottslinjerna. Underskottet p4 nitet inom
Norrland uppgick ar 1989 till ca 90 milj. kr, vilket motsvarar ca 2%
av inrikesflygets totala omsittning. I stillet for att SAS' och
Linjeflygs passagerare pd trafikstarka linjer bidrar med en ospecifice-
rad andel av biljettpriset kan en avgift tas ut av alla inrikesflygpassa-
gerare som ett tilliigg, vilket kan &ppet redovisas. Med dagens trafik-
volym och transfereringsbehov skulle avgiften bli i storleksordningen
10 kr per enkelresa.

P de starkt trafikerade linjerna borde prispressen genom konkurrens
och bortfallet av korssubventioneringen leda till séinkta priser, iiven
om denna sirskilda avgift kommer till. P4 de regionalpolitiskt motive-
rade linjerna kan underskottet vintas minska, i den min anbudsupp-
handlingen leder till att trafiken kommer att skotas av det foretag som
under givna lokala forutsittningar kan dstadkomma den mest effekti-
va driften.

For nirvarande utgdr en statlig ersiittning till flygbolag for sirskilda
rabatter vid flygtrafik till och frin Gotland. Ersittningen uppgdr till
totalt 14,5 milj. kr per &r och ges i dag till dels Linjeflyg for linjen
Visby — Arlanda, dels Avia for linjerna Visby — Norrképing och Vis-
by — Kalmar. Detta statsbidrag har funnits i flera &r men det har inte
lett till att normalpriserna pd linjen Visby — Arlanda har blivit visent-
ligt ligre dn andra linjer med motsvarande avstind som Linjeflyg
trafikerar.

Kommitténs forslag innebir att det kommer att bli ett fritt marknads-
tilltrdde pd linjen Visby — Arlanda. Kommittén bedomer att konkur-
rensen dd kommer att leda till att biljettpriserna pd denna striicka
kommer att pressas ned och att det troligen inte lingre kommer att
finnas motiv for statligt finansierade rabatter. For 6vriga Gotlandslin-
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jer kan det dock #ven i framtiden finnas ett behov av ett statligt stod.
Detsamma giller Visby — Arlanda om prispressen skulle visa sig
otillriicklig. Kommittén anser emellertid att Gotlandsstidet i s& fall
bor inordnas i det allméinna stodet till regionalpolitiskt motiverad
flygtrafik och trafiken siledes upphandlas i anbudskonkurrens.

Kommittén anser att i princip det nuvarande trafikutbudet pa det inre
Norrlandsnitet skall uppritthdllas, men att statsmakterna efter en
samlad regionalpolitisk bedomning i framtiden skall kunna omprdva
omfattningen och inriktningen av stodet till icke lonsam regional
flygtrafik. I dag ér det formellt SAS och Linjeflyg som beslutar om
vilka sidana linjer man vill trafikera och vilka priser m. m. man vill
erbjuda sina kunder, iven om bide linjeniit och prissystem i praktiken
med statsmakternas gillande kommit att 1isas vid forhdllandena nir
den nuvarande Norrlandstrafiken med Saab 340 tillkom. Andrade re-
sebehov till f6ljd av ekonomiska och sociala fordndringar och @n-
dringar av standarden inom Ovriga transportsystem kan medftra ett
dndrat behov av stod till flyget. S& skulle t. ex. en forsimring av
standarden pd jirnvigstrafiken i Norrlands inland eventuellt kunna
gora nya regionala flyglinjer samhillsekonomiskt motiverade. Kom-
mittén anser att det dr en fordel att statsmakterna fir besluta om
stodets anvindning eftersom det di fortlopande kan anpassas efter
foridndrade forutsittningar och behov. Dessutom ger det majlighet till
en helhetssyn pa den statliga stodgivningen. Regionalflyg kan anviin-
das pd strickor dir flyg #r det ekonomiskt och miljomiissigt mest
lampliga trafikslaget och dir just tillgdngen till flyg bedéms kunna
pAverka den regionala utvecklingen. Statligt stéd till tdg, linjebuss
eller kompletteringstrafik kan bli aktuellt i andra fall.
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10.7 Tillstindsgivning

Forslag:

Tillstdndsgivningen delegeras till luftfartsverket och avgiftsbeldggs.
Ansokningar om nya linjer kungors, sd att andra foretag ges tillfille

att (inom tre veckor) inkomma med sina ansokningar.

Motiv:

Koncessionsgivningen till linjefart kan efter &ndring av luftfartslagen
ar 1986 liksom 6vrig tillstdndsgivning till luftfart i forviirvssyfte dele-
geras till den myndighet regeringen bestimmer. Denna delegerings-
mojlighet har utnyttjats for vrig luftfart, men inte for linjefart (luft-
fartsforordningen 1986:171 818§ ).

En delegering av tillstindsgivningen svarar mot en 6nskan att avlasta
regeringskansliet beslut i rutindrenden och mojliggdr samtidigt att
drendet provas i hdgre instans efter 6verklagande av ett verksbeslut.

Om koncessionsansdkningarna avgiftsbeliggs kan kostnaderna for
provningen tickas, och risken for att foretag soker tillstind for att
blockera en konkurrent minskas. Om denna spérr blir effektiv skulle
det eventuellt vara mojligt att 14ta det foretag som forst kommer in
med sin anstkan fa tillstindet. Kommittén férordar dock att kon-
cessionsgivaren far prova vilket av de stkande foretagen som har de
bista forutsittningarna att tillgodose trafikbehovet.
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10.8 Slots
Forslag:

Atgérder vidtas  for att oka antalet jgangliga slots  pg Arlanda.
Tidsdifferentierade landningsavgifter inférs  eller tjigangliga slots
omfordelas, OM fgrhandlingar mellan flygféretagen i luftfartsverkets

regi inte leder till en godtagbar Iésning.

Motiv:
Kapacitetsproblemen p& Arlanda och gjotstilldelningens betydelse for
konkurrensférhallandena har diskuterats i avsnitt 8.4. Kommittén

anser ait det &r gngelyget att den gredje banan pyggs ut, men anser inte
att ett beslut om inférande av konkurrens  bor goras beroende av den
troligen  langvariga  processen for att oka Arlandas kapacitet.  Luft-
fartsverket  bor darfér snarast soéka vidta tekniska och administrativa

atgarder fOr att yyerigare Oka antalet tilgangliga ~ slots pg Arlanda.
Bl. a. bor |uftfartsverket studera  mgjligheterna att inféra en kortare
separation Mellan  fiygplanen ~ och att utveckla trafikledningssystemet.

Kommittén  bedémer att nya foretag genom dessa 3igarder OCh genom
Overenskommelser mellan  fiygféretagen oM gjot-fordelningen kom-
mer att f& tillrackliga méjligheter att konkurrera  med SAS och
Linjeflyg ~ tills den tredje banan pyggts. Luftfartsverket bér verka for
att sadana frivilliga Odverenskommelser oM fgrdelningen av slots
kommer till stdnd. Kommittén utesluter  dock inte att yiterligare

atgarder kan behovas.

Kommittén  foresldr darfor  att luftfartsverket bemyndigas ~ att infora
ett system med tidsdifferentierade landningsavgifter om det behdvs
for att yinyttja den nuvarande kapaciteten ~Mmera ekonomiskt. ~ De slots
Som genom tidsdifferentierade landningsavgifter och tekniska  gtgar-
der eller eliest kan frigsras bor harvid fordelas till andra foretag  &n

SAS och | jnjeflyg.

Om inte dessa g&garder ger nytilkommande foretag mojligheter  att

konkurrera 3 attraktiva ankomst-  och avgangstider  bor det aven kun-

na gyervagas att dra in slots frén SAS och Linjeflyg.
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Inférande av en renodlad prisstyrning kan leda till att vissa sekundiir-
linjer till Arlanda mdste liggas ned. Behovet av tidsdifferentierade
landningsavgifter for att bittre utnyttja Arlandas nuvarande kapacitet
ir emellertid inte direkt sammanhingande med frigan om tkad kon-
kurrens, utan kan komma att inféras dven om nuvarande monopolsys-
tem skulle bibehdllas. Vid en avreglering #r det emellertid sannolikt
att nya tvirforbindelser uppstir som innebdr en viss avlastning av Ar-
landanavet genom att matning kan ske till nya, mindre nav.

Om tidsdifferentierade landningsavgifter infors eller en omférdelning
av slots pd annat sitt framtvingas av kapacitetsbrist anser kommittén
att regionalpolitiska hiinsyn méiste beaktas. Vid en avreglering kan det
dven bli aktuellt att utnyttja det regionalekonomiska stodet for att
bibehdlla en viktig non-stopforbindelse till Arlanda med avgéng eller
ankomst under hogtrafiktid

10.9 Konkurrenslagstiftningens tillimpning

Forslag:

Omradet for konkurrenslagstiftningens tillimpning inom flygomridet
utvidgas och 6vervakningen skiirps. Fordelningen av ansvaret for be-

vakningen av konkurrensforhéllandena preciseras.

Motiv:

Vid en avreglering kommer konkurrenslagen att bli tillimplig fullt ut
dven inom flygomradet. Detta innebir bl. a. att den marknadsdelning
som finns mellan SAS och Linjeflyg kommer att kunna provas enligt
de allmiinna reglerna om konkurrensbegrinsningar i konkurrenslagen.

Kommittén har i tidigare delbetinkande diskuterat mdjligheterna att i
konkurrenslagen infora ett generellt forbud mot marknadsdelning och
horisontell prissamverkan. Kommittén ansfig di att denna friga borde
behandlas for alla sektorer samtidigt och att ett eventuellt forslag till
forbud bor anstd till kommitténs slutbetinkande.

Kommittén gor inte nigon annan bedomning vad giiller flygsektorn.
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En sannolik konsekvens av en avreglering av flyget dr dock att det
nuvarande dgarsambandet mellan SAS och Linjeflyg upploses, och att
foretagen borjar konkurrera med varandra.

Efter en avreglering ir det nddvindigt med insatser pd det konkur-
rensvirdande omrédet for att se till att marknaden fungerar tillfred-
stidllande frin konkurrenssynpunkt och att avregleringens positiva ef-
fekter kommer konsumenterna till del. Bl. a. ér det viktigt att fusioner
mellan SAS och Linjeflyg resp. de mindre foretagen privas enligt
konkurrenslagstiftningens sirskilda regler om foretagsférvirv. Det
kommer hiirvid att behgvas ett nira samarbete mellan SPK, NO och
luftfartsverket. I det foljande behandlas nigra omriden som kommer
att vara viktiga ur konkurrenssynpunkt och vilken myndighet som bor
ha det primira tillsynsansvaret.

Slots

Ansvaret for kapacitetsutbyggnad av flygplatser och godkinnandet
av flygforetagens tidtabeller kommer enligt luftfartslagstiftningen i-
ven i framtiden att dvila luftfartsverket. Hirav foljer att det primiirt
blir luftfartsverket som kan se till att slotsfordelningen inte sker pi ett
konkurrensbegrinsande siitt. Slotsférdelningen dr dock inte enbart en
tekniskt-operativ friga, utan har som ndmnts stor betydelse for kon-
kurrensen. Luftfartsverket bor dirfor samrida med de konkurrensvér-
dande myndigheterna niir man fastligger principer for slotsfordel-
ningen.

Biljettpriser

Om luftfartsverkets godkinnande av biljettpriser vid en avreglering
upphor pd linjer dir en faktisk konkurrens forekommer, betyder det
att flygforetagens biljettpriser i fortsittningen enbart kommer att
kunna provas av NO i ett enskilt drende enligt konkurrenslagen.
Kommittén anser att dven efter en avreglering ett visst biljettsamarbe-
te mellan flygforetagen kan vara Onskvirt. Mojligheter att byta
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biljetter mellan flygbolag och att fi rabatterade genomgdende priser
trots att man flyger med olika bolag dr ett viktigt konsumentkrav.
Kommittén anser att vid en provning enligt konkurrenslagen man bor
uppmirksamma de positiva effekter frin konsumentsynpunkt som
denna typ av biljettsamarbete har.

Risken for skadlig verkan torde vara storre vad giller andra typer av
prissamarbete. Horisontellt prissamarbete for att t. ex. hdja prisnivin
liksom dven pétaglig underprissiittning pd linjer dir nya foretag tar
upp konkurrensen med SAS och Linjeflyg kan innebira skadliga kon-
kurrensbegransningar, som bor motarbetas av de konkurrensvirdande
myndigheterna.

Databokningssystem

Frigan om databokningssystem (CRS) har ett ndra samband med
frigan om flygbolagens biljettpriser, vilka enligt luftfartslagstiftning-
en skall godkinnas av luftfartsverket. Verket deltar ocksd i det inter-
nationella arbetet med att &stadkomma en enhetlig uppférandekod for
anvidndning av CRS. Frdgor om CRS har ocksé i ett fall provats av
NO enligt konkurrenslagen.

Vid en avreglering bortfaller luftfartsverkets kontroll av biljettpriser-
na pd konkurrensutsatta linjer. En foljd av detta blir att enskilda
drenden om CRS endast kommer att kunna prévas av NO enligt kon-
kurrenslagen. NO bor dock i dessa drenden vid behov hora luftfarts-
verket, som for ndrvarande har den tekniska sakkunskapen om CRS.

Inom ECAC pagdr dven ett arbete med att gbra om nuvarande rekom-
mendationer om CRS till bindande regler inom medlemsldnderna,
som idag omfattar hela Visteuropa. (EG har redan bindande regler).
Om detta lyckas kan det komma att krivas en svensk lagstiftning om
CRS, varvid luftfartsverket torde bli den myndighet som utfirdar
foreskrifter och foljer lagstiftningens tillimpning. Sdrskilt viktigt dr
det att se till att foretag som dger CRS inte genom hdga avgifter
forsvarar for mindre flygforetag att utnyttja systemet.
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Samarbete  p3 flygplatserna

Samarbete mellan  fiygholagen oM ramptjanster M. m. kan ofta vara
fordelaktigt ~ for kunderna. Detta bdr yppmarksammas ~ Vid en eventuell
prévning  enligt konkurrenslagen. ~ N&r det gajler flygplatstjanster kan
det dock i vissa fall vara onskvart med en o6kad konkurrens, och NO

bér darfor  ha mgjlighet  att ingripa MOt skadligt Ssamarbete.

Fragan OM ett fiygforetag Skall f& ha en egen incheckningsdisk  Skall
aven efter en ayreglering provas av luftfartsverket. Om det ar tekniskt
mojligt PO egen incheckning  tilldtas. Eftersom  jhcheckningen ~ har
StOr petydelse  Ur konkurrenssynpunkt bor |uftfartsverket, om det ar
tekniskt  eller ekonomiskt  svart att anordna egen incheckningsdisk,

samrdda med NO innan flygplatsen ~ beslutar i fragan.

10.10  Fgrfattningsandringar
Forslag:

Ett iilagg gors Ul 7 kap. 2 § luftfartslagen  (1957:297) med fsliande
lydelse: P& linje da&r tafikunderlaget ~ beddms vara ofiirackligt  for
flera |yfttrafikforetag f&r tillstandsgivningen begransas att galla for
ett enda foretag. Vidare @ndras |yfifartsférordningen (1986:171)  och

bl. a. pemyndigas luftfartsverket att faststélla  fiygplatsavgifter.

Forslagen Ul forfatiningsandrin~ gar redovisas i pjlaga 2.

Motiv:

Kommittén anser att det generella kravet pg tilstdnd  for alla former
av |uftfart, som finns i 7 yap | § uftfartslagen bor bibehallas  ofor-
andrat vid en ayreglering. Al luftfart maste namligen  kKunna  prgvas
frn  sakerhetssynpunk. Luftfartsverket maste liksom  jgag ar fallet
nar ftillstind meddelas kunna foreskriva  de villkor for trafiken  som
verket anser behdvas av tekniskt-operativa skél. Bland villkor som
luftfartsverket far meddela med stéd av 7 kap. 4 § luftfartslagen kan
ingd ett godkannande av tidtabellen motiverat  av sakerhets- eller
miljeskal p& en fiygplats. Pa linjer dar en konkurrens  forekommer

skall dock inte krav p3 godkannande 8V biljettpriser  langre  kunna
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stdllas som villkor for tillstind. Atti lagtexten nidrmare precisera vilka
villkor som skall kunna stiillas nir tillstind meddelas har kommittén
inte ansett vara erforderligt.

For nérvarande finns det inte ndgot formellt hinder mot att meddela
koncessioner for trafik pa en viss linje till flera foretag. I utrikestrafik
ar det relativt vanligt med parallellkoncessioner, men i inrikestrafik
finns det i dag inte ndgra sddana. Eftersom kommitténs forslag
innebir en fordndrad koncessionspolitik har kommittén ansett att det i
lagtexten bor anges att det endast pa linjer med ett otillrickligt stort
trafikunderlag skall vara mojligt att begriinsa koncessionen till ett en-
da foretag. Som ett riktvirde for vad som skall anses som ett tillriick-
ligt stort trafikunderlag har kommittén i avsnitt 10.1 foreslagit att
linjen skall ha mer dn 300 000 passagerare per &r. Vid storre
trafikmiingd dn denna bedéms generellt att minst tv foretag med till-
fredstdllande lonsamhet bor kunna trafikera linjen. Det foreslagna
tilldigget kan dirfor inte komma i konflikt med den nuvarande regeln i
luftfartslagen om att tillstind endast fir beviljas om det inte moter
hinder med hinsyn till det allminna och att de tekniska och
ekonomiska forutsittningarna for trafiken skall beaktas vid provning-
en av en tillstindsansdkan. Av forarbetena till 7 kap. 2 § framgér att
denna bestimmelse egentligen endast dr sikerhetsmissigt motiverad.
Det bor noteras att ensamriitt i ett tillstindsbeslut inte bor forbehillas
en ensam koncessionsinnehavare for lingre eller kortare tid, eftersom
utvecklingen av en linje dr svir att forutse.

Kommittén har i avsnitt 10.1 angivit att vid provning av nya
tvirforbindelser den s.k. avledningseffekten pd befintliga linjer via
Arlanda inte skall beaktas. En konsekvens av detta forslag dr att det
inte lingre finns anledning att rutinmiissigt remittera koncessionsan-
sokningarna till SAS och Linjeflyg, vilket man idag gor. SAS' och
Linjeflygs uppfattning har vid dagens koncessionsprovning en myck-
et stor betydelse. Kommittén har dock inte ansett att det behdvs nigon
dndring i luftfartslagen for att genomfora den foreslagna éndringen av
koncessionspolitiken i nimnda hiinseende, eftersom det i forarbetena
till 7 kap. 2 § aldrig har angivits att avledningseffekten skall beaktas,
utan att nimnda bestimmelse som nimnts ovan bara #r sikerhets-
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massigt Motiverad.

I avsnitt  10.7 har kommittén  fgreslagit At tillstindsgivningen delege-
ras till [luftfartsverket. En sadan delegationsmajlighet infordes  genom
en andring (1986:166) I Iuftfartslagen, ~ varfor kommitténs  forslag  kan
genomforas utan att |ggen &ndras. | 79 § luftfartsfrordnin gen
(1986:171) anges att en ansckan om tillstand il linjefart | forvarvs-

syfte skall innehdlla ppgifter OmM de forhallanden  som avses i 7 kap,
2 g och 3 § |uftfartslagen. Kommittén  anser att denna bestammelse &r
oklar och att den bor erséttas med ett pemyndigande fill luftfartsver-

ket att dels prgya fragor OM inrikes jinjetrafik, dels meddela narmare

foreskrifter  om vad en tillstindsansokan bor innehélla.

Kommittén har diskuterat  mgjligheterna att forbattra yinyttjandet — av
Arlanda  flygplats  9Ch ge nytilkommande foretag reella  mojligheter
att konkurrera  gepom att infora tidsdifferentierade landningsavgifter
pa Aranda. [ yftfartslagen har nyligen andrats  (1989:997)  och
regeringen har  fitt  mgjlighet att il luftfartsverket delegera
faststallandet  av aygiter  fOr anvandning @ fiygplatser.  N&gon
andring @ luftfartslagen ~ behdvs alltsd inte harfor.  Det fsreslagna
bemyndigandet till  luftfartsverket att faststélla luftfartsavgifter
forutsatts  innefatta  en mgjlighet  fOr verket att tjjzmpa tidsdifferentie-

rade aygifter OmM detta skulle behdvas.

Kommittén ~ har &ven diskuterat att omfordela slots mellan fygfsreta-
gen i syfte att framja konkurrensen.  Epligt kommitténs  pedgmning  &r
detta mpjligt inom ramen for den nuvarande |agstiftningen  genom att
luftfartsverket skall - godkanna  flygforetagens tidtabeller. Luftfarts-
verkets godkannande ~av tidtabeller foreslds vara kvar &ven efter av-
regleringen, ~ Varfor - nagon  férfattningsandring inte  kravs  for  att
omfordela  slots. |dag omfattar figtabellsgranskningen béde fiygplat-
sens granskning @ de operativa  forutséttningarna, i forekommande
fall inkluderande  gjot-tilldelning, och en granskning Vid luftfartsver-
kets transportsektion, ~ SOm meddelar det statiga godkannandet.  Det
senare momentet  bortfaller  vid en gyreglering, Men det forra maste

vara kvar.

Den ayreglering SOom kommittén  nu foreslar  kraver ingen &ndring av



173

den nuvarande konkurrenslagen, som bygger pd missbruksprincipen.
Kommittén kommer att i det fortsatta arbetet dverviiga eventuella
forbud mot marknadsdelning och prissamarbete.

Kommittén anser att den foreslagna dndringen av luftfartslagen bor
triida i kraft den 1 juli 1991. Genom att avregleringen foreslds ge-
nomforas stegvis anser kommittén att flygforetagen inte behover
ndgon lingre forberedelsetid, utan det forsta steget bor genomforas sd
snart som det dr tekniskt majligt.

Ett andra steg bor leda till en fullstindig avreglering. For att bestdm-
ma tidpunkten hirfor och for att ge underlag for en bedémning av
behovet av ytterligare dtgirder for att stadkomma en fungerande
konkurrens och en tillfredsstillande flygtrafikforsorjning bor en ut-
viirdering av den partiella avregleringen genomforas. Denna utviir-
dering bor avse bl. a. effekter pd flygsikerhet, miljoeffekter, regionala
effekter och effekter pd konsumentintressen.

Utviirderingen bor redovisas inom tre dr efter piborjandet av det nu
foreslagna forsta steget mot avreglering. I samband med utvirdering-
en bor erfarenheterna av avregleringsdtgirderna inom det &vriga
Europa sammanstillas och erfarenheterna av Sveriges luftfartspolitis-
ka samarbete med EFTA och EG behandlas.
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RESERVATION OCH SARSKILDA YTTRANDEN

Reservation av ledamoten Christer Eirefelt

I betiinkandet fors ett allmént resonemang om viirdet av en fri konkur-
rens som gagnar effektiviteten och tvingar fram en stiindig 6versyn av
resursutnyttjandet.

I dessa avsnitt delar jag givetvis kommitténs uppfattning. Jag vill
framforallt betona vikten av att de etablerade foretagen hela tiden ut-
sitts for hot om konkurrens frin nytillkommande aktorer pd markna-
den. Friheten att starta ett foretag dr en omistlig del i ett marknads-
ekonomiskt system och en forutsittning fér méngfald i ndringslivet.

Det finns, som kommittén framhdller, inga principiella skil att undan-
ta flygsektorn frin det som sigs om konkurrens och niringsfrihet.

Enligt min uppfattning borde emellertid dessa utgdngspunkter resulte-
ra i ett forslag som innebiir total avreglering av inrikesflyget enligt al-
ternativ 1 i betiinkandet, istillet fér den partiella avreglering majorite-
ten foreslar.

Jag anser inte att kommittén redovisar tillrickliga argument for att be-
vara en monopolsituation niir det giller s.k. trafiksvaga linjer. Med
den uppdelning man foresldr ir risken stor att de marknadsforutsitt-
ningar som finns for konkurrens och nytiinkande hindras.

I ett siirskilt yttrande frén Staffan Sandstrém, NO, redovisas nirmare
motiven for en total avreglering. Jag instiimmer i allt visentligt i vad
som dir sidgs, och forordar alltsd ett fritt tilltriide till marknaden dér
behovsprovning och prisreglering avskaffas i ett steg pd samtliga lin-
jer. De grundldggande kraven pd flygsikerhet méste givetvis uppritt-
hdllas och den kompetensprovning som detta innebir bibehdllas i
minst ofrindrad omfattning.

De regionalpolitiskt motiverade linjer som inte kan drivas med fore-
tagsekonomisk lonsamhet anser jag bor upphandlas i konkurrens pd
samma sitt som i kommitténs forslag.
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Avreglering ~ inom EG

Avregleringen av flygsektom ihom EG har tigigare gatt langsamt. EN

viktig orsak fill detta ar att flyget iEuropa lange dominerats —av stora,
statligt agda, nationella  foretag. Som framgar av betankandet har EG
emellertid  nu intensifierat  arbetet med att gkapa €N gemensam flyg-
marknad, Och ytvecklingen ~ gér U mycket Snabbt. Det ar darfor - ange-

laget @t avregleringen @v det svenska inrikesflyget ~ OCks& ggr snabbt.
Inrikmingen bor vara att den ar genomférd senast lju” 1991. Det

skulle medverka till att de svenska fgretagen blir konkurrenskraftiga

infér den vantade gayregleringen | 6vriga Europa

For att svenska fiygforetag skall kunna utvecklas ar det gpjigt mMin

uppfattning  nédvandigt ~ att dom far tilgang il denna marknad pa lika

villkor.  Det skulle gagna saval svenskt naringsliv. ~ som enskilda  kon-

sumenter om svenska flygforetag fick mgjlighet  att fritt  gppna nya
linjer p& Europa, samtidigt Som de utldndska foretagen filldts  sppna

nya linjer i Sverige.

Agarférhdllanden  iISAS  och [injejlyg

I avvaktan pg att detta blir mgjigt anser jag att zgarforhallandena i

SAS och [jnjeflyg  bor férandras.

For narvarande 4r svenska staten den storsta gelagaren | SAS och Lin-

jeflyg.  Samtidigt ~ bestdmmer  regeringen  genom  koncessionsgivning

vilket  polag Som far trafikera olika linjer. Detta innebar en rollkon-

flikt och ytgsr annu ett grgument for att staten bér avveckla sitt zga-

rengagemang.

En pgrsintroducering av SAS och |jnjeflyg  skulle enligt Min  yppfatt-
ning forbéttra  dessa fgretags utvecklingsmajligheter och intematio-

nella  konkurrenskraft. Nar det gyjler SAS maste privatiseringen ske i

samforstdnd med Danmark och Norge.

Med en ypplosning av det nuvarande zgarsambandet Mellan SAS och
Linjeflyg ~ och dérefter en prvatisering av de bada bolagen Skulle ar-

gumenten Mot en total ayreglering  ytterligare férsvagas. Det finns en-
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ligt min uppfattning inte lingre ndgra skil for'ett statligt dgande i vare
sig SAS eller Linjeflyg och en privatisering bor diirfor forberedas.

En borsintroduktion av SAS och Linjeflyg bor enligt min uppfattning
genomforas ocksd vid en partiell avreglering.

Sarskilt yttrande av sakkunnige Giran Lagerholm

Kommittén redovisar en rad tungt viigande skil for en avreglering av
svenskt inrikesflyg. Argumenteringen och analyserna dr Gvertygande
nir det giller att pvisa viirdet av konkurrens och kommittéen har pd
ett overtygande siitt redovisat de betydande vinster som stér att vinna
med ett inrikesflygsystem diir alla administrativa begriinsningar mot
marknadstilltride — av annan in teknisk operativ art — avldgsnas. Dir-
emot anser jag inte att kommittén har redovisat ndgra viigande skl
for sitt forslag att tills vidare begriinsa det fria marknadstilltriidet till
linjer med fler &n 300 000 passagerare per 4r och att behdlla monopol
pé ovriga linjer.

Det ir i och for sig riktigt som kommittén framhéller, att linjer med li-
tet trafikunderlag i viss utstrickning kan ses som naturliga monopol
diir en effektiv trafik vid varje tillfdlle endast kan inrymma en opera-
tor. For att uppnd viktiga positiva effekter av konkurrens &r det emel-
lertid inte nodvindigt att det faktiske finns flera foretag som samti-
digt verkar pd en marknad. Det viisentliga ir att det finns en potentiell
konkurrens, dvs. att de etablerade foretagen tvingas ta hiinsyn till att
andra aktorer kan ta sig in pd marknaden. Det viktiga dr att etable-
ringshinder bl. a. i form av administrativa regleringar av marknadstill-
tridet avligsnas.

En avreglering enligt kommitténs forslag, dvs. att tilldta fritt mark-
nadstilltride pa linjer med mer @n 300 000 passagerare per &r utgor ett
betydelsefullt steg i ritt rikining. Kommittén borde dock enligt min
mening ha foreslagit att en fullstindig avreglering genomfors i ett
steg.

Att bibehdlla monopol pd de trafiksvaga linjerna ir inte endast sakligt
déligt motiverat utan ett sidant system ger ocksd upphov till flera pro-
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blem som kommittén undvikit att behandla.

En fraga som borde diskuterats ~mer jng3ende MOt pakgrund av att
kommittén  faktiskt ~foreslar fortsatt monopol  pA merparten @V existe-
rande och potentiella  linjer & enligt Vilka  kriterier  myndigheterna

bland flera sokanden skall tilldela trafikrattighetema p& N ny linje e
ler en jinje déar den tidigare ~koncessionsinnehavaren uppher med sin
trafik. En annan yjkiig och svarlost fraga ar vilka kriterier som skall
tilampas  Vid prisregleringen @V monopollinjema och vid reglering av
trafikeringsplikt och andra serviceférhallanden SOM  myndigheterna

forutsétts  yppratthalla  pa dessa |injer. Dessa frggor kommer att fa en
helt annan gignitet Och svarighetsgrad | det partiellt avreglerade  sys-
tem som kommittén  foreslar jamfort  med vad de har i gagens, | hu-
vudsak, rena monopolsystem. Det kan jfragasattas OmM det over huvud
taget & mojligt att pa ett rimligt satt administrera  den form av papj-
clit aurcglerat system Som kommittén  féresldr. Aven dessa forhallan>

den talar epligt MiN yppfattning  fOr att en fylistandig  avreglering  av

det svenska nrikesflyget ~ DOr genomféras sharast och i eft gteq.

Sérskilt  yttrande @V sakkunnige Bo Linddrn

Statens Pris- och Konkurrensverk (SPK) har vid flera tilifallen myck-
et klart vant gjg mot de gystem Som innebdr att man via koncession
skall styra tlygtrafiken.  Bakgrunden till det nuvarande regleringssys-

temet inom fiyget &r att man gepom At ge koncession till olika fore-
tag pa lonsamma jipjer ocksd kraver att de skall flyga p& mindre I6n-
samma |injer SOM anses fran samhallets utgangspunkt  Vara angelagna
av rent yegionalpolitiska skal. SPK vander gjg bestamt mot denna yp
av korsvis  gypventionering mellan olika  fyglinjer. Utlandska  erfaren-
heter pekar pa att en ayreglering  iNom flygomradet ~ ~ liksom 5 andra
omréden - ger stora effektivitets- och sambhallsekonomiska vinster. |
den mén |injer SOM av regionalpolitiska skdl anses vara angelagna -
te f&r en fsretagsekonomisk lonsamhet  &r det frdn samhallsekonomisk

effektivitetssynpunkt battre att ge dessa |injer en direkt subvention.

De utlandska erfarenheterna i samband med avregleringen &V flyget

pekar pa alt turtdtheten i manga fall blir battre och att det inte i pggot
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fall kunnat pdvisas att de rent sikerhetsmissiga aspekterna kommit
till korta.

Nir det giller delférslag till avreglering som diskuterats inom kon-
kurrenskommittén vill jag starkt ifrigasitta det rimliga i att genomfo-
ra en sd kallad partiell avreglering. Grundsynen mdste enligt SPK va-
ra att marknaden &r den som biist kan avgora vilken typ av linjestriick-
ning och turtithet som behdvs i ekonomin. Till den del det inte med
en marknadslosning blir en turtithet som ir tillfredsstillande frin re-
gionalekonomiska eller regionalpolitiska skil bor man som jag tidiga-
Te sagt ge en subvention for att klara de regionalpolitiska milen. P4
Ovriga linjestrdckningar bor konsumenternas behov och énskemal till-
godoses pd bista sitt genom att marknadskrafterna i en fungerande
konkurrens fér avgéra hur och niir olika foretag vill flyga. Konkurren-
sen mellan olika foretag garanterar pa bista siitt att man fir en effekti-
vitet bide nir det giller turtithet, linjestriickning och kostnadspress i
verksamheten. Mot den hir beskrivna bakgrunden #r enligt min me-
ning konkurrenskommitténs forslag till partiell avreglering mindre
lyckat. Forslaget innebir att man utdver ett regionalpolitiskt motiverat
stod bibehdller monopol pd linjer med en trafiktithet som understiger
300 000 passagerare per &r med den motiveringen att marknaden inte
klarar mer &n ett flygbolag samt att i den médn det pd sidana linjer
skulle finnas utrymme for mer in ett flygbolag s skall det provas i
sirskild ordning. SPK ifrigasiitter starkt om ndgon statlig reglerings-
myndighet skulle kunna bedoma marknadens behov biittre fin markna-
den sjilv.

Vad giller fordelning av slots vill jag understryka vikten av att ett
system med "grandfather rights" motverkas. Férdelningen av slots bor
1 mojligaste min ske pA kommersiell bas och inte genom ett adminis-
trativt system.

Enligt direktiven bér kommittén bl. a. undersoka ytterligare omriden
inom transportsektorn — forutom sidana som redan avreglerats — dir
konkurrensfrigorna bor tillmiitas storre betydelse.

De inrikes transportomriden i dvrigt (exklusive flyget) som for nirva-
rande omfattas av regleringar, som paverkar marknadens pris- och
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konkurrensforhallanden ar —forutom  taxitrafiken SOM  avregleras den

1yl 1990 —administrationen av de statliga flygplatserna,  jarnvags-
trafik,  interregional eller |angvaga  busslinjetrafik, kollektivtrafik

(framst  lokal  puysslinjetrafik) och Gotlandstrafiken med firja, Det in-

nebar att det pyyuydsakligen @ det |angvaga resandet pa persontrafi-

komrddet som omfattas av regleringar.

D& forslagen | detta delbeténkande  pegransat Ml att galla flyget utgar

jag ifrén att gyriga reglerade OmMraden iNOM transportsektorn  kommer

att behandlas i kommitténs  slutbetdnkande.  jaq Vil ocksd ynderstryka
vikten av att kommittén tar ett samlat grepp OM transportsektorn fran

konkurrenssynpunkt och darvid belyser sambandet mellan olika tra-

fikslag.

Sérskilt  yttrande @V sakkunnige ~ Staffan  Sandstrom

P& tv& yasentliga punkter finner jag det pakallat att yira mig Sarskilt.

Det galler 94 dels fragan OM en fylistandig  avreglering @V flyget bOr

ske fran borjan, dels fragan om s.k. slots.

A vregleringsfrdgan

Sasom kommittén  framhaller i avsnitt 8.1 ar néringsfrihet ~ och konkur-
rens  huvudprinciper i svensk  nparingspolitik och det maste finnas
mycket Starka motiv for att gsra avsteg frdn detta. Vad det galler &r
att ta till vara marknadens mangsidighet, flexibilitet och gynamik  for
att finna |gspingar SOM svarar mot konsumenternas  behov. Kommit-
t€n pekar | avsnitt 8.2 ocksd fullt riktigt pa att monopolsystem | prak-
tiken ofta leder till pgga kostnader och ett utbud som ggjigt tillgodo-
ser konsumenternas 6nskemal. Trogheter  uppstar att anpassa sig fill
andrade behov m.m. jaq ansluter g aven till kommitténs  uttalande i
avsnitt 9.4 att det inte finns pagra principiella skal for att undanta
flygsektorn ~ frdn den naringsfrinet  Som sedan |znge galt for flertalet
andra sektorer. Kommittén  konstaterar vidare att en fylistandig  avreg-

lering Skulle ge storst ygrymme for marknadskraftema att sla igenom
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och hirigenom pi sikt leda till ldgre priser och bittre service. Diirtill
anfor kommittén bl. a. att en fullstindig avreglering har storst mojlig-
het att leda till en konkurrens pd lika villkor. Ocksd hirvidlag delar
jag kommitténs uppfattning.

Det &r enligt min mening sdledes mycket tungt vigande argument for
en fullstindig avreglering som kommittén stiller sig bakom. Dess for-
slag innebdr likafullt att man nu endast tar ett forsta steg genom en
partiell avreglering med bibehéllet monopol for nuvarande tillstdnds-
havare pd s. k. trafiksvaga linjer (riktmirke under ca 300 000 passage-
rare). Kommittén gor hdrutdver endast en malbeskrivning nér den ut-
talar, dels att en fullstéindig avreglering bor genomftras i ett senare
skede, dels att malsittningen bor vara att dstadkomma en helt fri flyg-
marknad s snart som mojligt utan att avregleringen medfor negativa
effekter for konsumenterna.

Mot bakgrund av de risker som kommittén redovisat med monopolsi-
tuationen miste noga vigas de argument som fors fram fér monopol-
forslaget betriffande “trafiksvaga linjer". Enligt kommittéforslaget
skall ju avregleringen forbli partiell under flera dr — en utvirdering
skall redovisas inom tre 4r, frin forsta steget. Vid denna viigning bor
ocksd uppmirksammas i vad man argumenten till sin natur kan tinkas
vara oftrindrade ndr frigan pa nytt tas upp efter den forslagna utvir-
deringen. Det finns hir en risk, som jag ser det, att man med kommit-
téns modell och med politiska beslut fattade pd grundval av denna i
praktiken hamnar i en mer permanent partiell reglering, hela tiden i
syfte att undvika effekter som bedoms negativa for konsumenterna.

Som skidl mot att omedelbart genomftra en total avreglering anfor
kommittén, punktvis sammanfattat, visentligen foljande:

a)  Risk for att stabiliteten i trafikforsorjningen rubbas.
b)  Medfor en rad praktiska problem.

¢) Genom att SAS och Linjeflyg linge har haft en prioriterad
stillning kan det bli svért fér nya foretag att komma in pd
den svenska marknaden, @ven om denna formellt skulle
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bli fri.

d) Ett regionalbolag ~Med syag finansiell stallning,  varierande
Ionsamhet m. m. kan bli utkonkurrerat pa sin starkaste lin-
je och darvid |39ga hed gyriga linjer Utan att n&gon tar

over.

e) Kan leda till att fsretagen framforallt  konkurrerar  om be-
fintliga linjer eftersom den som ypparpetat €n ny linje och
gjort den lonsam |5pep risken att ett starkfire foretag kon-

kurrerar ut denne fran den nya linjen.

f) Sannolikt  att regionalbolagen utvecklar ett langtgaende

samarbete med gag/Linjeflyg,  Vilket skulle kunna bli ne-

gativt frén konkunenssynpunkt.

9) SAS och |injeflygs ansvar for en nationell trarikforsorj-
ning upphor och det blir enbart kommersiella hansyn som
avgor Vilken trafik man vill uppratthdlla.  Det finns jngen

garanti for att trafiken 3 SAS och Linjeflygs ~ 6vriga nat

kommer att bibehdllas i of¢randrad omfattning.

h) Vid endast partiell avreglering begransas mojligheterna

til ynderprissattning  frdn SAS och Linjeflygs ~ Sida genom
att [|uftfartsverkets priskontroll  finns  kvar pa linjer utan

faktisk  konkurrens.

Kommittén  anger slutigen  transpor{forsé‘riningssk¢z'l (risken for att

stabiliteten itraﬁkfbrsﬁrjningen rubbas) som huvudmotiv  for att inte

Nu ayreglera helt.

Vissa av kommitténs argument  har jag svart att folia. Att det vid en
total ayreglering  kan bli besvarligt for nya att komma in pa den sven-
ska marknaden - ) ovan - kan inte vara ett skl for monopol.  Méjlig-

heten till konkurrerande nyetablering  har positiva  effekter i sig och

skulle en konkurrens inte komma till stadnd skulle laget inte bli samre

an om man frdn pyrjan  later SAS/Linjeflyg  behdlla vissa monopollin-

jer. All stédja monopoltanken  pa att det vid fyjstandig  avreglering

skulle  yppkomma ett samarbete mellan  fristdende foretag ~ och
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SAS/Linjeflyg — f) ovan — anser jag vara obefogat eftersom monopol-
situationen givetvis &r ldngt simre frin konkurrenssynpunkt. Ett skad-
ligt samarbete kan ju brytas upp, medan monopolet bestdr under sin
giltighetstid. P4 liknande sitt menar jag att det forhdllandet att pris-
kontrollen pd monopollinjer kan tinkas begrinsa underprissittning
frin SAS/Linjeflygs sida — h) ovan — inte kan utgora skil for att be-
hilla monopolet pa s. k. trafiksvaga linjer.

En annan typ av argument fors fram i d) och e) ovan. Risker av detta
slag —att bli utkonkurrerad, att inte viga satsa pd att arbeta upp en ny
linje — &r till sin natur sidana som foljer av att man viiljer jus¢ den
konkurrenslinje som enligt kommittén inte bor fringds utan mycket
starka skil. Istillet for konkurrensmodellen med sig de viirden som
jag berort tidigare. Det centrala miste med mitt synsitt vara att ta till-
vara konkurrensens dynamik och att ta itu med oldgenheter pd annat
sitt. Jag dterkommer till detta och till argumenten a) och g) ovan.

Bakom forslaget om en mellangrupp — de trafiksvaga linjerna diir mo-
nopol bibehdlls t. v. — kan ligga tanken att om det énd4 inte finns plats
for mer dn ett bolag, detta lika viil kan f4 ha ensamritt. Kommittén ta-
lar ju i sammanhanget (avsnitt 10.1) om att trafiksvaga linjer i viss
mening utgor ett "naturligt monopol” — tvé foretag kan inte samtidigt
uppritthdlla en 16nsam trafik och forst nir man har flera trafikutévare
pa en linje blir konkurrensen riktigt effektiv, anfér kommittén. Som
jag ser det kommer emellertid ensamriitten att délja marknadsforut-
sdttningarna for konkurrens pd dessa linjer. Det blir administratérer
som skall avgdra om en linje skall drivas med ensamritt och vilket £6-
retag som i s fall skall f denna ritt. Myndighetsbeslut av detta slag,
fattade ldngt borta fran marknaden, for alltid med sig risker f6r konsu-
menterna eftersom felbedémningar kan goras av dem som inte sjilva
arbetar ute p marknaden sisom foretagen gor. I praktiken ér frigan
dessutom inte s& enkel att man bara kan se till en enda linje nir saken
skall bedomas. Ett flygplan kan mycket vil ekonomiseras genom att
anvindas pi flera linjer i kombination, siirskilt om linjerna samman-
triffar i slutindarna. Linjeflyg anviinder ju ett och samma flygplan s
att det trafikerar olika linjer. Det naturliga borde vara att 1dta markna-
den prova frigan — att 1dta konsumenterna dra nytta av konkurrensens
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formaga att driva fram innovationer  och gynamik Och se om detta ger
andra |gsningar &N Med dagens aktorer samt ger Okad effektivitet. Jag
vill har erinra om att kommittén  gjalv | kapitel 2 har fort fram den en-

ligt teorin om contestable markets stora petydelsen av hot om ny kon-

kurrens.

Det ar riktigt att en total ayreglering =~ som kommittén  &andock fére-
slér pa skt~ innebar att SAS och |jnjeflygs ansvar for en nationell
trafikforsorjning upphor och det blir enbart kommersiella hansyn SOmM
avgor vilkken trafik som man vill uppréatthalla —g) ovan. Detta foljer

ju av att man g&r pa huvudprincipen om konkurrens.  Detsamma  gsjler
kommitténs  uttalande  att det finns jpgen garanti for att trafiken g

SAS och Linjeflygs  6vriga N&t kommer att bibehdllas i oférandrad

omfattning. Darmed ar man i praktiken Over till argumentet a) ovan

att stabiliteten i trafikférsorjnin gen fiskerar att rubbas.

Det ar nu till en pgrjan alls inte giyet att det basta for konsumenterna

ar att behdlla allt oférandrat. Ett synsatt av detta gjaqg ger | sig ett sta-
tiskt intryck. En av de framsta fordelarna med konkurrens  &r ju att
den normalt utldser en dynamik ~ Ssom leder till ett ¢kat och inte ett
minskat utbud. Men &ven om man accepterar  ett statiskt gyngytt kan
kommitténs  tankande ifrggasattas. Kommitténs  oro galler Mer gpeci-
fikt i forsta hand att en |ipje kan bli utan trafik &tminstone tillfalligt,

om flera fgretag konkurrerar p& €n jinje som bara bar ett fsretag. EN
sédan handelse kan, menar ocksd jag, vara gjycklig  fran trafkforsorj-

ningssynpunkt ~ 0ch om allmanna  inyesteringari flygfalt m-m. blir out-

nyttiade. Fragan &r dock Om fgrestalningen ~ OM en sadan utveckling

ar realistisk. Om det ena foretaget ger sig av tar val det andra over tra-
fiken i den man den &r lonsam. Skulle dessutom en av regionalpolitis-
ka skdl pehgvliig linje bli utan trafik boér den enligt MN mening foras

over till ynderskottsgruppen  och, efter upphandling | konkurrens, ges

bidrag  enligt modellen  dar, alltsi med en konkurrensneutral avgift

gdllande allt jnrikesflyg.

Daremot kan det kanske i vissa fall vara svart att pa forhand  aygsra

pé Vika regionalpolitiskt motiverade  finjer som det behévs subventio-

ner och dér det fgjjaktligen  skall vara ypphandling. Det fsrmuftigaste
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synes vara att gardera sig mot osiikerheten genom att upphandla dven
i tveksamma fall. Skulle det dd i vissa fall visa sig att man fir flera
bolag som ir beredda att trafikera en linje utan subventioner, kan man
bestimma att konkurrensen skall vara fri p linjen. Ett altenativ kan
vara att lata upphandlingen av sidana grinsfall innefatta en mojlighet
for anbudsgivarna att ange vad de vill betala for att f& ensamritt under
viss tid pd linjen. Man ger sedan ensamritten till det bolag som beta-
lar bist.

For den hindelse en linje — trots vad som anforts ovan — oforutsett
blir utan trafik, och linjen bedoms regionalpolitiskt dnskvird, bor sta-
ten givetvis omgdende kunna genomfora ett anbudsférfarande och
upphandla trafik pd linjen. Vid en samlad avvigning av de aspekter
som har relevans i sammanhanget och som jag kommenterat nidrmare
i det foregdende finner jag att skiilen for att inféra en omedelbar total
avreglering ér betydligt starkare dn de skil som kommitténs anfort for
den motsatta stindpunkten. Ett bdrande inslag for mig ér dirvid att —
om en regionalpolitiskt motiverad linje trots allt skulle bli utan trafik
— den kan foras till underskottsgruppen och ges bidrag enligt model-
len dir, med den konkurresneutrala avgiften. Jag vill tilligga att dt-
skilliga av de argument som kommittéen dberopar till sin natur 4r si-
dana att de kan antas kvarstd oftrindrade vid den framtida omprov-
ning som kommittén forordar. Dit hor att stabiliteten 1 trafikforsorj-
ningen riskerar att rubbas, att ett regionalbolag kan bli utkonkurrerat,
att man konkurrerar endast om befintliga linjer, att det inte finns ga-
rantier for att trafiken kommer att bibehdllas i oforindrad omfattning,
att regionalbolagen kan borja att samarbeta med SAS/Linjeflyg och
att priskontroll kan motverka underprissittning. Frigan om man skall
satsa pd konkurrens eller monopol i friga om s.k. trafiksvaga linjer
16ses dérfor ej utan skjuts endast pd framtiden.

Slutsatsen blir for min del att "trafikstarka" och "trafiksvaga" linjer
bor foras ihop i en enda, helt avreglerad grupp. Vidare finns under-
skottsgruppen dit man fir fora linjer som efter marknadens provning
visar sig behova bidrag. Enligt min mening bor alltsd avregleringen
av inrikesflyget goras fullstindig frin borjan.
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Slots

Kapacitetsbristen ~ pa Arlanda  fiygplats innan den yegje banan pyggts
utgor et sarskilt och stort proplem nar det géller start- och |andnings-

tilstdnd  (slots) under hagtrafiktid.  Enligt kommittén  (aysnitt  10.8)
blir det troligen €N |angvarig process att oka Arlandas kapacitet. Skall
€N ny operator komma in under s&dan tid maste pggon annan gjappa
Gl av sina tider (avsnitt 5.3). Enligt gallande principer  fO tilldelning

av slots jjlampas et system med sk. grandfather rights, dvs. etablera-

de polag fér behdlla de slots som de en géng fatt (avsnitt 8.4.1).

Kommittén  bedémer att gystemet &r stelt och missgynnar  nykomling

ar aven om, enligt kommittén, nagra Slots allid blir |egiga darfor att
innehavama  av en eller annan anledning inte anser gjg behtva dem
langre. Vidare pekar kommittén pa att stelheten kan innebara att slots

kommer att yyttjas p& ett satt som é&r orationellt med pyngyn till den

knappa kapaciteten. Vid kapacitetsbrister ~ INNEb&r  systemet ~ inbegri-

pet principen OM grandfather rights ~ enligt kommittén  att nytillkom-

mande fygfsretag Kommer ait kunna f& slots bara utanfor de mest att-
raktiva  gygangs- och ankomsttiderna. Fran konkurrenssynpunkt ar
detta gpjigt kommitténs mening mycket negativt ©Och den uttalar vida-
re: S& lange kapacitetsbristen pa Arlanda inte ar bortbyggd ~kommer
€N avreglering SOM innebar ett fritt marknadstilltrade att fa begransa-

de effekter.

Jag delar helt kommitténs bedémning att det nuvarande gystemet &r
mycket negativt  fr&N  konkurrenssynpunkt pa det beskrivna  sdttet.
Systemet utgsr | Sin nuvarande form en effektiv etableringssparr ~ for
trafik som vill konkurrera med SAS/ Linjeflyg ~ tilifrdn  Arlanda  och
utgor darmed ett hot mot ayregleringstanken.  Tillaggas bor i anslut-
ning fill det py, citerade uttalandet av kommittén att detta hot ftill
sin art ar oforandrat vare sig Man g&r pa en omedelbar total avregle-
ring eller valjer kommitténs  modell med en forsta, partiell  avregle-
ring, | bada fallen maste det vara i hogsta grad angelaget att for tiden
fram till utbyggnaden ~ &v Arlanda ha ett gysiem for fordelning ~ av slots
SOM ger meojlighet fill en konkurrens  pg lika villkor - s& langt detta

gar med tanke pg SAS och Linjeflygs ~ storlek. Med ett sadant system



187

kommer givetvis inte en avreglering som innebdr ett fritt marknads-
tilltriide att fA endast "begriinsande effekter”, pa sitt som kommittén
uttalar.

Det édr mot denna bakgrund som kommitténs forslag till Atgirder fir
beddmas.

I avsnitt 8.4.1 (Kapacitetsproblem) redovisar kommittén féljande:
"Kommittén anser att konkurrensmdjligheterna skulle forbittras ge-
nom en snabb utbyggnad av den tredje banan och att luftfartsverket
under mellantiden bor vidta ytterligare tekniskt operativa tgirder for
att oka antalet tillgingliga slots under hogtrafik. Luftfartsverket rik
nar med att med nuvarande bankapacitet och krav pa separation kun-
na hoja antalet slots under en tvitimmarsperiod frin 114 till hogst
118. Kommittén anser dven att luftfartsverket br verka for fordelning
av slots, men att tills vidare nuvarande system méste accepteras, i var-
je fall for den internationella trafiken.

Enligt min mening #r den nimnda 6kningen frin 114 till hogst 118
slots forsumbar for att komma till ritta med etableringsspirren. Att li-
ta till verksamma foriindringar pd det internationella planet ir ocksd
helt otillrickligt. Kommittén beskriver ju sjilv (avsnitt 5.3) hur de av
IATA uppstillda reglerna kommit till i ett bilateralt reglerat, interna-
tionellt system, dominerat av de stora nationella bolagen ("flag carri-
ers"), och i mycket speglar deras intressen, bl. a. av att inte kunna
tvingas bort frdn attraktiva tider av nykomlingar.

Niir mot denna bakgrund kommittén, som framgétt, uttalar att tills vi-
dare nuvarande system mdste accepteras i varje fall fér den internatio-
nella trafiken, saknar jag underlag att inviinda mot detta just i friga
om den nimnda internationella trafiken p& Arlanda. Vad saken nu
giller dr emellertid avreglering av inrikesflyget i Sverige och vad som
kan goras pé just denna punkt i friga om det frin konkurrenssynpunkt
stora slots-problemet. Hir menar jag att nuvarande system inte kan
accepteras. Ocksd kommittén diskuterar foriindringar av ridande lige
och redovisar dirvid vad den anser vara for- och nackdelar med des-
sa. av de diskuterade alternativen framstdr for niirvarande for mig s.k.
peak-pricing som det mest intressanta. Jag vill indock nigot kom-
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mentera vissa av kommitténs  grgument Mot de andra alternativen.

Tl en borjan @S upp tanken pa et auktionsforfarande dar luftfarts-

verket skulle ta Over ansvaret for att fordela slots i inrikestrafiken ge-
nom att dra in alla tjgangliga  Slots och sedan auktionera ut dem till
hogstbjudande.  H&r uppkommer enligt kommittén  emellertid  petydan-
de proplem. Bl a anfor kommittén  fgljande: Att Iluftfartsverket skul-
le dra in slots och sedan syjja dem gxger sig de nuvarande innehavar-
na av slots betrakta som en form av konfiskation. Indragningen ~ Skulle
fa negativa Konsekvenser  for samarbetet mellan fiygplatsen Och de
drabbade polagen.  Tilldelningen ~ @v slots har epjigt MiN mening ing-
en sjalvstandig  rattslig betydelse. Det torde vara fiygholagen  sjalva
som introducerat  principen  ©M grandfather  rights, 4ven om tilidel-
ningen av slots formellt kanske sker genom flygplatsen godkannande
av tidtabellen  (avsnitt 5.3). NA&gon koncession  eller ensamratt  blir €j
indragen om man vid faststidllande av tidtabell for en py period
skulle fordela slots pé& annat satt an som folier av att de etablerade,
stora fgretagen havdar en princip Om att de har grandfather rights il
historiska  tider. Darmed kan, enligg Mitt synsatt, n&gon ersattnings-

ratt oj aktualiseras och talet om konfiskation  saknar fog,

Argumentet @t indragningen skulle  f& pegativa konsekvenser  for
samarbetet  mellan fiygpjatsen Och de drabbade pojlagen kan jag inte
folia. Nagon betydelse Kan jag i vart fall ¢ tilmata det sdsom ett
sjalvstandigt  hinder mot en annan mgjlig atgard for att sakerstalla sa-
dana reella mgjligheter ~ att konkurrera  som kommittén  talar om i av-
snitt  10.10. Dessutom vacker resonemang av denna typ principiella

betankligheter ~ av en art som NO stott p3 vid grskiliga tllfallen.  jaq
tanker darvid pg den plandning & myndighetsuppgitter och affarsdri-

vande verksamhet som férekommer  hos en del myndigheter. Atskilli-

ga olagenheter kan i det enskilda fallet vara forenade med en sadan
ordning Ocks& frdn praktiska  utgangspunkter. ~ NO har i flera olika
sammanhang pekat p& risken for att konkurrensen  snedvrids nar statli-
ga organ bedriver affdrsverksamhet ~ som inte &r effektivt  atskild frén
myndighetsutdvningen. I ett beslut den 16 februari 1990 uttalade NO
att det aven betréffande Iuftfartsverket  finns skal som talar for att skil-

ja myndighetsfunktionen frdn den affarsdrivande verksamheten. Re-
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sonemang av den nyss berorda arten ger fragan fornyad aktualitet.

Kommittén diskuterar direfter vad den betecknar som ett mindre
l1angtgdende ingrepp i det nuvarande systemet, nimligen att luftfarts-
verket tar vissa slots frin SAS och Linjeflyg och dverliter dem till de-
ras konkurrenter. Mot denna tanke anfér kommittén bl.a. att den skul-
le innebira en lingtgdende administrativ reglering didr en myndighet
och inte "flygforetagen” bestimmer vem som fér flyga samt dven nér
och var.

Det dr visserligen riktigt att en fungerande marknad ldngt bittre dn
myndighetsbeslut styr en sidan fordelning. Det frin konkurrenssyn-
punkt stora problem som mdste losas dr emellertid just det forhallan-
det att marknaden inte fungerar, eftersom de bida etablerade storfo-
retagen dberopar grandfather rights. Det alternativ som finns &r inte
att "flygforetagen" , i meningen alla, bestimmer fordelningen. Det
gor istillet vad giller inrikestrafiken de tvd nimnda foretagen dd de
hivdar grandfather rights. Den i grunden privata reglering som finns i
dag kan diirfor mycket vil behtva motverkas av ett offentligt system
som ger en frin konsumentsynpunkt viktig balans mellan olika akt6-
rer. Det &r riktigt, som kommittén pdpekar, att friga dd uppkommer
efter vilka principer som slots skall dras in och vilket foretag som i s&
fall skall f& nya slots. Denna friga mdste givetvis behandlas och sd
hade med fordel kunnat ske inom ramen for kommitténs arbete, si-
som jag forordat. S& har dock inte blivit fallet och jag dterkommer i
det foljande till det lige saken diéirmed kommer i.

Om ett system med handel med slots anfor kommittén att det inte dr
troligt att SAS och Linjeflyg skulle siilja ndgra slots till sina konkur-
renter inom inrikesflyget. Jag tror att denna bedémning kan vara rik-
tig, alternativt att priset kan komma att siittas prohibitivt hogt.

Kommittén for i avsnittet 8.4.1 (Kapacitetsproblem) vidare en diskus-
sion kring ett system med peak-pricing, dvs. prisdifferentiering av
landningsavgifter mellan hég- och ldgtrafik. I det aktuella avsnittet tar
kommittén ej stillning for eller mot peak-pricing.

I avsnitt 8.4.1 anf6ér kommittén ytterligare: "Genom &tgidrder av det
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slag SOM som diskuterats ovan bor ett antal slots kunna frigoras  och

SAS/Linjeflyg f. konkurrens p& nagon eller npagra av de tunga Iin-

jerna. Nya foretag har aven mgjighet att konkurrera  under |3girafik-
tid.

Den nu citerade pedsmningen @v kommittén ger | sig ingen ljus bild
av mojligheten  fill en effektiv  konkurrens, vare sig vid en partiell  eller
en omedelbar,  total  ayreglering.  Bedémningen ~ Maste  emellertid

prévas OCksd mot vad kommittén  kommer fram till i den efterfoljan

de forslagsdelen  (betraffande  slots avsnitt  10.8),

| avsnittet  10.8 lagger kommittén - mot bakgrund av att det yojigen
ar en l&ngvarig process att 6ka Arlandas kapacitet- fram bl. a. foljan-

de forslag eller gyervaganden, har punktvis  Atergivna.

I Luftfartsverket bor snarast soka vidta tekniska och administrativa
atgarder for att yierligare  Oka antalet tilganglign ~ slots pg Arlanda.

Bl. a bor luftfartsverket studera mgjligheterna att infora  kortare sepa-

ration mellan  fiygplanen  och att utveckla  grafkledningssystemet.

2. Kommittén  bedémer att nya foretag genom dessa agarder Och ge-
nom - gverenskommelser mellan  flygforetagen  OM  slotsfordelningen
kommer att fa tilrackliga  mojligheter ~ att konkurrera  med gAg/Linje-

flyg tills den tregie banan pyggts.

3. Luftfartsverket bor verka for att sddana friviliga ~ 6verenskommel-

Ser om fyrdelningen  av slots kommer il stand.

4. Kommittén utesluter dock inte att ytterligare  &tgarder kan beho-
vas. Kommittén  foreslar darfor att luftfartsverket bemyndigas  att info-
ra ett system med ftidsdifferentierade landningsavgifter om det be

hovs for att utnyttjia  den nuvarande kapaciteten ~mera ekonomiskt.

5. De slots som genom tidsdifferentierade landningsavgifter ~ och tek-
niska  gtgarder eller gljest kan frigoras bor hérvid fordelas till andra

foretag N SAS och | jnjeflyg.

6. Om inte dessa atgarder ger nytilkommande  foretag mojligheter  att

konkurrera 3 attraktiva ankomst-  och avgangstider  bor det aven kun-
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na Gvervigas att dra in slots frin SAS och Linjeflyg.

Punkt 1 ovan ger, som jag tidigare anfort, bara ett forsumbart tillskott
pd slots genom en tidnkbar okning frin 114 till hégst 118 pa en tva-
timmarsperiod. Mgjligheten till kortare separation har diskuterats mer
kortfattat i den till kommittén knutna referensgruppen for flygfrigor.
Dirvid framkom frémst synpunkter som gav intrycket att majligheter-
na att pd detta sitt 6ka tillgdngen till slots ir mycket osiikra p4 grund
ay redan rddande triingsel samt viiderleksforhallandena i Sverige.

P4 grundval av den information som silunda framkommit i frigan
verkar det for mig som att stora svirigheter skulle kunna mota att ge-
nom kortare separation nimnvirt ka antalet slots. I alla hiindelser pe-
kar informationen dithiin att man ej nu kan bygga ett antagande om
reella konkurrensmojligheter vid en avreglering pd att en sidan korta-
re separation kan uppnds som fér betydelse frin konkurrenssynpunkt.
Mojligheten att utveckla trafikledningssystemet kan jag inte bedoma,
dd det ej redovisats ndgon beskrivning eller analys p den punkten.

I sin bedémning i anslutning till punkten 2 ovan iberopar kommittén
dven frivilliga verenskommelser mellan flygforetagen och anger att
luftfartsverket bor verka for att sddana kommer till stdnd (punkten 3
ovan).

Jag har svirt att tro att SAS och Linjeflyg frivilligt skulle gd med p4
att liimna ifrdn sig slots eller skippa till nya slots. De skulle ju i si fall
pd ett avgorande sitt medverka till att konkurrerande nya foretag
slipps in pd en marknad dir indragning av slots av SAS/Linjeflyg
upplevs som en konfiskation och dir kommittén sjilv, betriiffande
handel med slots, bedémer att det inte &r troligt att SAS och Linjeflyg
ens mot betalning skulle avhinda sig slots till sina konkurrenter inom
inrikesflyget.

Kommitténs forslag pd denna punkt dr enligt min mening forenat med
problem som kan f4 starkt negativa konsekvenser for sidokonkurren-
ter till SAS och Linjeflyg i friga om mjligheten att gora sig giillan-
de vid en avreglering. Loses inte slotsproblematiken effektivt och i
s&dan tid fore reformen att sidokonkurrenter fir en ordentlig forutse-
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barhet for sin ekonomiska  planering fiskerar man att véardet aven av
en tv. endast partiell avreglering urholkas, kanske kraftigt. Det kan
to.m. finnas risk for prishojningar som éar stérre an vad som skulle
vara fallet om nuvarande regleringar v inrikestrafiken bibehalls. SAS
och Linjeflyg kan komma att yinyttja Sin dominerande  stalining i fra-
ga Om slots pgy Arlanda till att ta ut yisentligt hogre priser @n vad som
skulle vara mgjligt  Vid fungerande konkurrens.  Det bor beaktas att p3
de jinjer dar konkurrensen &tminstone  formellt ~ sett foreslas slappas fri
bortfaller  luftfartsverkets godkannande @ hogstpriser. Denna  ordning
far antas ha haft en viss prisiterhdllande  effekt, dven om den sjslvfal-

let inte kan ersatta den prispress SOM en fyngerande konkurrens — med-

for.

Frdgan OM slotsférdelningen ar darmed s yikig - béde principiellt

och praktiskt - att det epligt MIN  mening inte bOr jfrggakomma At
som kommittén  g5r |5gga OVEr fragan pa& €t myndighetsplan. ~ Kom-

mittéforslaget  innebdr darvid att man gepnom en fullmakt Gverlater p&
luftfartsverket att utan narmare ysgledning frdn statsmaktemas  sida
avgora de principer — blai fraga OM grandfather rights ~— SOM ett sys.
tem med peak-pricing  Skall bygga pa Om verket infor det. | bilden
ingar att luftfartsverket kan tankas ansluta sjg till de argument SOM
kommittén  fort fram mot pagon form av indragning av slots — bla.
att en sddan skulle f& negativa konsekvenser for samarbetet mellan
Arlanda  fiygplats och de drabbade pojagen ~ Och som jag pj ovan re-
dovisade grunder bedomer sakna tyngd. Under kommittéarbetet har

ocksd den &sikten forts fram att ett peak-pricing system Skulle vara

mycket komplicerat @t genomfora.

Jag Vill tillagga att kommittén  ser framfér  sjg mgjligheten  av att -
aven om luftfartsverket infér nagon form av gystem med ftidsdifferen-

tierade |andningsavgifter ~ ~ systemet kan visa sig otillrackligt. ! punk-
ten 7 ovan foreslas ju att- om inte sigarderna  M-M- i punkterna 176
ger nytlkommande  foretag mojlighet ~att konkurrera g attraktiva  an-
komst- och aygangstider ~ det aven bor kunna gyervagas att dra in
slots frdn SAS och Linjeflyg.  Bakgrunden till detta kan mgjligen vara
en yppfattning  att man Vid peak-pricing  inte bor rubba  grandfather

rights. Jag menar dock att den fggan MAste gyervagas férutsittnings-
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16st.

Ett system med peak-pricing torde bl.a. medfora att trafik under den
tid som inte dr hogtrafik blir mer konkurrenskraftig. Sddan trafik be-
lastas ju inte med peak-avgifter. Konkurrensfordelen av att starta eller
landa pd en hogtrafiktid minskar ddrmed, och risken for missbruk av
marknadsmakt minskar. Dessutom, genom att trafiken under den tid
som inte dr hogtrafik blir konkurrenskraftigare, torde efterfrigan pd
slots inom hogtrafiktid komma att minska. Vidare bor inforande av
peak-pricing utgora ett incitament att oka flygplansstorleken, sd att
peak-kostnaden kan slds ut pd ett storre antal passagerare. Befintlig
bankapacitet skulle ddrmed kunna utgéras mer effektivt, och efterfrd-
gan pa knapp bankapacitet kan ocksd hirigenom komma att minska.
Av betydelse for effekterna av peak-pricing édr dock bl. a. nivdn pd av-
gifterna. Denna fragestiillning &r komplex och kriver ingdende utred-
ning. Aven konsekvenserna for regionalflyget kan behva analyseras
nidrmare. En modell kan hir vara att vissa slots-tider under hogtrafik
reserveras for sddan regionalflygtrafik som bedoms sirskilt nskvird
av statsmakterna.

Som jag ndmnt tidigare har jag under arbetets ging forordat att frigan
om system och principer for peak-pricing och eventuell slotsférdel-
ning behandlas inom kommitténs ram, si att ett framtaget forslag kan
bedtmas av remissinstanserna och ge underlag for beredning inom re-
geringskansliet. DA s& nu inte skett ser jag ett klart behov av att finna
ett verkningsfullt medel att styra den fortsatta utvecklingen pd sidant
sdtt att man i god tid fore en avreglering ger outsiders reella, effektiva
och forutsebara majligheter att konkurrera med SAS och Linjeflyg
ocksd om de slots som for nidrvarande utgor flaskhalsen till ett till-
rackligt konkurrensutsatt system. Annars kommer det att bli svirt for
nya foretag att bestdimma sig for att satsa kapital och andra resurser pd
ett avreglerat inrikesflyg, nir man inte har klarlagda spelregler redan
langt fore avregleringstidpunkten for hur slots kommer att bli till-
gingliga for dem. Tidsforlusten i dessa avseenden méste undvikas.

For att fora utvecklingen framit utan sddana tidsforluster bor enligt
min uppfattning f6ljande dtgirder vidtas.
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Den i dag | praktiken privat @administrerade  gjotsférdelningen  bor kon
rigeras  Med en offentlig  styring genom 1 forsta hand peak-pricing.

Syftet skall vara att minska konkurrenssnedvridande effekter  pg grund
av bristande pankapacitet | kombination  med grandfather rights. | syf-
te att komma dit anser jag SOM |3get NU att yegeringen bOr utse en
fristhende  utredare for att |agga fram forslag OM ett sédant  gystem.
Om  peak-pricenivan inte satts s& hogt att den motsvarar  knapphets-
véardet kan man behdva tigshegransa eller fordela vissa attraktiva slots
efter principer SOM provas lampliga.  Systemet bO" ej begransas il
vad som behovs for att yinytja den nuvarande  pankapaciteten ~ Mer
ekonomiskt  utan direkt ta sikte ocksd pa atgarder for att fa fram en re-
ell, fungerande  konkurrens. Systemet, SOmM bor baseras pg sarskilt
skrivna  fgrfattningsregler, tilkomna  for jyst den aktuella frggan, bor
vara Klart att inforas i gog tid fore ayregleringen,  S& att frdn ekono-
miska  ytgangspunkter tillracklig ~ forutsebarhet  yppnas. Jag Vil tillag-
ga att enligt information  som NO pyjigen fatt del av annu en betydel-
sefull  yapacitetsbrist ~ kan finnas g Arlanda  fiygplats,  namligen  til-

gangen il s. k. gates.

Slutigen Vil jag framhdlla  det som gpligt MiN mening & ytterligare
ett centralt jnglag | slotsfragan. | 9eN utstrackning  SOM Man ayreglerar
ett omradde och valier konkurrenslinjen méste konkurrensen  f& yrym-
me att verka fritt och effektivt inom de gréanser SOM bl.a. konkurren-
slagen satter. Om det nuvarande gjotssystemet Med grandfather rights

bestdr skapar avregleringen  inte detta nasdvandiga  utrymme.  Avregle-

ringen riskerar —darmed att bli forfelad och den avsedda prispressen
m.m. att utebli eller, an varre, ersattas av prishgjningar. En sadan ut-
veckling vore mycket olycklig, ocksd darfor att den kan skada tilitron
till - konkurrensmetoden som medel att frymja konsumenternas  intres-
sen. Enligt Min yppfattning & det darfor i pggsta grad angelaget att
slotsfragan ~ drivs till en |gsning T enlighet med vad jaq forordat ovan.

Ocksd andra kapacitetsbrister med likartade pegativa effekter kan fin-

nas och behdva yppmarksammas | sammanhanget.
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INTERNATIONELLA FORHALLANDEN

1. Motiv for avregleringar - internationella erfarenheter

Luftfarten har av havd varit strikt reglerad. Detta géller séval internationell
som  inrikestrafik. Chicagokonventionens suveranitetsprincip och  systemet
av Dbilaterala luftfartsavtal har utgjort hérnstenarna i det internationell re-
gelverket. ~Under  1970-talet  pgrjade dock effektiviteten av de traditionella
formerna  fOr uftfartspolitikens konstruktion ifragasattas ~ av allt fler debat-
torer.  Framforallt i USA utkom ett flertal akademiska verk som f(‘jrespréka_

de en ayreglering @V flygtrafiken.

Den |yftfartspolitiska utvecklingen ~ har pa ménga &l 1 varden  under den
senaste  tioarsperioden utmarkts  av  ayregleringar och Jiberaliseringar av
flygbolagens ~ operationella  betingelser. Aven om den granspverskridande
flygtrafiken fortfarande i hég grad detaljregleras av  multi- och bilaterala
avtal har dock vissa ansatser till liberalare forhallanden kunnat skonjas.
Exempelvis har |iperaliseringen av de bilaterala avtalen  mellan  Storbritan-

nien och Irland Nederléanderna resulterat i en pataglig marknadstill-

resp.
vaxt och |sgre biljettpriser.

Nar president Cater 1978 ayreglerade inrikesflyget | USA innebar - detta
startskottet for en synnerligen intensiv. debatt  saval internt som i omvarl-
den. Det amerikanska initiativet resulterade aven i att flera andra lander
inspirerades till - att jfragasatta den av tradition rddande  strikta regleringen
av inrikestrafiken. 1984 ayreglerades flyget p& Nya Zeeland och i Canada. |
november 1990 kommer inrikesmarknaden i Australien att  ayregleras.
Aven i Eyropa  har partiella  avregleringar  genomforts ~ under  1980-alet
Parallellkoncessioner tilampas | Storbritannien, Norge ©C¢h Vasttyskland.
De flesta studier som berér konsekvenserna av  genomforda avregleringar
handlar om den amerikanska marknaden, eftersom USA var forst med att
verkstélla en i stort sett total ekonomisk avreglering av inrikesmarknaden

och att tjllgangen till - vederhaftig trafikstatistik etc ar god.

Férhallandena pa den reglerade amerikanska inrikesmarknaden ifrigasat-
tes av ett flertal akademiker och andra industrianalytiker. Forskningsresul-
taten indikerade att regleringen av luftfarten innebar en rad nackdelar for
konsumenterna i form av for héga priser och ett ineffektivt resursutnytt-
jande f0r flygbolagen. Bl @ ansdgs den federala  regleringen @ flygtrafiken
leda il gyerkapacitet ~OCh en |agre lastfaktor  &n i ett ayreglerat system. ! €N
studie av Keeler 1978 berdknades att regleringen resulterade i att flygrese-
narernas  merkostnad for flygbiljettinkap uppgick til USD 2.7 miljarder per
ar.

I USA har aven flera andra transportnaringar varit ~ foremal for avregle-
ringar, U €x lastoilstrafiken, varfor  ayregleringen @V flygsektorn ~ dven  bor
betraktas i ett vidare perspektiv. | Nya Zeeland ~ sammanfoll tidpunkten for
avregleringen @ inrikesflyget ~ Med  motsvarande atgarder nom bl a pygg-
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bank-  och finanssektorn. Over|ag har utvecklingen i framforallt den anglo-

saxiska véarlden gatt mot liberalare marknadsforutsattningar inom en Iéng
rad  paringar.

Generellt sett har bl a foliande  incitament/ motiv.  anforts  av myndigheterna
i de lander dar inrikesflyget har eller kommer  att avregleras:

0 Allmanna marknadsstyrningsprinciper. Insikt  om att flyget utover de
sakerhetsmassiga aspekterna kan och bér behandlas som vilken annan

naringsgren ~ som  helst ur yonkurrenslagstiftningssynpunkt.

Konkurrensstimulering syftande Ul nyféretagande  etc

Lagre hiljettpriser foér  konsumenterna.

Forbattrad serviceniva

Stimulera effektivitetshojning hos flygbolagen, ~ VIKel  yiterst  ger et

battre  totalt  samhallsekonomiskt resultat.
De sé&kerhetsmotiverade regleringarna har dock pa oOverallt behallits och i
vissa fall aven giarpts efter ayregleringen.
Utgangsforutsattningarna i de lander ddr ayregleringar  genomforts  skiljer
sig vad avser t ex marknadsstorlek, bolagsstruktur, generella infra-
strukturella forhallanden, konkurrenssituationen gentemot ytbundna
transportmedel, regionalpolitiska aspekter, geografi ©ch  befolkningsstruk-
Wringen genomford  avreglering  INOM  flygsektorn  hittills  kan anses vara
en direkt kopiering av motsvarande reformer inégot annat land.
Erfarenheterna frdn  andra lander &n USA sdsom Canada och Nya Zeeland
har ofta givits litet utrymme i den tillgangliga internationella litteraturen.
Eftersom avsikten med detta kapitel ar att belysa de befintliga internationel-
la erfarenheterna och bedéma i vilken man de kan vara applicerbara pa
svenska férhallanden ar det ocksa angelaget att  aven ge adekvat utrymme
at erfarenheter frin andra lander  &n ysa, speciellt med tanke pa att moti-
ven till avregleringarna iNya Zeeland och Australien €j tillfullo overens-
stammer med de amerikanska och att marknadsstorleken i dessa lander  &r

mer  jamfarbar med svenska  forhallanden.
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2. USA
2.1 Inneborden av avregleringen

Den amerikanska inrikesmarknaden var under perioden 1938-1978
foremal for strikt kontroll. Aven om antalet flygbolag alltid varit stort, och
flera flygbolag tilltits trafikera samma linje, har regelverket ej méjliggjort
fri konkurrens vad avser marknadsintride, prissdttning etc. Kontroll-
funktionen over flygtrafiken tilldelades Civil Aeronautics Board (CAB)
1938. CAB ansvarade for regleringen av inrikestrafiken mellan delstaterna
och den internationella trafiken. Tekniska fragor och flygtrafikledning o dyl
skottes av the Federal Aviation Administration. Regleringen 1938 innebar
att de storre flygbolag som dd dominerade inrikesmarknaden garanterades
skydd mot marknadsintrdng fran andra potentiella operatérer. Detta
innebar att flygbolagsstrukturen avseende s k "trunk-operators" bevarades
intakt fran 1930-talet fram till slutet av 1970-talet. I stort sett beviljade CAB
inte koncession for ett enda nytt bolag for trafik pd de viktigaste linjerna
under denna period.

Fran 1960-talet och framat borjade dock allt fler industrianalytiker, akade-
miker, politiker och andra att ifrdgasitta den rddande luftfartspolitiken.
Flera studier publicerades som indikerade att sdvadl konsumenterna som
flygbolagen skulle tjana p& en avreglering. Likaledes uppmarksammades
faktum att i de tva delstater dar den inomstatliga trafiken sedan ldnge varit
oreglerad - Texas och Kalifornien - var biljettpriserna betydligt ligre dn pa
reglerade marknader. Samtidigt visade flygbolagen dar, Southwest Airlines,
Pacific Southwest Airlines (PSA) och Air California, god lénsamhet for jet-
trafik pa valutvecklade linjenit.

1975 holl the Senate Judiciary Committee hearings om utformningen av
den inrikes luftfartspolitiken och kom till slutsatsen att en reform av
regelverket var nédvandig. Redan 1976 borjade CAB tillimpa en ndgot
liberalare politik betrdffande chartertrafik och beviljande av rabattpriser.
Den 7 november 1977 avreglerades fraktflyget fullstandigt.

Nar president Carter den 15 oktober 1978 undertecknade the Airline
Deregulation Act (ADA) och lagen antogs av kongressen innebar detta att
for forsta gdngen hade en tidigare strikt reglerad inrikesmarknad blivit
foremal for fri konkurrens.

ADA innebar dock ingen omedelbar total avreglering av marknaden, vilket
-ofta hdvdas i debatten. Dels torde flygbolagen varit medvetna om att en re-
videring av den befintliga luftfartspolitiken var att vénta, dels sldpptes pris-
sdttningen inte helt fri omgaende.

Inneborden av ADA var bl a:
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- Fritt marknadsintrade. Under en évergangsperiod fram il 1jan. 1982
fanns  dock vissa begransningar kvar.  Certifikat méaste nu beviljas till
stkande flygbolag under forutsattning att den sokande beddmdes

vara fit, wiling @and able, dvs innehar  erforderlig  teknisk  kompetens
etc att bedriva flygverksamhet pa ett sakert och kompetent ~ sétt, samt ar

amerikansk (utlandsk agarandel i amerikanska flygbolag ar maximerat
il 25%). |nga a@ndra  pevekelsegrunder prévas.
O Fri prissattning. Efter den 1 jan 1983 & myndighetskontrollen betraffan-

de prisséttning helt avvecklad.

Férandringar av antitrust-reglementet. Bestammelserna om
interlocking relationships och  antitrust immunity eliminerades.
Fortfarande galler att  fusioner mellan flygbolag maste prévas och
godkannas a  myndigheterna. Fram till 1988  skottes detta av
Department of Transportation (DoT), ~ men fran den 1 j5p 1989
overférdes ansvaret il Department of Justice (DO1).

O Nyt subsidieprogram for  glesbygdstrafiken. Genom  the Essential  Air
Services  program ~ ersattes  det  pefintlign  programmet av et pyit
| syfte at aven under  den  ayreglerade eran  garantera flyg-
trafik pa landsbygden, dock  under kostnadseffektivare former. Ur-
sprungligen  tidsbegransades 98! nya programmet il perioden ~ 1978-88,
men har sedermera forlangts @Y kongressen. Se vidare avsnitt = 2.3.

0 Eliminering av CAB. Formellt avvecklades CAB helt och hallet den 1
jan. 1985. Kvarvarande myndighetsaligganden overfordes til poT,
Do] och Postverket. Ansvaret for de internationella fragorna  forflyt-
tades t ex till DoT.

22 pnalys @ den marknadsmassiga  utvecklingen ~ efter 1978

Marknadsstorlek

Den amerikanska inrikesmarknaden ar den ojamforligt stérsta i varden,

exklusive Sovjetunionen. 1977 omfattade marknaden 226 miljoner passa-

gerare. Under  den avreglerade ~ eran véxte marknaden till att tio &r senare
omfatta 420 mijlioner  passagerare, ~ Viket ~motsvarar  en genomsnittlig  Arlig
tillvéxttakt om 6.4%. Tabell 21 belyser aven tillvaxten matt i RPKs

(Revenue  passenger Kilometres).  |nrikesvolymen =~ Minskade  dock 1989 med

1,3% i forhdllande til 1988. | ett internationellt perspektiv ar inte till-

véxttakten anmarkningsvard. I flera  strikt reglerade marknader har hogre

tillvaxttal pavisats. P& den franska marknaden var tillvaxttakten under

motsvarande period 9% och pa den svenska  13% o ar.
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Tabell 2.1 Inrikesmarknadens storlek i USA 1977 och 1987

1977 1987 1977 1987
Antal pass. 226 420 RPK 263 530
(milj.) (milj.)
Arlig tillvaxt 6.4%  Arlig tillvaxt 7.3%

Killa: ITA Magazine No. 54, March/ April 1989.

Av tabell 2.2 framgar vilken kategori flygplatser som erhdllit den storsta
dkningen av antalet avgdngar och tillganglig kapacitet under perioden
1978-1984. Totalt 6kade antalet avgdngar med 28% och antal sdten med ca
30%. Den mest gynnsamma trafikutvecklingen 1978 har tillfallit de medel-
stora flygplatserna.

Tabell 2.2 Forandring i antal avgéngar och tillganglig kapacitet, 1978-84

Procentuell forandring 1 juni 1978-1 juni 1984

Navkategori Antal avgangar  Antal sdten
Large hub 35.5 38.3
Medium hub 38.5 36.1
Small hub 19.1 7.9
Non hub 93 9.7
Totalt: 28.1 29.9

Killa: Button K., Transport Reviews, 1989, Vol. 9, No. 2, s. 113.

Anm.: Navkategorierna avser en eller flera flygplatser som betjinar samma stad ochhar ett passa-

erarantal motsvarande: "large” 1.00% eller mer av det totala antalet avresande flygpassagerare i
SA, "medium” 0,25-0.99%, “"small" 0.05-0.24%, "nonhub" understigande 0.05%.

Bolagsstruktur

Ett utmirkande drag for perioden efter 1978 dr att omsdttningen av
flygbolag okat pétagligt. Fore ADA var strukturen vad avser storre och me-
delstora bolag synnerligen stabil. Dock var turbulensen gillande regional/
commuterflygbolagen stor redan under den reglerade eran, fraimst pga att
det federala skyddsnitet inte gillde denna typ av mindre bolag. Ett flertal
flygbolag har under den avreglerade eran gatt i konkurs eller pga uppkdp
nodgats lamna marknaden. Likaledes har sammanlagt éver 40 nya jetope-
ratorer och 100-tals commuterflygbolag tritt in pd marknaden mellan 1979
och 1989. Sammantaget har dock antalet flygbolag totalt sett inte fordndrats
mycket. Enligt det officiella tidtabellsverket OAG-North American Edition
fanns i januari 1978 196 flygbolag, varav 28 jetoperatorer, som bedrev
reguljdr flygtrafik i USA. Motsvarande antal flygbolag i januari 1989 var
182, varav 25 jetoperatorer.
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Det forsta nya flygbolaget med jetkapacitet som kom in pa marknaden efter

ADA  var chicagobaserade Midway  Airines, ~ som i november 1979 gppnade
tre linjer fran  det centralt belagna  Midway-flygfaltet till - St. Louis, Detroit
och Cleveland. Séledes dréjde det ca ett ar tills nagon s k new entrant dok
upp pa marknaden. De nya aktdrer som under framforallt under perioden
1979-1984 tradde in pa inrikesmarknaden hade olika bakgrund. Generellt
kan  fsliande  grupperingar goras:

f.d. intrastate-flygbolag
f.d. charterflygbolag (ofta bendmnda  gypplemental-carriers I USA)

nya flygbolag

Med intrastate-bolag avses  flygholag som fore 1978 enbart opererade inom
den egna delstaten; Air  california, PSA, Southwest Airlines och  Air
Florida. De  tidigare  charterbolagen valde  dock primart At penetrera

marknaden mellan ~ USA  och Vasteuropa. Idag har dock samtliga  fyra fd

charterbolag gétt i konkurs eller étergétt till renodlad chartertrafik.

Merparten av de nya operatorer som tradde in pa den amerikanska inrikes-
marknaden satsade inégon form pa att finna nischer som de traditionella

flygbolagen inte  satsat pa. Detta  avser antingen nya marknader eller ett
alternativt serviceutbud. Ofta  etablerades trafik pa underutnyttjade flyg-
platser, X Midway | Chicago, St Petersburg Utanfor - Tampa, Islip pa Long
Island, NY, White Plains strax norr om New York. Viktigare var dock att
vissa  pyg flygbolag forsokte vinna  marknadsandelar genom  antingen en
uttalad |agprispolik ~ SOM people Express ©eller i nagot enstaka  fall - genom
att tillhandahalla marknaden en exklusiv forstaklass-produkt. Majoriteten

av. new entrants satsade p3 ett s k no frills-serviceutbud, dvs i princip
ingen service i form av mat eller dylikt ~ ombord. De flesta aktorer  overlevde

endast nagot halvdr  eller &r innan  verksamheten kollapsade. Varen 1990
finns bara tre flygbolag av betydelse som bildats efter 1978 kvar pé mark-
naden; Midway Airlines, America West  Airlines och  Midwest Express
Airlines. De nya flygbolagens marknadsandel var 1988 endast ca 4% av

antalet  passagerare.

Salunda kan konstateras att nykomlingarnas roll pé marknaden ar hogst
begransad. ~ Den mest patagliga  strukturomvandling som  inrikesmarknaden
genomgétt ar utvecklingen mot allt stérre  marknadskoncentration. Under
1980-talet har ett flertal fusioner agt rum. 1978 kontrollerade de fyra storsta
flygbolagen 60% av inrikesmarknaden. 1988 hade motsvarande andel  oOkat
till 64%. De tolv storsta flygbolagen kontrollerade 1988 96% av marknaden.
Tabell 2.3 belyser vidare hur  marknadsstrukturen forandrats mellan 1978
och 88. Intressant ar att frdn 1978 till 1983 tappade de ledande flygbolagen
andelar till  de nya aktdrerna, men efter konsolideringsfasen frAn  1984-85
och framét har de patagligt befast sin stallning  pa marknaden. De viktigaste
fusionerna agde rum under 1986 da& bl a Delta/Western, Northwest/

Republic, TWA/Ozark och Texas Air/ Eastern gick ihop.
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Tabell 2.3 Strukturfoérandringar i den amerikanska inrikesflygindustrin

1978 1983 198
Flygbolag % av RPM  Flygbolag % avRPM  Flygbolag % av RPN
1. United 21.6  United 18.6  Texas Air (1) 17.
2. American 138 American 135  United 16.
3. Delta 123  Eastern 109  American 16.
4. Eastern 114 Delta 109 Delta 13:
5. TWA 9.7 TWA 69 US Air (2) 9.
6. Western 5.2  Republic 42 Northwest 73
7. Continental 4.6 Northwest 41 TWA 6.
8. Braniff 3.9 Western 3.8 Southwest 2.
9. National 3.7 Continental 34 America West 2,
10. Northwest (3) 2.7 PanAm 33 PanAm 2%
11. Allegheny (US Air) 2.2 Allegheny (US Air) 3.1  Braniff 1.
12. Frontier 2.0 Piedmont 22 Alaska 1.
Top 4 carriers 59.9 53.9 64.
Top 8 carriers 825 729 89.
Top 12 carriers 93.1 84.8 96.

Noter: (1): inkl. Continental och Eastern. (2) inkl. US Air , Piedmont och PSA.

(3) Northwest var utsatt for strejk under 1978.

#RPM = Revenue Passenger Miles#

Kalla: US Department of Transportation, Secretary's Task Force on Competition in the U.S.
Domestic Airline Industry, "Industry and Route Structure”, Volume 1, February 1990.

Hur pdverkades regional/commuterflygbolagen av avregleringen? Fyra

faktorer har i hog grad gynnat denna bolagskategoris villkor pd marknaden:

¢ de stora flygbolagens uttridesmojligheter fran de lagintensiva linjenatet
ledde till att flera linjer 6vertogs av regionalflygbolag,

¢ storsta tillatna flygplansstorlek for regionalflygbolag utdkades fran 30 till
60 saten,

* regionalflygbolag dr numera berdttigade att erhdlla medel ur Essential
Air Service - programmet,

* mojlighet att erhdlla federala lanegarantier vid flygplansinkop.

Passagerarantalet 6kade frdn 11.3 milj. 1978 till 35.2 milj. 1988. Under
motsvarande tidsperiod okade regionalflygbolagens RPM med 211%,
antalet flygplan 72%, antalet flygtimmar 172%, antalet betjanade flygplatser
26%. Antalet operatérer minskade dock med 28% (kélla: Regional Airline
Association, 1989 Annual Report).

Under 1980-talet har regionalflygbolagen i hog grad bundits upp till de stora
dominerande flygbolagen i varierande grad. Av de 50 storsta regionalbola-
gen var det 1988 endast sju som saknade s k codesharing-avtal med ndgot
stort flygbolag. I manga fall existerar mycket ldngtgdende samarbetsformer
mellan parterna. En konsekvens av affilieringen till de stora linjebolagen
ar faktum att det egna bolagsnamnet i praktiken forsvunnit, dd verksam-

7
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heten  bedrives i det stora flygholagets namn, deras  |injenummer etc.
Fordelen ar dock  samordningen av  injenat, tidtabeller, serviceutbud,
utbildning, tekniskt samarbete, finansiell uppbackning osv. Samexistensen
med de stora fiygholagen ~ ha" generellt S€% gynnat  regionaloperatdrerna,
aven om beroendeforhallandet kan vara mycket riskabelt om samarbets-
partnern géar i konkurs eller  &ndrar linjenatsstrukturen sa att avtalet sags

upp.
Linjenat

Omstruktureringen av den amerikanska inrikesmarknaden har é&ven ih(‘jg

grad gallt linjenatsstrukturen. En av de mer yppmarksammade utveck-
lingslinjerna  har vart  gygnolagens  bendgenhet  att leda en stor del passage-
rarstrommarna via en eller nagra fa knutpunkter (s k hub-and-spoke-
system).

Fore avregleringen dominerade inget  flygbolag mer an 20% av antalet
avgangar pa nagon flygplats @ betydelse. Nar  konkurrensen intensifierades
nédgades flygbolagen omstrukturera linjenaten till mer hierarkiska systern,
vilket underlattade en effektivare nyttjandegrad av  maskinparken. Till-
komsten  av hyp-and-spoke-naten har aven giit passagerarna tillgang il
vasentligt  f®" tillgangliga  flygférbindelser, dock ibland 3 bekostnad  av att
flygstrackan PVt |angre, Eft resultat av pybbingbendgenheten har  férvisso
varit  att kapacitetsproblemen pé vissa flygplatser Okat drastiskt. Under  80-
talets senare halft har dock flygmarknadens fortsatta kraftiga tillvaxt gjort
det omojligt att  kanalisera fler passagerare over de viktigaste knut-
punkterna, varfor vissa flygbolag valt att etablera s k sub-hubs pé

medelstora flygplatser med tillganglig kapacitet. American Airlines har

t ex dppnat  nya hubs iRaIeigh—Durham, NC och Nashville,TN.

De storsta  fiygplatsorterna | landet  som redan hade yiitfrgrenade  linjendt,
tex New vork, Chicago OCh LOS Angeles, uppvisar efter 1978 en tzmiigen

blygsam dkning av antalet avgangar. Hubbingen har  daremot lett till
mycket ~ Markanta okningar ~pa et anal  strategiskt  belagna  Mindre  och
medelstora  fiygplatser ~ SOM nagot flygholag ~ Satsal p3 SomM  omstigningspunkt

i sitt linjenat. Exempelvis har  Piedmont valt  Charlotte, NC, Dayton, OH
och  Baltimore, MD.

Fusionsvagen i den amerikanska flygindustrin har  onekligen lett till
betydande =~ marknadsdominans for respektive flygbolag pa YiSS2 flygplatser.
Tabell 2.4 belyser flygbolagens marknadsandel av antalet avgangar 1988. Det
viktigaste incitamentet till  de flesta sammanslagningar mellan flygbolag
SOM - Hgt rum under  80-talet ar i regel trots allt inte stordriftsférdelarna.
Ménga fusioner har mer varit av komplementar karaktar, dvs att man sokt
hitta lampliga partners for att kunna tillhandahalla resenarerna ett hel-
tackande  |injenat.

Under 50-, 60- och boérjan av 70-talen  dominerades glesbygdstrafiken nastan
uteslutande av s k local service carriers (t ex Southern, North Central,
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Ozark)  som i praktiken hade monopol p& all trafik i en viss regjon. De stora
trunkbolagen sdsom TWA  eller American trafikerade nastan  enbart de
storre destinationerna. Efter 1978 har dock linjestrukturen forandrats
avsevart. Det ar oftast de f d local service bolagen SOM gj overlevt omstruk-

tureringen  UtAN  kgpts upp @ andra  fiygbolag.  Linjenaten N | mycket hog
grad  overtagits av  commuterbolag, viket  givit  fler  avgangar  Ooch

nonstopfdrbindelser till - stérre  flygplatser. | viss man & det rimjligt att
havda att de nuvarande problemen med marknadskoncentration hade en

motsvarighet fore ADA, fast dd avseende  dominans over hela regioner.

Tabell 2.4 Marknadsandelar pa vissa flygplatser 1988
Atlanta Denver Newark
Delta 58% United 44% Continental

Continental 41%
Chicago—OHare Pittsburgh
United 50%  Detroit Us Air
American 30% Northwest 60%

fit. Louis

Dallas-DFW Minneapolis TWA
American 64% Northwest 78%
Delta 26%
Kélla:  Airline Economics, Inc.
Biljettpriser
Fore avregleringen V@' biljettpriserna  Understdlida myndighetsprévning.
huvudsak ansags konkurrensen mellan  flygholagen baseras  p3 service 0 gy
och ej primart p& prisinstrumentet. ADA resulterade inom  kort I ait
prissattningen blev ett av de framsta  konkurrensmedlen. Att  mata  hur
mycket resenarerna vunnit  pg den forda tariffpolitiken ar inte |att, eftersom
biljettprisutvecklingen visat  ett gynnerligen  diversifierat manster. Den
tidigare ~mer eller mindre  enhetliga  prisséttningen frangicks. ~ Delstrackans
langd hade efter ADA inte samma  relevans for  piljettprisnivan. | stallet
prissatts  varje  delsegment @ marknaden separat,  Ulifdn  de  specifika
konkurrensforutsattningarna. Linjr ~Med hgg konkurrensintensitet har
sélunda  paturligtvis  Oftare  blivit foremdl  for priskrig.  Redan  |angt fore av-
regleringen  Nade pristrenden  uttryckt | konstant  penningvarde  vait  falan-

de, och prisfallet under  den avreglerade regimen har alltsd inte inneburit
ett trendbrott.

I en studie av Morrison och  Winston (The  Brookings Institution) 1986
héavdas  dock att prisutvecklingen i kombination med andra  effektivitets-

stimulerande Atgarder har efter 1978 lett till  kostnadsbesparingar for
konsumenterna om ca 6 miljarder YSD per ar.

Biljettprisutvecklingen i forhéllande il konsumentprisindex ~ V'S3" 3t flyg-
priserna efter 1982 i relativa termer  har minskat. Aven om de synnerligen
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Tabell 2.5 Procentuell férandring av  genomsnittlig

och  konsumentprisindex mm  1979-1988

%-foréindring

1979-88 1984-88

Genomsnittl.  pjjiettpris 415 1.2

Genomsnittl.  avkastn. per RPM 33.9 -6.2

Konsumentprisindex 62.9 13.9

BNP implicit ~ Price Dcflator 54.8 13.0
Kalla:

US  Dpepartment

of Transportation

biljettprisutveckling

Genomsnittl.
arlig forandr.
1979-88 1984-88
3.9 0.3
3.3 -1.6
5.6 3.3
5.0 3.1

formanliga rabattnivaerna for nagra ar sedan férmodligen inte  aterkommer
ligger @ndock  1988/89  &rs priser generellt  Sett under 1980 &rs jger i kon-
stant penningvarde.  Hosten 1988 pgjde alla fiygholag  biljettpriserna kraftigt
och forsamrade rabattvillkoren. Detta ségs & manga SOM ett tecken pa att
marknaden fungerar  allt mer efter gjigopolistiska principer.
For att mer rattvisande kunna  bedéma prisutveckligen bér &aven andelen
rabattresenéarer beaktas.  Oftast har normalpriserna aven under perioder ut-
markta av priskrig varit  relativt hoga, varfor vissa resandekategorier som
ej K" nyttia  formanliga  rabatterbjudanden missgynnas. tabell 2.6 fram-
gér andelen marknader med rabattmojlighter 1976, 1981 och 1984, samt
rabattens  storlek  och  fgrdelningen per marknadssegement. Tillgdngen  fill
rabattpriser var 1984 pétagligt béttre pa de storre linjerna an de minsta.
Trots allt hade betydligt fler sma marknader nu tillgéng till billigare priser
an 1976. Med begreppet normalpris i tabellen nedan avses s k coach fares.
Ett annat instrument som utvecklats i kampen ©°M flygpassagerarnas mar-
keslojalitet & S kK frequent fiyer programs,  SOM erbjuder Kkunden  forméner i
form av fria resor mm. nd denne samlat pé sig ett visst antal bonus-
miles.
Tabell 2.6 Rabatter fére och efter avregleringen

Procentandel av markn. Genomsnittl. rabatt-

med  yapattpriser pris, % & normalpris
Marknadsstorlek 1976 1981 1984 1976 1981 1984
Top 50 69 95 96 78 63 61
51-100 60 92 90 80 67 63
101-150 36 82 84 80 70 72
151-200 39 86 80 80 72 77
Mindre markn. 30 81 72 80 74 76
Kalla:  Meyer & Oster, publ. @ Button, Transport ~ Reviews, 1989, Vol. 9 No 2.

10
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Tabell 2.7 belyser prisutvecklingen och avkastningen per navkategori 1979,
1984 och 1988. I debatten havdas ofta att det framforallt &r de mindre orterna
som drabbats negativt genom kraftiga biljettprishdjningar och att
priskonkur-rensen i forsta hand gynnat resendrerna pd de trafikstarka
relationerna. Av tabellen framgar att prisutvecklingen pd de minsta
flygplatserna (nonhubs) initialt varit mest ogynnsam for konsumenterna i
forhdllande till 6vriga navkategorier. Mellan 1984 och 1988 minskade dock
det genomsnittliga biljett-priset med 6.1%, ndr utvecklingen totalt sett
innebar en okning med 1.2%. Salunda kan konstateras att de minsta orterna
ej i ndgon namnvard omfatt-ning generellt sett drabbats av oskaligt hoga
biljettprishdjningar.

Tabell 2.7 Prisutveckling och avkastning (cents) per navkategori enligt
FAAs Klassificering, 1979, 1984 och 1988.

Genomsnittl. pris Proc. férandring
Navkategori 1979 1984 1988 1988/1979 1988/84
Large US$ 97.41 132.86 134.69 38.3 1.4
Medium 95.24 128.99 132.28 389 2.6
Small 90.22 14447 143.81 594 -0.5
Nonhub 96.36 165.57 155.49 614 -6.1
Totalt 96.19 134.50 136.13 415 1.2
Genomsnittl. avkastn. Proc. férandring
1979 1984 1988 1988/1979 1988/84
Large US¢10.6 15.0 14.2 34.0 =5:3
Medium 12.1 17.0 15.6 289 -8.2
Small 12.9 19.8 18.0 39.5 9.1
Nonhub 14.0 21.6 19.6 40.0 -9.3
Totalt 11.2 16.0 15.0 339 -6.2

Killa: US Department of Transportation, Secretary's Task Force on Compe-
tition in the US Domestic Airline Industry, Pricing: Volume 1. For def. av
navkategori se tabell 2.2. (FAA= Federal Aviation Administration).

Flygbolagens effektivitet

1988 uppgick de reguljara flygbolagens sammanlagda vinst pd inrikesmark-
naden till 2,5 miljarder USD, vilket var en forbattring i forhdllande till f6-
regdende 4r med 39%. Preliminar statistik for 1989 indikerar att flygbolagen
gjorde en ackumulerad forlust. Dock redovisar de vidlskotta flygbolagen, bl a
American, Delta och United, ett mycket gynnsamt nettoresultat. Daremot
belastas branschutfallet av att Pan American, TWA och Eastern redovisar
enorma forluster for 1989. Orsaken till resultatférsamringen 1989 kan
huvudsakligen forklaras med en kraftig hojning av branslekostnaderna, en

11
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allméan nedgéng i marknaden och i viss man jordbavningen i San
Francisco-omradet. Varje cent per gallon SOM flygbréanslet stiger innebér
merkostnader for flygbolagen motsvarande uss$ 150 milj per ar. Under 1989

Okade bréanslenotan for de amerikanska flygbolagen med 23 miljarder ~ US$.

Aren strax efter gyregleringen VA dock synnerligen  besvariga  fOr flygtrans-

portnaringen. Av  tabell 2.8 fragmgar At perioden ~ 1980-1982  var yyerst
bekymmersam med stora forluster for manga flygbolag. Tabellen omfattar
dock éaven utrikestrafiken. Orsaken  till det daliga utfallet var den radande
l&gkonjunkturen. Dessutom  utmarktes  perioden @V stigande  brénslepriser.

Mellan november 1978 och mars 1981 steg flygbranslepriset med 240%.

Tabell 2.8 ATA-flygbolagens resultat  (Operating profiy 1978-1988 (000 USD)
1978 1364 863 1984 2 151 511
1979 199 055 1985 1426 264
1980 -221 615 1986 1323 101
1981 -454 770 1987 2 459 289
1982 -733 435 1988 3 457 207
1983 310 410

Kalla:  Air - Transport ~ Association of America.

Nar  konkurrensen efter 1978 ckarptes patagligt  tvingades  flygbolagen 3t
soka effektivisera verksamheten. Lagprisforetagens marknadsintrade pa-
skyndade omstallningsprocessen frdn  en i vissa avseende konkurrensfri
operativ miljp ~ tll  direkt konkurrens med  flygholag med  kanske icke
fackféreningsansluten personal  eller |aga overheadkostnader.

Mellan 1978 och 1984 minskade séledes flygbolagens kostnad per ATM
(Available Ton Mile) frdn 38.7 cent til 34.0 cent. Reduktionen i real kostnad
per ATM var mellan samma tigsperiod 12.05% (Kalla: Bailey ™ fl, Deregu-
lating the airlines,  1986).

Avkastningen  per passagerarmile  okade under perigden 1978 fill 1988 fran

8.5 cent till 12.3 cent betréffande inrikestrafiken. (Kalla:  ATA).
Séakerhetsaspekter

Tillganglig statistik ~ indikerar att sékerheten i det amerikanska inrikesflyget
forbattrats efter 1978. Mellan 1972 och 1978 intraffade 0,096 olyckor med
dodsfall per 100 000 avgangar. Motsvarande statistik ~ for perioden 1979-1985

ger vardet 0,054, Tabell 2.9 belyser antalet olyckor mellan  1975-1988.

12
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Tabell 2.9 Antal olycksfall i reguljartrafiken

Ar Milj. avgdngar Olyckor med Antal doda Olyckor med
dodsfall dodsfall per

100 000 avg.

1975 4.7 2 122 0.043
1976 4.8 2 38 0.041
1977 4.9 3 78 0.061
1978 5.0 5 160 0.100
1979 5.4 4 351 0.074
1980 5.4 0 0 0.000
1981 5.2 4 Bl 0.077
1982 5.0 4 233 0.060
1983 5.0 4 15 0.079
1984 5.4 1 4 0.018
1985 5.8 4 197 0.069
1986 6.4 2 1 0.031
1987 6.6 4 231 0.046
1988 6.7 3 285 0.030

Killa: National Transportation Safety Board, ATA 1989 Annual Report.

Antalet rapporterade incidenter har 6kat under 80-talet, sannolikt beroende
pa den alltmer tilltagande trangseln i luften och pa flygplatserna, vilket har
uppmiérksammats i hog grad av massmedierna.

Ovrigt

Eftersom antalet flygrorelser ndstan fordubblats mellan 1978 och 1988 har
detta oundvikligt forvarrat kapacitetsproblemen pa manga flygplatser Dar-
med har bristen pa slots, dvs tillgangliga start- och landningstider, hammat
flygbolagens expansionsmojligheter pa vissa flygplatser. Naturligtvis har
kontrollen 6ver slots blivit en viktig faktor i konkurrensen mellan flyg-
bolagen. Sannolikt har uppkép av andra flygbolag i viss mdn motiverats
med att man dd kommit over begirliga slots. Framforallt har kapacitets-
problemen forsvdrat for helt nya flygbolag att fa tillgdng till attraktiva slot-
tider. S k grandfather-rights ger de befintliga flygbolagen (incumbent
carriers) foretrdde till de havdvunna positionerna pé flygplatserna.

De tidigare flygplatskommittéerna som hade till uppgift att fordela slots ute
pa flygplatserna avskaffades 1986. Istillet infordes handel med slots i be-
gransad skala. Fullstindigt fri handel med slots i ett tidsdifferentierat pris-
system dr dnnu ej majlig. Uppenbart ar att myndigheterna och marknadens
parter inte lyckats bemastra de olidgenheter som kapacitetsproblemen for-
orskar. Flygbolagens punktlighet har forsamrats patagligt under 80-talet,
vilket i kombination med en forsimrad servicenivd generellt sett och fler
borttappade vaskor o dyl har lett till att resendrernas fortroende for flyg-
foretagen forsamrats.

Aven debatten om de datoriserade reservationssystemen (CRS) har varit

13
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livig. ~ N&" priskontrollen  slapptes helt fri innebar detta att yomplexiteten !
tariffsystemet ~ snabbt  okade.  plygholagens ~ Medvetna  sarsning  pa  effektiv
yield management ledde il att gystamningen &V efterfragan  Och utbud av
tillganglig kapacitet humera  gsrs  dagligen. Sarskilt p2°1 de mest konkurrens-
utsatta  strackorna kan priserna och de vidhangande villkoren andras  med
kort  varsel blir  forvisso att det blir narmast omajligt for
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flygplatser ens berdttigad till subventionerad linjetrafik enligt det gamla
section 406-programmet. Sdledes hade en fortsatt reglering av flygtrafiken i
USA absolut inte garanterat fortsatt trafik pd de samhillen som idag
forlorat trafiken. Vid en ndrmare studie betrdffande vilka orter som de
facto forlorat all reguljar trafik visar det sig dessutom att det inte primart ar
flygplatser i de glest befolkade omrddena som drabbats, utan ofta flygplatser
i de stora befolkningsagglomerationernas omedelbara narhet och i andra
mer utvecklade delar av USA. I januari 1989 uppgick antalet flygplatser
med reguljar trafik till 817, varav 257 i Alaska. Av dessa ar 326 samhallen
berittigade till EAS-stod.

Stodet utbetalas av Department of Transportation till flygbolaget som bedri-
ver trafik pd orten i frdga. Inga pengar utbetalas sdledes for flygplatsdriften
som sddan. De minimikrav som aldggs operatoren kan variera, men om-
fattar alltid dtminstone krav om:

* tvd dagliga avgangar sex dagar per vecka

¢ nyttja plan med minst 15 sdten

* tvamotorigt flygplan

¢ plan utrustat for tva piloter

Det gamla subsidieprogrammet var inte speciellt effektivt, utan mer en
behaglig inkomstkilla for local service-flygbolagen. Det finns konkreta
exempel ddr operatéren under morgontrafiken nyttjade flygkapaciteten pa
lénsamma linjer for att sedan under ointressanta tider pd dygnet flyga pa de
subventionerade destinationerna, vilket innebar att 4ven om ett samhalle
pé pappret hade fyra eller fem avgdngar per dag, kan tre ha varit tidtabells-
lagda kring lunch och tvad pad natten. Den totala kostnaden for subsidie-
verksamheten har likaledes minskat, vilket framgar av tabell 2.10.

Tabell 2.10 Federala subventioner for flygtrafik till smd och medelstora

flygplatser 1976-1989

Ar Section 406  Section 419 Totalt

subsidier (milj.)  subs. (milj.) (milj.)
1976 72.5 : 72.5
1977 82.2 : 82.2
1978 73.9 z 73.9
1979 72.1 05 72.6
1980 80.1 9.0 89.1
1981 106.7 15.0 1217
1982 55.1 26.0 81.1
1983 135 39.8 53.3
1984 - 36.0 36.0
1985 - 337 33.7
1986 - 334 334
1987 - 24.0 24.0
1988 = 28.4 28.4
1989 = 25.0 25.0

Killa: Regional Airline Association
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2.4 Varfor debatt om reregulation?

Trots att de flesta studier som avhandlar den amerikanska inrikesmark-
naden ofta framhaller de positiva effekter SOM  ayregleringen péstés ha re-
sulterat i lagre priser, marknadstillvaxt, forbattrad effektivitet for flygbo-
lagen 0sV, har &andock debatten i USA kommit att handla om vad som gick
snett.  Konsumentorganisationer, poliitker ~ M fl har alit oftare kommit  att
kraftfullt kritisera ett flertal foreteelser pé inrikesflygmarknaden. Framfor-
allt riktas  kritik mot  att punktligheten och servicenivan blivit ~ sémre  under
1980-talet. Konsolideringsfasen under de senaste aren har  reducerat
konkurrensen pa et flertal linjer, ~ varfor kritik anforts mot att  gyreg-

leringsforesprakarnas framsta  mal - okad konkurrens T e M realiserats. !

stallet ar flygmarknaden mer  koncentrerad an nagonsin tidigare. Aven
flera av avregleringens arkitekter sdsom A. Kahn medger att reformen

misslyckats vad  galler  férhoppningen att minska  marknadsdominansen.

Merparten av de proplem ~ Som massmedia f n pelyser kan dock  rimligen
inte  harledas till  ADA. Infrastrukturen kring  flygverksamheten har i stort

sett inte utvecklats efter 1978. Trots att flygtrafiken fordubblats under den

avreglerade ~ €ran har inte en enda flygplats  byggts eller omfattande ut-
byggnader av existerande bansystem kommit till stdnd efter 1978. Likaledes

har flygledarsystemet gj fillforts  resurser.  Tvartom ar farre flygledare i aktiv
tjanst f n an 1978, framst beroende pa att en omfattande flygledarkonflikt
brét ut 1981 varvid merparten av de PATCO-anslutna flygledarna avske-
dades. Med tanke pa att beredvilligheten vad galler viljan till  konkreta
infrastrukturella forbattringar bland  berdrda myndigheter varit 1ag ar det

forvisso  fgga forvnande  att paiagliga  kapacitetsproblem uppstatt.

Fusionsbenégenheten pa den amerikanska flygmarknaden har som tjgigare
konstaterats lett till en konsolidering av branschen. Det mesta  tyder dock  pg

att jnga ytterligare ~ sammanslagningar av petydelse kommer  att ftilatas  av
myndigheterna inom en dverskadlig framtid. Daremot kommer sannolikt

uppkop & failing air carriers, dvs flygbolag ~ SOM riskerar  att ga i konkurs
utan - ett Gyertagande, @t accepteras.

Nagon fom &V gtergang Gl en reglerad Markmad (s K reregulation) &
praktiken inte mojlig. Under hosten 1989 framlades dock tva lagférslag i
senaten syftande il en aterreglering av den amerikanska inrikesmark-
naden.  pepartment  °f Transportations egen Studie  secretarys ~ Task Force
on  Competition i the U.S. Domestic Airline Industry och  studier
presenterade & flygbolagens  intresseorganisation Al Transport ~ Associa-
tion  of America, som publicerats under vintern 1989/90, indikerar att
utfallet av avregleringen ar i de allra flesta avseenden utomordentligt posi-
tiv.  Senatens Subcommittee on aviation kommer inte  att agera vidare i
fragan. En aterreglering ar trots mycken debatt inte att vanta. Déaremot
kommer sannolikt en passenger facilities charge  syftande till att generera
intékter till forbattringar av infrastrukturen kring  flyget att initieras av
kongressen.
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3. Canada

3.1 Luftfartspolitikens utformning

Utvecklingen 1 USA har i hgg grad paverkat 9en |uftfartspolitiska debatten
aven i Canada. I borjan av 1980-alet  pgrjade allt fler debattorer ifrdgasatta
argumenten for att bibehdlla en strikt  reglerad inrikesmarknad. De forsta
forsoken att ibegrénsad skala liberalisera inrikesluftfarten avsdg Atgarder
for att underlatta charterflygbolagens marknadsintrade pa den transkonti-
nentala  marknaden, samt att regyljarflygbolagen likaledes  gavs begransade
méjligheter ~ att  kunna erpjyda  resenarema  |agre  biljettpriser. Detta  forsta

steg genomférdes  omkring ~ 1981/82.

En bred utvardering av den radande luftfartspoliken initierades av den
dévarande  transportministern Lloyd Axworthy  1983. Harvidlag — utkristalli-

serades  tva  hyyudfalanger; foresprakama ~ for en  kanadensiskt avreglering
bestod huvudsakligen av  konsumentorganisationer, naringslivet,

akademiker och transportministern. Motstandet kom framst fran de stora
flygbolagen ~ °°N  tjanstemannen vid  Transport ~ Canada, ~ som istallet  fore-
sprakade €N kontrollerad konkurrenssituation avseende priser ~ och mark-

nadsintrade.

Under den reglerade eran var inrikesmarknaden foremal for en strikt
kontroll  vad avser bl a marknadsintrade, uttrade,  serviceniva, linjestrack-

ningar, flygplanstyp,  biljettpriser ~ och frakitariffer.

De facto avreglerades  inrikesflygmarknaden i maj 1984 genom the  New
Canadian Air Policy, men de jure forst den 1 januari 1988 genom the
National  Transportation Act, 1987.

The New Canadian Air Policy (NCAP) syftade till  att reducera och i vissa

avseenden eliminera konkurrenshammande faktorer. NCAP innebar
egentigen  iN® nagon formell  fsrandring @V lagstiftningen SOM  reglerade
inrikesmarknaden, utan var ett s k ministerial policy statement.

prakiken ledde NCAP il en |angigdende avreglering. ' sammandrag ~ ine-

héll  NCAP foljande element:

1) Prisséattning
Obegransad frihet till rabatterade biljettpriser

Avlagsnande av alla  restriktioner avseende  rapattpriser, gallande
saval reguljar  Som  chartertrafik

2) Marknadsintrade/ uttrade
0 Inga begransningar vid  marknadsintrade avseende chartertrafik i
sédra Canada
0 Lattare for de befintliga flygbolagen att dverge  en marknad om andra
nya intresserade bolag kan ta Over
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O likvardig  behandling @ nya och etablerade  fyanolag  Vid  ansokningar
Om pnya Slots  p3 flygplatserna

3) Eliminering av den tigigare rollférdelningen mellan  flygholag
Regional Carrier  pglicy  avskaffades, dvs att samtliga  flygbolag
(national, regional eller local carriery nu kan ansbka om nya linjer
med valfri flygplanstyp
0 Avlagsnande av  restriktioner for tidigare licenser gallande t ex
forutvarande bestammelser oM nonstoplinjer, frekvenser och

flygplansstorlek

Flygtrafiken i norra  Canada  (norr om den 60 preddgraden) undantogs
dock pga & att de extremt glest befolkade omradena i norr antogs behdva
ett traditionellt skydd mot okontrollerad konkurrens. Den fria

tariffsattningen genomférdes over en  tyaarsperiod for att  flygindustrin
skulle ges mojlighet att under en dvergangsperiod anpassa verksamheten.

Ujuli 1985 yutgav  regeringen ~ Freedom to Move " ett py transportation
policy  statement, dar nasta fas i zyregleringsprocessen presenterades.

Jamfort ~ med  NCAP  f5resiogs €1 Mer  |sngtgdende reformering av
inrikestrafiken. Konkret innebar den nya policyn framforallt en s k

administrativ avreglering.  Flygbolagen  nyttjade denna  pyyupna  frihet  ill

att utverka  pya  konkurrensstrategier och g allianser.

I strikt  formellt hénseende avreglerades inrikestrafiken i Canada forst den 1
januari 1988, efter att the National Transportation Act, 1987 (NTA) tratt i
kraft. Genom NTA avlagsnades de sista kvarvarande resterna av den
ekonomiska regleringen i sbdra Canada. De enda krav som stélls pé poten-
tiella flygoperatérer ar att den sokande kan visa att bolaget ar fit, willing
and gaple, vilket innebér att den sokande méste inneha certifikat, adekvat
finansiell bas och vara kanadensisk. Godkannande av tariffer och prévning
av  |ini i har avskaffats. Uttrade frAn  marknaden ar fritt. Dock
linjekoncessioner
skall detta anmalas minst 120 dagar if(’jrvég.
Den kanadensiska avregleringen galler S°M tidigare konstaterats enbart
séder om den 60:e breddgraden. NTA innebar dock att flyget i norra  Canada
ej langre ar lika  strikt reglerat  SOM tidigare. For narvarande galler att
parallellkoncessioner kan peyijas dven i nora  Canada under  fsrytsattning
att jngen part (andra flygbolag, lokala myndigheter etc) kan o halbara skl
for att detta av nagon anledning skulle vara olampligt.

3.2 Konsekvenser av avregleringen

Bolagsstruktur

Inrikesmarknaden i Canada har av havd dominerats av Air Canada (AC)
och Canadian Airlines International (f d Canadian Pacific Airlines)(CP).

Utvecklingen ~ under  den  gyreglerade  €ran har yperligare  forstarkt  detta
faktum. Antalet flygbolag verksamma pa inrikesmarknaden har under den

18



215

senaste  tjp3rsperioden okat kraftigt. Vid en jamforelse @ antalet  reguljara
flygbolag ~ inkluderade i tidtabellsverket Official ~ Airline  Guide  (OAG)-North

American edition, mellan januari 1978 och januari 1989, framgar att antalet
aktiva flygbolag okat frdn 26 till 52, dvs en fordubbling. Icke desto mindre
har flygbranschen i Canada under 1980-talet genomgétt en markant konso-

lideringsprocess.

Genom uppkop &V andra flygbolag, fusioner och strategiska allianser har de
tvd dominerande bolagen Air  Canada och Canadian Airlines skapat tva
rikstéckande konglomerat. | slutet av 1988 var ACs och CPs kombinerade
marknadsandel over 95% avseende antalet reguljgra  inrikespassagerare och
over 97% betraffande flygbolagens samlade operativa intékter. AC/CPs
(inkl.  allierade bolag) andel av det totala antalet tillhandahdlina reguljara
saten i inrikestrafiken vad dock nagot lagre; 87%. Wardairs andel av seat
capacity var 5.3% och vriga fristdende flygbolag 7.4%.

Tabell 3.1 Antal requljsra passagerare 1988 (000)

Bolag Inrikes Utrikes Totalt

Air  Canada 7 337 3999 11 337
Canadian Airlines Intl. 7 135 1678 8 814
Wardair . . 1 465

Kalla:  IATA  World Air Transport Statistics 1988 8: the National Transpor-
tation Agency of Canada, Annual Review  1988. (.. Iuppgift saknas)

Forhoppningen att avregleringen skulle  stimulera nya aktdrer att trada in
pa inrikesmarknaden har knappast infriats. Det tidigare charterbolaget

Wardair kunde dock etablera ett begransat  linjenat i direkt  konkurrens med
AC och CP. Wardair  utvecklades dock inte till den edje kraft p3 inrikes-
marknaden SOM  manga hoppats pa. Pa grund av finansiella problem kunde
Wardair €] overleva pé egen hand. Den 23 mars 1989 godkande

myndigheterna Canadians Overtagande av  Wardair, som darmed numera
ocksa ingér iCanadian-gruppens intressesfar. Wardair kommer dock

tillatas verka som en sjalvstandig operativ enhet.

Konsolideringen av flygbranschen i Canada har aven inneburit att AC res-
pektive CP har knutit o, ett flertal av de tdigare regionala operatérerna |
familjen, som nu flyger Med moderbolagets flygkod  °¢ livery. I' vissa
fall har  aktiemajoriteten eller en  petydande minoritetspost dvertagits.

Redan fore PWA Groups  (moderbolag til  Pacific ~ Western  Airlines) kop av
Canadian Pacific  Airlines hade CP inkorporerat de tidigare vélkanda jet-

operatdrerna Nordair och Eastern  Provincial Airways. Annu  har har dock
inget flygbolag & nagon betydelse uttratt  fran  marknaden p&4 grund &
konkurs.
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Enligt berakningar ~ utforda  av Gillen, ~Oum och Tretheway,  University of
British Columbia (Kalla: Canadian Public Policy, Sept. 1989) har regle-
ringen @ inrikesmarknaden fororsakat effektivitetsforluster for flygbola-

gen Motsvarande ca 16% av den inhemska flygbranschens totala  kostnads-

nivd. 1988 motsvarade detta ca CAN$ 960 milj. Framforallt betonas  faktum

att den reglerade  €ran utmarktes av en petydande overkapacitet och samre
resursutnyttjande. AV samma  forskningsrapport framggr ~ @ven att statens
kontroll over Air Canada inneburit betydande samhallsekonomiska mer-
kostnader. Hartill dras slutsatsen att de privata  flygbolagen kan utféra en
regionalpolitiskt betingad  Statsunderstddd trafik ~ minst lika effektivt som
Air  Canada. Under 1989 har den kanadensiska regeringen definitivt beslu-

tat sdlja av hela flygbolaget till privata intressenter.

Linjenat

Konsolideringen av  flygbranschen i Canada har  dock inte minskat

konkurrensen. Fler delstrackor an fore avregleringen har idag mer an en
operator. Servicenivan har generellt blivit béattre.  Under 1988 oOkade antalet
avgangar i direkttrafik med  14% p& Top 20 city-pairs och  antalet
tillhandahélina saten Okade med 24%. Totalt okade antalet resenérer med
ca 10% 1988. Regionalflygbolagen ~ har ivissa fall ngdgas franga den  tidigare
strategin att tillhandahélla marknaden ett stort antal avgangar med mindre
plantyper via ett hub-and-spoke-system och istallet konsolidera feeder-
avgéngarna genom Al nyja  Storre fiygplan. Orsaken  ar gjlvarliga

kapacitetsproblem i framforallt Toronto och Vancouver.

Alla  delar av Canada har fatt en battre serviceniva. Avregleringen har inte
lett till négra namnvarda indragningar av flygtrafik vid mindre samhallen.

Endast i delar av  norra Manitoba och  Alberta anses flygtrafiken av
myndigheterna vara négot otillfredstéallande. Fler flygbolag an négonsin
tidigare trafikerar nu norra Canada. Kapaciteten mellan Yukon resp.
Northwest Territories och s6dra Canada  Okade med 40% 1988. Likaledes

har trafiken inom territoriet Okat signifikant under de senaste daren.

Biljettpriser

Adekvat statistik betraffande prisutvecklingen p& den  kanadensiska
marknaden finns ej tillganglig. Avregleringen har dock lett till att resena-
rema  kommit i gmjutande  vasentligt  lagre flygpriser,  framforall under
1988. Tvd tredjedelar @' inrikespassagerarna beraknas  pyitjg  rabatterade

] P g yty
priser. Konkurrensen om affarsresenérerna har i liten utstrackning varit
prisorienterad, utan baserad pé serviceniva.

Priskriget ~ 1988 var ett resultat av Wardairs forsok att fa ett faste pa de tunga

relationerna i inrikesnéatet i kombination med ACs och CPs introduktion

av storre  pian. S K frequent  flyer-programs innebar  petydande  formaner
for passagerarna. Exempelvis kunde en tur-och-retur resa mellan Calgary
och Ottawa till redan hart  rabatterat pris  ge resenaren tillrackligt med
bonus-miles for att kunna erhdlla en fri returbiliett fran Calgary till  Los
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Angeles. Periodvis under 1988 kunde det rabatterade priset mellan de mest
konkurrensutsatta linjerna uppga till knappt 20% av normaltariffen. Under
1989 har dock rabattbiljetterna blivit dyrare. Likaledes har villkoren for
"frequent-flyer" programmen blivit betydligt mer restriktiva.

Lonsamhet

1988 var ett bekymmersamt ar for flygbolagen. Priskrigen sammanfoll med
en period av linjendtsexpansion och nya miljardorder pa nya flygplan.
PWA Corporation's (Canadians moderbolag) vinst frdn den operativa
verksamheten halverades och uppgick 1988 till CAN$ 78 milj. Wardair
redovisade en férlust om CAN$ 19 milj. Air Canada's vinst 6kade dock till
CANS$ 125 milj., jamfort med CANS$ 104 milj. 1987.
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4. Nya Zeeland

41 Luftfartspolitikens utformning

Utvecklingen mot en avreglerad luftfart pad Nya Zeeland inleddes 1980 da

regeringen  gick Ut med en fsrfragan Ml flygtransportbranschen angdende

en eventuell revidering av den rédande  (igida Iuftfartspolitiken. Aven  om
det nationella bolaget Air  New Zealand aldrig haft nagot formellt monopol

pa inrikestrafik ansdgs luftfartspolitiken vara konkurrenshammande.

Licenseringen  reglerades genom 1951 é&rs Air Services |jcensing ACt

I november 1982 presenterade ministern for civilflyg och meteorologi ett sk
whitepaper betitlat Domestic Air  Service Policy of New Zealand. Mal-
sattningen med en ny |uftfartspolitik skulle  vara att encourage ~ the

development of a network of safe, adequate and efficient air services  within
New Zealand for the purposes of providing travel, Commerce, and commu-

nication links. Air New Zealand daliga ekonomi i bérjan & 1980-talet s&gs
av  myndigheterna som ett tecken pa at foretaget maste bli effektivare och
omstruktureras efter marknadsekonomiska principer.

| december 1983 gntogs  den pya AN Services  |jcensing  Act  och  ayregle-

ringen ~ av inrikesluftfarten var ett faktum fran  den | januari 1984. Vid
ungefar Samma  idpunkt  avreglerades  9CN privatiserades N |ang fad andra
samhallsaktiviteter sdsom bank- och finansvasendet av den nytilltradda
Labour-regeringen. Avregleringen v inrikesflyget var  sdledes  jngen

isolerad foreteelse.

Nya ansokningar O™ trafikréttigheter skall  godkannas ~ av the Air  Services
Licensing Authority, som numera dock enbart har att préva huruvida den
stkande kan  bedriva flygverksamhet pa ett sakert (safe) ~och pélitligt
(reliable) satt, samt vissa finansiella krav. Den sokande  skall kunna pavisa
att  alkylerna @ realistiska. Enligt  uppgift ™ transportministeriet i
Wellington ~ utgsr  kraven  pg ekonomiska  kalkyler | praktken inget hinder

och man verkar for att detta krav &ven formellt avskaffas snarast mojligt.

Statliga subsidier till glesbygdstrafik e d forekommer €] med undantag for
att trafiken till avlagsna Chatham Islands  subventioneras.
Till  skillnad frin de flesta andra lander  dar avregleringar av inrikesluftfar-

ten genomférts M@ inga utvarderingar ~ av effektena giorts  p& Nya Zeeland,
vare sig av myndigheterna eller akademiska laroanstalter. Ej heller har

utvecklingen pd Nya Zeeland namnvart uppmarksammats av omvarlden.
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4.2 Konsekvenser av  avregleringen

Bolagsstruktur

Inrikesflyget har ih('jg grad dominerats av det nationella bolaget Air  New
Zealand. Fram till 1978 bedrev Air NZ dock endast utrikes linjefart, men

inkorporerade detta  ar det gpatliga  inrikesholaget New  Zealand  Ajrways
Corp., V&S linjenat utgjorde stommen i inrikestrafiken.

Den mest pétagliga effekten av avregleringen var att det Australienbaserade
transportkonglomeratet Ansett med  huvudkontor i Melbourne kunde
trada in pa den nya zeelandska inrikesmarknaden. Cabotage var dock ej
tillatet, varfor Ansett var  tyungen att penetrera den nya zeelandska
marknaden tilsammans med inhemska investererare. | samarbete med
Brierley Investments Ltd. och reseféretaget Newman Ltd. bildades hol-
dingbolaget Bilmans Management Lid.  som  etablerade flygbolaget
Newmans Air. Ansetts andel var  yrsprungligen 50%. Newmans Air
bérjade  flyga den 12 februari 1985 och konkurrerade huvudsakligen med
Mount Cook Airlines pé turistrutterna. Drygt ett &r senare andrades

namnet pé flygbolaget il Ansett New Zealand.

Ansett New  Zealand utvecklades til en direkt konkurrent till  Air  New
Zealand foérst  sommaren 1987, da Ansett NZ etablerade egen trafik med

Boeing /37 kapacitet ~Mellan  Auckland-Christchurch-Wellington. Eftersom

de ursprungliga nya zeelandska medinvesterarna hoppade av, beviljade
regeringen darfor i februari 1988 att Ansett fick Overta 100% av Ansett NZ.
Detta beslut  kritiserades kraftfullt av Air Nz, eftersom det indirekt ansags
ge eft australiensiskt flygbolag ~ cabotageréttigheter p& Nya Zeeland, —medan
Air Nz €j erhallit motsvarande férmaner i Australien. Ansett  anmodades

dock att inom tvd &r ha funnit nya nya zeelandska partners.

Utover de tva jetoperatérerna Air NZ och Ansett Nz, samt Mount Cook
Airlines som flyger med  stdrre propellermaskiner, finns ca 15 regionala
flygbolag med reguljar trafik. Deras marknadsandel ar dock inte mer &n ca
7% av det totala antalet inrikespassagerare.

Air  NZ  kontrollerar sedan flera &r det storsta regionalflygbolaget Mount
Cook  Airlines genom en 77% agarandel i the Mount Cook Group Ltd.
Likaledes ager Air NZ 50% av Eagle Air och Air Nelson, samt 100% av
SAFE Air.

Trafikstruktur

P& grund @v landets topografi  °Ch geografi  spelar inrikesflyget ~ ©" mycket
viktig roll som sammanlankande faktor. En resa ytvagen med tag/ farja frén
Auckland till - Christchurch pa sydon tar 22h, jamfort med flygets 1h 20 min.
37 orter hade I gprii 1989 tilgang Ul reguljar flygtrafik.  Passagerarvolymen
p& triangeln  Auckland-Christchurch-Wellington svarar  dock  for nastan
70% av hela jnrikesmarknaden, vilket ocksd  innebar att de flesta andra
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linjer med fa undantag ar mer eller mindre kommersiellt ointressanta for

jetoperatorer.

Tabell 4.1 Marknadsandel avseende kapacitet per vecka pa strackorna
Auckland-Wellington och  cChristchurch-Wellington; februari

1987, augusti 1988 och g 1989

Auckland-Wellington

feb.87 aug.88 maj 89
Stolar/v. % Stolar/ V. % Stolar/v. %
Air Nz 10 600 100.0 11 700 67.6 11 800 69.4
Ansett Nz - - 5 600 32.4 5 200 30.6
Totalt 10 600 100.0 17 300 100.0 17 000 100.0

Christchurch-Wellington

Air Nz 8 300 100.0 8 400 65.6 9 500 67.4
Ansett Nz - - 3 900 30.5 3 600 255
Mt. Cook Airlines - - 500 3.9 1 000 7.1
Totalt 8 300 100.0 12 800 100.0 14 100 100.0
Kélla: Comén L-G, forthcoming: Air Transport in the 1990s, TFB-

rapport, Stockholm.

Kapaciteten har okat markant p& de strackor dar Ansett Nz tratt in pa
inrikesmarknaden. Av  tabell 4.1 framgar att  antalet av flygbolagen

tillhandahallna saten  frdn  Auckland(AKL) till WellingtoMWLG) Okade
med ca 60% frdn  februari 1987 il maj 1989 Okningen p& linjen fran
Christchurch(CHC) till Wellington under  motsvarande tidsperiod var ca
70%. Ansett NZs marknadsandel avseende antal  betalande passagerare ar

icke  kant, men vad galler andel av antal saten visar uppgifterna fran maj
1989 pg en andel om ca 30% frdn AKL il WLG och ca 25% fran CHC il
WLG, och vad avser andelen av antal avgdngar V& det under motsvarande

period pd respektive Stracka  39% respektive  29%.

Intressant ar att trots Ansett NZ intrade pa marknaden har inte Air NZ
reducerat antalet avgangar. Tvéartom okade Air NZ frekvensen pa stréackan
AKL-WLG fran 80 avg./ vecka i februari 1987 till 92 avg. /vecka i maj 1989
och pa stréackan CHC-WLG fran 66 till 76 avg. / vecka. Totalt Okade antalet
avg./vecka pa strackan AKL-WLG med 87% och pa strackan CHC-WLG
136%.

Hur  har  lastfaktorn paverkats @& den  kraftiga  kapacitetsokningen?
Tillganglig statistik frén transportministeriet visar att under den sista fyra-
ménadersperioden fére Ansett NZs intrade pa marknaden (april-juli 1987)
var lastfaktorn pa stréackan AKL il WLG 7.2, men ett &r senare (april-juli
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1988) nere i 63.9. Industrianalytiker beddmer att framforallt Ansett NZ har
mycket dalig belaggning ombord. Ansett  NZ  redovisar ingen  som helst
trafik- eller  finansiell statistik, men  forlorar enligt de flesta analytiker

betydande  belopp  pd flygverksamheten. Successivt  kommer  Ansett  NZ
nuvarande Boeing 737 flotta  att ersattas med nya BAe 146-300 maskiner

fran  och med hosten 1989, vilket lar starka foretaget i konkurrensen med
Air  NZ.

Den nya konkurrensen har i relativt liten  ytstrackning paverkat  biljett-
priserna. Ansett  NZ  gategi  Vid marknadsintradet var inte att erdvra
marknadsandelar genom  lagprissatsningar, utan att tillhandahalla en béttre
serviceniva pa marken och i luften. Inga regelratta priskrig har utkdmpats

mellan de tvd huvudaktérerna. Ej heller foreligger nagra namnvarda

prisskillnader betraffande vare gjg nhormal-  eller rapattpriser. Villkoren for
diverse discountfares ar mycket likartade. Aven om normalpriserna ej
sankts, har andock avregleringen lett till att rabattméjligheterna blivit fler
och formanligare. Interlining-avtal mellan  Air NZ och Ansett NZ existerar
ej.

Serviceniva

Genom  Ansett NZs  marknadsintréade har konkurrensen lett till betydande

forbattringar for  passagerarna jamfort ~med den reglerade €N | kampen
om framforallt affarsresenarerna har ett flertal atgarder  vidtagits. Exempel
pa innovationer efter att Ansett NZ tratt in pa inrikesmarknaden:

o

servering & varm - mat ombord

0 inforande av businessclass
Oinréttande  av pysiness-lounger ~ pa e SWOrsta fiygplatserna
gtéckta bryggor 4" terminalbyggnaden il planet

mojligheter til valet-parking
Foére avregleringen havdade Air Nz att flertalet av ovanstdende element
inte  efterfragades eller t ex att det var omgjligt att hinna servera varm  kokt
mat ombord pga alltfor korta flygtider. Idag tillhandahaller man

resendrema  samtliga  forbatringar  enligt  ovan.  Ansett  NZ har dock ingen
businessclass ombord.

4.3 Flygplatsreformen

Under de senaste &ren har &dven forvaltningen och driften av landets
flygplatser varit  foremal for en omfattande debatt. Tidigare agdes
flygplatserna pa joint-venture basis mellan  statsmakten och lokala  forvalt-
ningar. Den | april 1987 privatiserades  oCh bolagiserades @l markhantering

exklusive  flygplatssiakerheten genom the State Owned  Enterprises At of
1986 och  med tillagy 1987 i the Civil Aviation Regulations. Det
nybildade foretaget Th®  Airways  Corporation of New  Zealand  har til
uppgift ~ att handha  fygtrafikkontroll, telekommunikationer, navigations-

faciliteter, ~ brand-  och sqdningstjanst ~ pa flygplatserna. D€ &taganden 1&g

25



222

tidigare under transportministeriet. Syftet med reformen var att skatte-
betalarnas medel ej lingre skulle tas i ansprdk for driften av landets
flygplatser. Istillet skall flygplatsverksamheten bira sina egna kostnader.

Detta har lett till betydande hojningar av landningsavgifterna etc. Sdlunda
har en kdnnbar utgiftshojning drabbat nyttjarna av flygplatserna, dvs
flygbolagen. Framforallt har reformen drabbat de mindre flygbolagen och
allmanflyget. Flygbolagens organisationer havdar att om inget gores
kommer ett flertal flygoperatorer tvingas upphéra med verksamheten,
vilket pa sikt naturligtvis allvarligt skadar nationens luftfartsintressen. Ett
flertal flygbolag har under 1988 och 1989 resolut vigrat inbetala de nya
palagorna, vilket resulterat i en rad stimningar och juridisk turbolens fran
badda sidor i konflikten. Flygplatsreformen har ingen direkt samband med
avregleringen 1984, men omnamnes dndock har pd grund av dess betydelse
for framforallt regionalflygbolagens méjlighet att dverleva pa sikt.
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5. Australien

5.1 Hittillsvarande luftfartspolitik

Inrikesluftfarten har varit  strikt reglerad under mer &n 30 ar Malsattningen
med den forda |yftfartspolitiken har varit  att framja Stabila  gperationella
betingelser for flygbolagen i Australien. 1952 tillkom the Two  Airline
Policy (TAP), som var ett avtal mellan statsmakten och de tva
inrikesflygbolagen Ansett Airlines of Australia och  Trans Australia
Airlines (numera Australian Airlines). Genom TAP reglerades inrikes-
marknaden idetalj. Konsultationer mellan de tva flygbolagen syftande till
samordning av bl a fgliande element  forekom; biljettpriser, tidtabeller,
flygplanstyp, kapacitet och lastfaktorn. Genom en strikt reglering av
kapacitetsutbudet skulle en rattvis balans avseende marknadsandelar
mellan de tva flygbolagen garanteras. Stabilitet och en 1&ngsiktig sund
ekonomisk utveckling for flygbolagen beddmdes vara  yiktigare an en
marknadssituation baserad pa konkurrens.

Regleringen av inrikesluftfarten i Australien omfattar aven en  strikt
importkontroll av storre flygplan. 'praktiken ar det just forbudet for andra
flygbolag an  Ansett och  Australian att  inforskaffa jetkapacitet som
forhindrat marknadsintrade frdn potentiella operatérer.

1981 reviderades TAP genom The  Airline Agreement Act. Majligheten
till konkurrens mellan flygbolagen utokades harmed i viss utstrackning.

Den federala regleringen har  endast omfattat de storsta 16 flygplatserna
Australien. Intrastate-trafiken har aldrig varit  foremal for federal kontroll,
utan varje delstat har i princip kunnat forma sin egen luftfartspolitik.
Redan 1979 avreglerades flygtrafiken i delstaterna South  Australia och
Victoria. 1987 antogs €1 open sky policy i Queensland. Flyget i West
Australia, New South Wales, Tasmania och Northern Territory ar
fortfarande strikt reglerat. | WA  och NSW tillats dock multiple-

designation  pa& Vissa |injer.

Qantas ~ det gtatliga  utrikesflygbolaget T har g ratt att utfora  jnrikesope-
rationer. Inte  heller tillats inrikesbolagen att flyga utrikestrafik. 1988 erholl
dock Qantas begransade mojligheter fll att ta ,py inrikespassagerare pa '™
rikessektorn av en internationell linje, tex Sydney-Cairns-Tokyo, under
forutsattning att  passageraren ansluter fran/ Gl annan  yyrikeslinje (on-
line).

Federala subsidier har ej betalats ut, med undantag for viss  trafik till
Tasmanien fram till  1985. Déaremot anses  att flygbolagen genom  politiska
patryckningar meddelst  yorssubsidiering héllit  piljettpriserna nere g de

langsta stréckorna.
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Effektiviteten i det radande systemet ifrigasattes allt mer under borjan &
80-talet.  Akademiker, konsumentorganisationer m il porjade foresprka €N
liberalisering av |uftfarten i Australien. Med tanke pé Australiens speciella
befolkningsmassiga struktur ansags ofta att erfarenheterna fran den
amerikanska marknaden SOM  fsga  applicerbara pa de lokala forhallan-

dena. Istéllet bedémdes erfarenheterna fran  den kanadensiska avregle-

ringen  SOM mer relevanta.

1985 fillsatte  regeringen TN |ndependent ~ Review — of Economic  Regulation

of  Domestic Aviation som under ledning av  industrimannen Thomas
May fick | yppdrag att utreda  den rddande  marknadsstrukturen och éaven
ange forslag il hur en ny luftfartspolitik skulle kunna  se ut. Resultatet
blev en synnerligen gedigen  genomgang av inrikesluftfarten i Australien
och dess framtid, omfattande ca 800 sidor text.

5.2 Den pnya |uftfartspolitiken

Den s k May-rapporten konstaterade att TAP i stort sett varit lyckosam i ett
historiskt perspektiv och danat en val fyngerade inrikesflygmarknad i
Australien, men att den numera spelat Ut sin roll  och istéllet fungerade
som en bromskloss for en effektiv vidare utveckling.

May-rapporten formulerade fem s k gptions  for en framtida |yftfartspolitik.
Fem alternativa modeller presenterades, fran  status quo tillen fy|standig
ekonomisk avreglering, dock utan att férorda nagot av alternativen.

| oktober 1987 utgav regeringen direktivet Domestic Aviation: a new
direction for the 1990s. Regeringen beslot att genomfora €N fullstandig
ekonomisk avreglering v jnrikesflyget i Australien. Eftersom villkoren i
TAP anger att avtalet €] kan annuleras forran  tre &r efter beslut darom, kan
avregleringen trada i kraft forst frdn november 1990. Regeringens malsatt-

ningar Med  ayregleringen & att

0 forbattra méjligheterna for befintliga och nya aktdrer pé inrikesmark-

naden att bli effektivare och mer uppmarksamma pa konsumenternas
krav,

? stimulera  |agre biljettpriser,  speciellt Oka utbudet  av rapatthiljetter,
stimulera marknadstillvaxt, framférallt fritidsresemarknaden,

0 forbattra serviceutbudet och nyttjandet av lampligare flygplanstyper pé

Vvissa injer.

Avregleringen innebar inte att sakerhetskraven pa nagon punkt kommer
att revideras. | sammandrag innebér avregleringen av inrikesmarknaden i
Australien foljande:

kontrollen av flygplansimporten avvecklas

bestammelserna om kapacitetsfordelning och kontroll avvecklas helt

begransningen gallande  regionalflygbolagens mojlighet A nyttja  jet-

kapacitet tas bort
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e the Independent Air Fares Committee som f n kontrollerar och godkan-
ner biljettpriserna avvecklas

e de befintliga hindren fér nya aktorer att trdda in pd marknaden elimi-
neras

e Qantas fortfarande ej tilldts verka pd inrikesmarknaden i storre skala.

Detta innebar en fullstindig ekonomisk avreglering av inrikesflyget pd s k
trunkroutes. Ett patagligt problem redan idag dr bristen pa tillgangliga slots i
framforallt Sydney och vissa andra storre flygplatser i landet. Myndig-
heterna har uppmérksammat problemet med att potentiella nya flygbolag i
praktiken far svdrt att f4 tillgdng till slots efter 1990 om inget gores. Darfor
har regeringen dven beslutat i syfte att garantera nybildade flygbolag en
rimlig mojlighet att trdda in pA marknaden kommer de befintliga inrikes-
operatdrernas ldggas att avtridda ett visst antal slots pd de storsta flygplat-
serna. Dessutom besl6ts i mars 1989 att en tredje landningsbana skall byggas
vid Sydneys flygplats. Enligt uppgifter i australiensisk press kommer
sannolikt tre nya flygbolag att utnyttja mojligheten till att trdda in pa
inrikesmarknaden. Helt klart r att &tminstone nybildade Compass Airlines
kommer att borja konkurrera med de befintliga marknadsaktdrerna.
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6. Konkurrens- och  regleringsforhdllanden

6.1 Norge

Forutsattningarna for koncessionspolitiken
Skandinavien varit  annorlunda i Norge.
tillkomst fanns ett inhemskt flygbolag
nationella linjer. Nar  Braathen frantogs

I stallet begransade  inrikeskoncessioner,

basis).  Formellt har dock

Redan vid
- Braathens SAFE
utrikeskoncessionerna

inégra andra  stater

har i férhdllande till - det dvriga
tidpunkten for  SAS
- som beflog inter-
erhdlls 1952

initialt  pa provisorisk  Pasis  (prave-
SAS haft foretradesratt aven

pa inrikestrafiken i

Norge. Hela  1960- och 70-talen har  utmérkts av  dispyter mellan mark-

nadens  aktorer, ansvariga  myndigheter och  politiker ~ ©M hur  koncessions-

politiken skall vara utformad.

Koncessionspolitiken i Norge skall ses som en del av den totala luftfarts-

politiken, ~~ vars  mal ar att med effektv  resyrsanvandning och  pjjjg.  och

sakerhetshansyn 1 gorligaste man ge alla intressenter en tillfredstallande
SAS-samarbetet har

transportférsorjning.

del av den norska |yfifartspolitiken.

Totalt uppgick den norska inrikesmarknaden

Harav  fiog  82% pa  primarlinjenstet

(stamruter) och

av havd varit en grundlaggande

1987 till 62 mjlj. passagerare.

resterande 18% p&

sekundéarnéatet (kortbaneruter). SAS och Braathens SAFE har ensamratt pa
all trafik pd primarnatet. Sekundartrafiken domineras till - 78% (1987) av
Widerge. Varken SAS eller Braathens SAFE  erhaller statliga subsidier
fastan  man beflyger ett flertal mindre samhallen med dalig lonsamhet. |
stallet  forvantas  flygholagen  genom  korssubsidiering lata  de parkraftiga
linjerna 1 sodra Norge  &ven  bdra o, de gyaga delama av regpektive  linje-
nat. Sekundarnatet ar dock i hég grad statssubventionerat. 1989 beréknas
Widerge  erhdlla  ca NOK 150 mili.  °¢h Norving ca NOK 10 pjj, for ypp.

ratthallandet av flygtrafiken

1987 liberaliserades tiIIsténngivningen
heten att meddela  parallellkoncessioner
och Braathens SAFE

p& 9e trafiksvaga

for  sekundarlinjer och
oOkade.  Detta

numera  flyger fran  Oslo il

destinationerna.
mojlig-
innebar  att bade SAS

Bergen, Stavanger och

Trondheim. Nagon uttalad priskonkurrens forekommer €j. Dock har
antalet minipriser och évriga rabattformer Okat. SAS och Braathens
normalpriser ar identiska, men viss variation av minipriserna kan  fore-
komma.  Bjjjettpriserna & foremal  for  myndighetsgodkannande. I regel
avstyrks  forslag il piljettpriser endast  om  myndigheterna befarar
dumping. Systemet Med genomgangspriser ~ fOr hela |injenatet medfor  att
eventuellt olika biljettprissystem mellan de tvd huvudaktérerna ej ar
mojlig. Betraffande serviceutbud etc forekommer finns ingen reglering.

Enligt  Samferdselsdepartementet har politiken med parallellkoncessioner

p& %€ tyngsta  stamlinjerna

30
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fordelar for konsumenterna:
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¢ Okat utbud av minipriser
¢ en forbattrad flygprodukt
e fler avgéngar

De liberaliserade reglerna for sekundirflyget har i praktiken inte haft nigon
namnvird effekt, eftersom ldgkonjunkturen de senaste dren inneburit all-
varliga bekymmer for regionalflygbolagen. Istillet har ett flertal linjer som
ej klassificerats som berattigade till statligt stod lagts ner, framst i sodra
Norge.

Under vintern 1989/90 kommer de framtida riktlinjerna for flygplatssys-
temet att ses over.

6.2 Storbritannien

Antalet flygbolag i Storbritannien har for europeiska forhdllanden alltid
varit tamligen stort. I juli 1988 var 31 flygbolag verksamma med reguljar
passagerartrafik. Trots denna mangfald av operatorer har dock méjligheten
till reell konkurrens varit stark begransad. Av hdvd har principen en kon-
cession per linje gdllt. Sedan 1972 har regleringen av luftfarten skotts av the
Civil Aviation Authority. Luftfartspolitiken syftade ytterst till att sld vakt
om den civila luftfartens sunda utveckling genom hoga sikerhetskrav och
adekvat ekonomisk avkastning for flygbolagen.

I 1976 ars Civil Aviation Policy Guidance fastslogs att direkt konkurrens
endast kunde tillitas "where a choice of airports is thus provided and the
benefits to the public are clearly identifiable". Trafikunderlaget pd praktiskt
taget samtliga inrikeslinjer ansdgs fortfarande vara alltfor lagt for att tillata
trafikrattigheter till mer an ett flygbolag per linje.

"The 1981 Statement of Policies" utmirktes av en mer konkurrensvanlig
hédllning fran CAAs sida. CAA kunde nu tinkas foresprdka konkurrens
som skulle gynna konsumenten avseende:

¢ bittre urval, inkl. val av flygplats, fler avgdngar, produkturval etc,

» forbdttrad effektivitet for flygbolagen , vilket skulle kunna leda till ligre
priser och bittre standard,

* forbdttrad innovationsbendgenhet hos befintliga flygbolag.

En ny "Statement of Policies on Air Transport Licensing" gavs ut 1985,
vilket ledde till ett visst nytinkande betradffande koncessionspolitiken. Bl a
okade mdojligheten till priskonkurrens.

Utvecklingen under 1980-talet har entydigt gdtt i riktning mot ett okat
inslag av konkurrens. Det dr huvudsakligen pa linjerna frdn London till
Skottland (Glasgow, Edinburgh, Aberdeen), Belfast, samt i mindre
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utstrackning till exempelvis Manchester som  direkt konkurrens tillats.
Fortfarande tillater  myndigheterna dock gj aktiv  priskonkurrens. Nagon
uttalad kontroll av  kapaciteten férekommer ej. Trangseln pa Heathrow har
emellertid lett till att myndigheterna stimulerat ny trafik att forlaggas till

Gatwick eller Stansted.

Av  over 180 trafikerade inrikeslinjer i Storbritannien i maj 1986
trafikerades endast 27 strackor av mer an ett flygbolag. Andock reste  vid
samma  tigpunkt 75% av passagerarna i landet pa konkurrensutsatta linjer.
Utvecklingen under den senare hélften av 80-talet har lett till att British
Airways ~ Marknadsandel minskat. Vissa  yndersékningar (o | a OECD  1988)
indikerar att utbudet av rabattpriser Okat. Likaledes antyds att det ar just
tillgngen till fler billigare biljetter som framst stimulerat marknadstill-
vaxten. For néarvarande ar sannolikt méjligheten for ytterligare konkurrens
pa fler inrikeslinjer mindre  trolig,  eftersom  praktiskt  taget @12 linjer ~SOM

kan anses bara mer an ett flygbolag redan har det.

6.3 Vasttyskland

Inrikestrafiken i Vasttyskland har  fram till 1988 varit strikt reglerad.
Lufthansa  har i prakiken  haft et monopol p& @ primartrafi. ~ Omkring 13
regionalflygbolag trafikerar dock ett forhallandevis omfattande sekundar-
linjenat. Under 1988 reviderades den radande luftfartspolitiken, vilket
innebér att parallellkoncessioner nu kan komma ifraga pé de trafikinten-

sivaste linjerna. Den 31 oktober 1988 kunde sdledes det tidigare  charterflyg-
bolaget Aero Lloyd bora flyga i direkt  konkurrens med Lufthansa. 'april

2

1989 tradde ytierligare St nytt flygbolag N pa 98N tyska reguljara  inrikes-
marknaden: German Wings.

Aero  |loyd avser primart At penetrera  lagprissegementet p& marknaden
och tillhandahaller ca 15% lagre biljettpriser jamfort med Lufthansa.

Myndigheterna  tildter  dock endast 10% j|agre priser tll frén  Minchen  qq
de akuta yapacitetsproblemen dar, syftande Ul att undvika  prigkrig ~ som
skulle kunna  tankas  stimulera antalet avgangar ytterligare. German  wjings
har medvetet valt att inte understiga Lufthansas prisnivé. Marknadsidén ar
i stallet att tillhandahdlla kunden en béttre  serviceniva ombord.

Totalt sett innebér marknadsintradet fran  de tv& flygbolagen inget storre

hot  mot Lufthansas dominerande position pé den tyska marknaden for
nérvarande. Aven om Lufthansa kraftfullt opponerade sig mot  beslutet att

mojliggéra  parallellkoncessioner, har man andock gt interlining-avtal
med de nya aktorerna pa inrikesmarknaden. Ingen  reglering av plantyp

eller  frekvenser férekommer.

Bade Aero Lloyd och German Wings har tilldtits  etablera  utrikestrafik. Luft-
hansas g de facto 2 utrikestrafik har séledes brutits.
tidigare monopol  pa tung
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Nagra studier —om effeklerna  av den partiella  avregleringen pa den  tyska
inrikesmarknaden har annu ej gjorts.  Transportministeriet i Bonn har inte
heller hunnit utvardera konsekvenserna av  reformen, varfor det ar for
tidigt att beddma i vilken man  konsumenterna pétagligt vunnit négot.
Antalet avgangar har naturligtvis Okat pa de linjer dar de nya aktdrerna
etablerat  gjg och Aero |joyds Iigprisstrategi ~ MaSt® rimligen M@ lett tll nagot

lagre biljettpriser.

Motivet till liberaliseringen i Vasttyskland har inofficellt bedémts vara att

myndigheterna velat  yspja  de tyska flygbolagen vid en mer konkurrens-

utsatt pjjjp redan nu, for att de skall std battre rustade infor den forvantade

avregleringen av luftfarten i Europa pa 90-talet.

6.4 Qvrigt

Aven i andra delar av vérlden har inri varit ~ foremal for mer eller
inrikesflyget

mindre  |3ngtgdende  avregleringar.

I Chile avreglerades inrikestrafiken fullstandigt 1979, Vilket har  har
resulterat i att det pryata  flygbolaget LADECO  kumnat  expandera linjenétet
kraftigt, ~ at all tariffreglering ar eliminerad och att servicenivan forbattrats.

! princip & flygmarknaden ~ helt fri. Dock gajier naturligtvis ~ fortfarande - en
strikt. kontroll av  sakerhetsmassiga aspekter.  Inget nytt flygbolag &
betydelse har tatt in 3 marknaden. Myndigheterna tildter ~ &ven utlandskt
agande i de inhemska flygbolagen. Ansett/TNT kontrollerar 25% av
LADECO och 51% av det gatligt &gda LAN-Chile har sdlits ut till privata
intressenter. Genom  |carosan-gruppen har  SAS givits mojligt At medver-
ka.

P& Taiwan har myndigheterna de sista aren tillatit flera nya flygbolag att

trada in pé inrikesmarknaden, samt  rederiet Evergreen att borja  flyga
utrikes reguljar frakttrafik. De flesta nya aktdrer opererar endast med
mindre plantyper avsedda  for regional trafik. Enligt manga bedémare anses
incitamenten for det radande intresset att etablera nya flygbolag vara
forhoppningar om att direkt  flygtrafik inom en snar framtid skall fillatas
mellan  Taiwan och Folkrepubliken Kina. 1988 reste 1,1 milj, taiwaneser till

Kina via Hong Kong. S& lange detta inte & mgjigr  soker  man g
maskinparken pa den relativt begransade inrikesmarknaden.

I Sydkorea har Korean  Airs monopol p& inrikestrafiken havts.  Bolaget
Asiana startade i december 1988 inrikestrafik i direkt konkurrens med
Korean Air.  Frdn  och med sommaren 1990 planerar Asiana att etablera
utrikestrafik.
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7. Sammanfattning av internationella erfarenheter ur ett svensk

perspektiv
Vid - en ytyarderin a  marknadsutvecklingen i de lander dar jnrikesflyget

g [¢] .

har  ayreglerats och en jamforelse ~med svenska forhallanden bér de  struk-
turella skillnader som  freligger beaktas. Erfarenheterna fran  den ameri-
kanska mMarknaden har varit  féremal for en synnerligen intensiv debatt.
Aven om de flesta studier SOM  publicerats ger ©€n mer eller mindre positiv
bild av utvecklingen i USA efter 1978, har é&ndock  kraftfull kritk ~ mot ADA
riktats ~ fran  framforallt flygbolagskretsar och relaterade organisationer utan-
for  USA. Kritikerna papekar ofta att de forhoppningar som ADA for-
vantades infria ej har realiserats avseende b la fler aktdrer pa marknaden
och lagre  priser. | stillet  framhalles de negativa effekterna sdsom  Okad
turbolens, problem for de anstallda, Okat antal konkurser, svara kapacitets-
problem, enskilda flygbolags nastan  totala  marknadsdominans pa Vissa
flygplatser m M. Genomg&ngen i avsnitt 552 av den faktiska  ytvecklingen
g den amerikanska inrikesmarknaden visar dock att i de flesta avseenden
pa
har utvecklingen varit positiv och gynnsam for resenérerna. Ett grund-
laggande  problem  Vid apalysen & forvisso  syarigheten ~ att bedoma i vilken
man en viss foreteelse pa marknaden kan hérledas till avregleringspro-
cessen eller ej. Rimligen sker férandringar aven pa en strikt reglerad mark-
nad. T ex har den svenska inrikesmarknaden vuxit  markant och i viss man
omstrukturerats under den senaste tiodrsperioden.
Vid en komparativ studie av forhéllandena pa den amerikanska inrikes-

marknaden och iSverige bor féliande  grundlaggande skillnader beaktas:

0 Marknadsstorlek och andra infrastrukturella skillnader inkl.  t ex geo-
grafiska °°" demografiska  aspekter.

0 uUsA var det forst med en ekonomisk avreglering av inrikesluftfarten,
vilket innebar att  jnga forebilder eller  referenspunkter fanns  vid
tidpunkten for  avregleringen.

Inrikesflyget i USA har jamfort med de flesta andra lander sedan manga
& varit ett dominerande transportmedel. Flyget i USA ligger saledes
fore de flesta andra lander iutvecklingsfas och torde natt ett mer moget

stadium an i Eyropa, Vafor  fordubblingen av  passagerarvolymen
mellan 1978 och 1988 i detta perspektiv ar imponerande.

Betydande  Skillnader i arpetsmarknadslagstiftning. Regelratta ~ '0nesank-
ningar har vait mgjliga | USA, Men knappast | Europa. Andelen g
fackféreningsanslutna flygbolagsanstallda ar yasentligt ~ Storre i USA.

Mojligheten Ul begransad konkurs  finns o i regel | Europa.
Osannolikt att stora flygbolag skulle tillatas géi konkurs iEuropa.

Bolagsstrukturen i USA har alltid varit diversifierad. Redan fore 1978
fanns  ett betydande antal  aktorer, inkl. ett flertal konkurrerande
flygbolag ~ Verksamma pa Samma jinjestrackning. De flesta eyropeiska
lander  har endast haft en eller ett fatal huvudaktorer pa inrikesmark-
naden.
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Vidare  bor konstateras att Sverige till  skillnad fran praktiskt  taget alla andra

lander  har wunika internationella bindningar genom det skandinaviska luft-
fartssamarbetet, vilkket  medfor att viss hansyn till  Danmark och Norge for-
vantas tas av svenska myndigheter  Vid viktiga  luftfartspolitiska sporsmal.

| flera avseenden ar applicerbarheten betréaffande forhéllandena pa den Nya
Zeelandska marknaden i forhallande till Sverige storre. Landets och inri-
kesflygmarknadens storlek & yasentligt  Mer jamforbara  jamfort Med  USA.
Likaledes ar Nya Zeeland  det enda exemplet pa ett land som vid tidpunkten

for avregleringen ~ endast hade et fiygpolag  Med  tyngre jetkapacitet. | USA,
Canada, Australien och Chile fanns redan under den reglerade eran  minst
tvd konkurrerande inrikesflygbolag.

Resonemanget om risken  for en  konsolideringsprocess i et avreglerat

system @ naturligtvis fullstandigt irrelevant pa en marknad  som vid
utgangslaget for avregleringen bara har en aktor av betydelse. Likaledes ar

det ytterst osannolikt att myndigheterna i de lander dar tva konkurrerande

flygbolag  (eller  grupperingar) skulle tildta  ett gsamgdende @V dessa. Farh&-
hagan att en ayreglering pa sikt ipraktiken leder till att fler blir farre ar

endast relevant pé en marknad dar ettt flertal flygbolag fanns fore
tidpunkten for  avregleringen eller  naturligtvis i et internationelit
perspektiy ~ Sdsom en sammanhdllen Europamarknad.

Utvecklingen mot s K hub-and-spoke-system i en avreglerad  miljg & U
svensk synpunkt relativt ointressant, eftersom det svenska inrikesflyget i
linjenatsavseende redan  &r strikt koncentrerat via  Stockholm-Arlanda. |
Nya Zeeland och Chile  har avregleringen inte lett till okad hubbing-
benagenhet.  Enligt uppgifter ~ | australiensisk press avser de potentiella  nya
aktdrerna pa inrikesmarknaden efter avregleringen 1990 att é&ven forsoka
penetrera  de marknader  som e jdag Nar nonstopforbindelser. Séledes  ger
en internationell overblick © utéver utvecklingen i USA -~ ej belagg for att
en avreglering  nédvandigtvis resulterar i en okande  grad & hubbing.

Att  neutralt beddma i viken  man avregleringar av  inrikesmarknader pa
lang Skt leder il yasentligt billigare biljettpriser & vanskligt.  Tillganglig
statistik indikerar dock att de amerikanska flygresenarerna generellt sett
erhallit lagre  biljettpriser, framforallt pé de mest konkurrensutsatta
rutterna som  kust-till-kust och norddstra USA till  Florida. Normalpriser-
na har i badde Canada och Nya Zeeland inte sjunkit, men  daremot har
utbudet v Lraftigt rabatterade biljetter okat. Olika former — av frequent-
flyer-erbjudanden har i bdde USA och Canada givit de frekventa resena-
rerna betydande formaner, dock till pris av att méjligheten att alternera
flygbolag | praktken ~ minskat.  yppenbart & att piljettprisbilden blivit  va-
sentligt mer  komplex pa de avreglerade markanderna. Konsumenternas
méjlighet ~ att ha en Overblick &ver rabattutbudet har blivit  svérare.
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FORFATTNINGSFORSLAG Bilaga 2

Forslag till
Lag om andring i luftfartslagen (1957:297).

Hirigenom foreskrivs att 7 kap. 2 § luftfartslagen (1957:297) skall ha
foljande lydelse.

Nuvarande lydels Foreslagen lyvdels
7 kap. 2§V

Tillstdnd fir beviljas
bara om det inte moter
hinder av hinsyn till

allmiénna.
Vid provning av ansokan om Vid prévning av ansdkan
tillstind skall de tekniska och om tillstdnd skall de tek-
ekonomiska forutsittningarna niska och ekonomiska
for trafiken beaktas. forsittningarna for trafi-
ken beaktas. P4 linje dér
trafikunderlaget beddms
) rtill-
ndsgivningen -
illa fo
fis

Denna lag trider i kraft den 1 juli 1991.

1) Senaste lydelse 1986:166
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Forslag till
Lag om éindring i luftfartsforordningen (1986:171)

Hiirigenom foreskrivs dels att 79, 81 och 128 §§ luftfartsférordningen
(1986:171) skall ha nedan angivna lydelse, dels att 75 och 129-130 §§
skall upphdora att gilla.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydels

Avgifter for anvindningen av
flygplatser m.m.
75§

drskilda foreskrifter om avgifter

for anviindningen av allménna
flygplatser eller andra allméidnna
anldggningar for luftfarten finns

i forordningen (1 -04-17) m
luftfartstaxa.

79 §
En ansokan illstdn Frigor om tillstind till
till linjefart i férvirvssyfte inj i forviirvssyfte
skall innehélla uppgifter om provas av luftfartsverket,
de férhillanden som avses Verket meddelar niirmare
i 7 kap. 2 § andra stycket och foreskrifter om vad en
3 § luftfartslagen (1957:297). ansdkan om tillstdnd

skall innehdlla.
81§
ills ill & dvni 0-

fart i forviirvs- kan om tillsténd till

révas av nnan | i for-
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luftfartsverket. virvssyfte dn linjefart
iller besté Isern
i ZE §.

1 friga om sillskapsreseflygningar giller forsta stycket endast flyg-
ningar mellan en ort i Sverige och en ort i Europa eller pd Kanariedar-
na, pd Madeira eller i ett land med kust mot Medelhavet samt sidana
flygningar till vilka regeringen tidigare har gett tillstind och inte for
ett visst fall beslutat ndgot annat.

Frigor om tillstdnd provas dock alltid av regeringen om de avser
tillstind for en statlig myndighet eller om tillstindet forutsitter
medgivande av regeringen enligt 7 kap. 3 § femte stycket luftfartsla-
gen (1957:297).

Luftfartsverket fir medge undantag frin kravet pa tillstdnd i friga om
bemannade uppstigningar med ballonger eller luftskepp.

Vid ansdk illstin
idller besti Iserna i

I tillstindet skall anges om och i vilken utstrickning detta avser
transporter av passagerare eller gods eller om det bara avser viss
annan luftfart.

128 §
Avgifter for registrering m.m. Avgifter
Avgifter skall betalas for Luftfartsverket meddelar
l.registrerin h jamforli sddana forskrifter om
dtgidrder i friga om luftfartyg, avgifter fér anviindning
2.6vervakning av luftviirdigheten av allménna flygplatser
hos luftfartyg och annan flygma- eller andra allménna
teriel, nliggningar eller tjins-
3. utfiirdande av elevtillstind samt ter for luftfarten som

utfirdande. fornyelse och avses i 6 kap. 13 § luft-
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utdkning av certifikat och beho-

righetsbevis, och

4. tillstind, auktorisering, dvervak-
ning och inspektion som ror sddan
verksamhet som kontrolleras av

129 §

Den som utfor en forrittning
enligt 128 § och den som luft-
fartsverket har utsett till hans

itriide har ritt till erséttnin
for forrittningen. Detta giller

k inte den som #r anstéll

i luftfartsverket om forriittningen
ingdr i hans tjdnst.

130 §
1 ver] i vei
renligt 12 h 12
dnsyn till forrittningens
eller arbetets art och omfattning och.

ra lik stindigt

Om en forriittning har medfort
derna for dessa ersiittas.

Om en forrittning inte har kunnat
1f61] in TOr

forrdttningsmannen, skall avgiften

fartslagen (1957:297).
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Denna forordning triider i kraft den 1 juli 1991.
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