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Forord

Marknaden for inrikesflyg i Sverige avreglerades den 1 juli 1992. Syftet
med avregleringen var att skapa battre forutsattningar for |aga flygpriser
och fa ett konsumentanpassat utbud av flygtjanster. Nar avregleringen
traddei kraft var SAS den helt dominerande aktoren pa marknaden. | dag
ser bilden annorlunda ut nér konkurrenter till SAS har etablerats pa flera
inrikedlinjer.

En av Konkurrensverkets uppgifter ar att folja utvecklingen pa avregler-
ade marknader. Flygmarknadens avreglering & en av de mest betydel se-
fulla och uppmérksammade som har genomfortsi Sverige. Det &r darfor
angel &get att kontinuerligt f6lja och utvardera utvecklingen pa mark-
naden.

| denna rapport anayserar och utvarderar Mats Bergman, Umed universi-
tet, utvecklingen pa inrikesmarknaden efter avregleringen. Bergmans
sammanfattande omdéme &r att marknaden efter avregleringen har rért
sig i riktning mot en 6kad priskonkurrens och mot ett utbud som béttre
svarar mot efterfragan. Det finns dock ett antal faktorer som begransar
konkurrensen pé flygmarknaden. Till exempel att foretagen i stor ut-
strackning konkurrerar med avgangstider och turtéthet istallet for med
priser. Enligt Mats Bergman &r det viktigt med ett regelverk som driver
flygbolagen till en effektiv konkurrens och som hindrar det dominerande
foretaget att missbruka sin stéllning.

Konkurrensverket anser att rapporten utgor ett vasentligt bidrag till dis-
kussionen om flygmarknadens funktionssétt. Mats Bergmans arbete har
foljts av en referensgrupp vid Konkurrensverket, men for de analyser
och slutsatser som framforsi rapporten svarar forfattaren gélv.

Stockholm i augusti 1996

Jan-Erik Ljusberg
Chef for Konkurrensverkets utredningsavdel ning
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1  Sammanfattning

Inrikesflyget i Sverige avreglerades den 1 juli 1992. Avregleringen inne-
bar att bolagen fritt fick sétta priser, och att marknaden 6ppnades for nya
aktdrer. SAS har idag en dominerande stéllning, tack vare att Linjeflyg
koptes 1992, men tre nya aktérer, Transwede, Malmd Aviation och Nordic
European, konkurrerar med marknadsledaren.

Den svenska flygmarknaden styrs inte bara av svensk lagstiftning, utan
ocksd av EU:s lagar och regler, och av internationella avtal. Den pagéende
avregleringen av flyget inom EU péverkar darfor den svenska marknaden.

Inrikesflyget transporterar 6-7 miljoner passagerare per ar, och omsétter
5-6 miljarder kronor. Detta innebér en kraftig och utdragen nedgéng, jam-
fort med topparet 1990.

Infor avregleringen forel &g stora forhoppningar om bl.a. okat utbud, |agre
priser och béttre service. Dessa forhoppningar har baradelvisinfriats; &
andra sidan har inga betydande negativa effekter av avregleringen konsta-
terats.

Omedelbart efter avregleringen f6ll jackpotpriserna (och motsvarande) i
helalandet, medan normal- och affarspriserna huvudsakligen f6ll pa de
konkurrensutsatta linjerna. Idag &r jackpotpriserna, realt, lagre an de var
fore avregleringen, medan normalpriserna & hogre. For den typiske
affrsresendren motverkas de hdgre normalpriserna av en ny och billigare
biljettyp, afférsbiljetten, som introducerades till f6ljd av avregleringen.
Stora foretag kan dessutom erhdlla bonus, och pa de konkurrensutsatta
linjernatillkommer de s.k. buntbiljetterna. Sammantaget kan detta som
mest innebéra upp till 40 procent |&gre pris &n normal priset; i genomsnitt
torde rabatterna ungefér uppvéga den prishdjning som skett sedan avreg-
leringen.

Resande fran de minsta (kommunala) flygplatserna har daremot drabbats
av kraftiga prish6jningar, beroende pa att SAS/Linjeflyg inte langre sub-
ventionerar regionalflyget. Resor som kréver byte av plan har ocksa blivit
dyrare, medan langaresor fallit i prisrelativt kortaresor.

Antalet avgangar har 6kat med 4-60 procent pa de konkurrensutsatta lin-
jerna. P dvrigalinjer har avgéngarna blivit farre, beroende pa ett minskat
resande. Det 6kade utbudet innebér tkad tillganglighet till billiga biljetter,
ocksa for affarsresendrer.

Det principiella problemet pa flygmarknaden &r att flygbolagen baraii liten
utstréckning konkurrerar med priset. Istéllet konkurrerar man i forsta hand
med avgangstider. Detta sammanhanger i viss man med SAS:s domine-



rande stallning, men &r ocksa ett internationel It fenomen. SAS har valt att
bedriva en mycket tuff politik gentemot de nya konkurrenterna, ocksa till
priset av stora forluster; sammanlagt dver 1 miljard kronor painrikes-
flyget.

Andra faktorer som kan utgora konkurrenshinder & bl.a. bristen pa start-
och landningstider pa Arlanda, resebyrabranschens struktur och funk-
tionssétt, flygbolagens bonusavtal och kundernas ringa prismotstand.

Det ssmmanfattande omddmet &r att avregleringen varit "lyckad". Graden
av konkurrens har okat, vilket har tvingat fram en kostnadspress. Pa de
konkurrensutsatta linjerna har antalet avgangar okat, och priserna har fal-
lit, atminstone for vissa resendrer och under vissa perioder. Daremot har
de positiva effekterna langt ifran motsvarat de hogt stallda forvantningar
som fanns vid tiden fér avregleringen. Framfor alt har prisernafalliti
mycket mindre utstréckning an vad man hade hoppats.

| rapporten foreslas ett antal dtgéarder som syftar till att underlatta for
mindre foretag att etablera sig, och till att géra konkurrensen mer pris-
styrd, och mindre inriktad pa avgangstider. Forslagen ror saval flyg-
bolagen som resebyrabranschen och flygplatserna.



2 I ntroduktion

2.1 Bakgrund till utredningen

Det svenska inrikesflyget avreglerades den 1 juli 1992. Som en féljd av
detta har ndgra nya bolag - Transwede, Malmd Aviation och senast Nordic
European (f.d. Nordic East) - kunnat etablera sig pA marknaden for tungt
reguljarflygl. Trots det 6kade antalet aktorer har det inte presenterats klara
beldgg for att prisernafalit. | den allménna debatten har det tvértom
framhallits att priserna tigit, atminstone pavissalinjer, och att marknaden
aven i en del andra avseenden fungerar samre nu an fére avregleringen.

Fore avregleringen dominerades marknaden av SAS och Linjeflyg, vilka
dessutom samarbetade néra. Sedan Linjeflyg kopts upp av SAS &r det
senare bolaget den dverlagset storsta aktoren pa den svenska flygmarkna-
den. De nya konkurrenterna har endast kunnat ta relativt sma marknads-
andelar: Transwede och Malmé Aviation har 10-15 procent var av in-
rikesmarknaden. Generellt sett finns det storre risk att en marknad funge-
rar daligt, om den domineras av ett foretag.

Avsikten med foreliggande utredning, som &r skriven pa uppdrag av Kon-
kurrensverket, &r att belysa utvecklingen painrikesmarknaden efter avreg-
leringen, och att forsdka bedémai vilken utstréackning avregleringen varit
framgangsrik. Till stod for analysen presenteras ett antal ekonomiska teo-
rier med relevans for flygmarknaden. Tyngdpunkten ligger dock paen
beskrivning av marknadens funktionssitt, utifran ett antal synvinklar, och
med hjélp av ett relativt omfattande kvantitativt datamaterial. | kapitel 9
ges ett sammanfattande omddme om avregleringens effekter och de kvar-
stéende problemen. | det avslutande kapitlet foreslas ett antal dtgarder for
att 6ka konkurrensen pa flygmarknaden.

2.2 Kiriterier for en framgangsrik avreglering

Ett av de viktigaste kriterierna for att avgdra om en avreglering varit
framgangsrik &r att foretagens prissattning fungerar pa ett tillfredsstallande
sétt. Det finns tva saker att oroasig for: att priset ar for hogt, eller att

priset &r for 1agt. Om priset & for hogt, s tyder det pa att avregleringen
har misslyckats, satill vida att den inte skapat marknadsforhallanden som
tvingar foretagen att konkurrera. Om priset &r for 1&gt, satyder det pa att
det eller de foretag som tidigare dominerade marknaden forsoker slaut
potentiella eller reella konkurrenter. Detta gynnar i och for sig konsumen-

IMed tungt reguljérflyg avsesi dennarapport regelbunden linjefart med jetflygplan for minst
50 passagerare
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terna pa kort sikt, men huvudsyftet med att sl& ut konkurrens &r ju att sen-
are kunna hoja priset. Den stora svarigheten med att tillampa detta krite-
rium, for en utomstaende observator, ligger i att avgora vad som &r ett
"riktigt" pris. Med "riktigt" prismenasi de flestafall ett prisi nérheten av
marginalkostnaden. | mangafall torde inte ens de inblandade foretagen
kunna bestdémma denna. Vad galler flygmarknaden tillkommer det pro-
blemet att det faktiskt betalade priset inte &r direkt observerbart for en
utomstdende observator. Visserligen ar flygbolagens prislistor offentliga,
men genom att tillhandahdlla ett storre eller mindre antal stolar till rabatte-
rat pris kan bolagen i stor utstréckning styra det faktiska medel priset.

Ett annat viktigt framgangskriterium &r att foretagen tillhandahaller varor,
eller, somi det hér fallet, tjanster, i en kvantitet och med en kvalitet som
svarar mot konsumenternas efterfragan. Man kan tanka sig att incitaments-
strukturen ar sidan att foretagen véljer att "konkurreramed kvalitet", i
stéllet for att "konkurrera med priset”. Pa flygmarknaden skulle detta
kunna innebéra att foretagen tillhandahdller allt f6r manga avgangar, med
halvtomma plan, och dérmed ett omfattande resurssléseri, som foljd.
Alternativt kan servicen ombord vara dverdrivet lyxig. Givetvis kan man
tanka sig det omvanda problemet: att kvalitén ar alltfor 1ag. Ett exempel pa
detta ar restauranger i turistkvarter - eftersom de flesta kunder aldrig &ter-
vander finnsingen anledning att konkurrera med kvalitet. Déremot kan de
potentiella kunderna latt informera sig om priserna, och foljden blir
undermdlig kvalitet, om an till, forhoppningsvis, 1aga priser.

Slutligen bor en framgangsrik avreglering inte ledatill att andra typer av
marknadsmisslyckanden blir mer framtrédande. Exempelvis skulle en
avreglering, som en féljd av minskad kontroll och &ndrade incitament,
kunnaledatill 6kad brottslighet, hojdarisker for konsumenter och andra,
eller fororsaka skador pa miljon. Det havdas ofta att avregleringen av
taximarknaden medfért en 6kning av framfor allt ekonomisk brottslighet.
A andra sidan kan ett omfattande regelverk vara en grogrund for just
dennaform av kriminalitet - satycks varafallet med jordbruksregleringen
inom EU.

Det finnsinget som tyder pa att avregleringen av flyget medfort vare sig
Okad kriminalitet eller hdjda olycksrisker, varfor dessa aspekter inte be-
handlasi denna utredning. Vad géller effekter pAmiljon sd n6jer jag mig
med att konstatera att om de miljdavgifter som belastar flygtrafiken satts
paen korrekt niva, safinnsinget skél att forain miljéaspekten i en utvar-
dering av avregleringen. | safall avspeglar namligen priset pa ett korrekt
sétt kostnaden av de externa miljeffekterna, och konsumenter och produ-
center fattar sinabeslut paett, i detta avseende, samhéllsekonomiskt opti-
malt satt. Om, & andra sidan, miljGavgifterna satts for 1agt, och om en
avreglering medfér en prissankning och en darav foljande volymokning,
sa leder avregleringen till att miljobelastningen Gverstiger den motiverade.
Dafinns en dold nettokostnad som bor dras av i den kalkyl som summerar
avregleringens positiva och negativa effekter. Det faller utanfor denna
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utvarderings ram att avgra om nivan pa miljéavgifterna ar rimlig eller
inte, och darmed |amnas denna fréga.

Utredningen avgransas alltsatill en analys av avregleringens effekter pa
pris, kvantitet och, i ndgon man, kvalitet. Vidare beror den i forsta hand
trafiken pa de stora och medelstora flygplatserna, dvs. de med fler an

100 000 &rspassagerare. Inom denna kategori faller allaav Luftfartsverket
administrerade flygplatser, och dértill de tre stérsta kommunala flyg-
platserna. Dérmed foljer att analysen primért géller den tunga jettrafiken,
dvs. Fokker F28, DC-9 och stérre.
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3  Den svenskaflygmarknaden

3.1 Historik

Ar 1944 fick det privatagda foretaget SILA, som &n idag & det svenska
moderbolaget till SAS, tillstand att bedriva luftburen linjetrafik - huvud-
sakligen med internationella destinationer. Dessforinnan hade det statliga
AB Aerotransport (ABA) haft monopol paall linjetrafik. Nagra &r senare,
&r 1948, slogs verksamheternainom ABA och SILA ihop, medan ABA
och SILA levde kvar som statens och naringslivets respektive moderbolag
for SAS. SAS bildades 1946 av ABA och motsvarande danska och norska
bolag, DDL och DNL. Konsortialavtalet mellan moderbolagen fick sin
nuvarande utformning 1951.

Linjeflyg, ett syster/dotterféretag till SAS, bildades 1957, med uppgift att
betjana den svenska inrikesmarknaden, utom linjerna fran Bromma (och
senare Arlanda) till Goteborg, Malmd, Luled och Kiruna. Lite forenklat
kan man saga att Linjeflyg fick trafikerade linjer SASinte ville flyga pg,
medan regionalflyget fick bedrivatrafik dar inte heller Linjeflyg ville

flyga.

SAS sdlde sin halva av Linjeflyg till Bilspedition 1990, men samma &r
som flygmarknaden avreglerades, 1992, koptes aktiernatillbaka. (En pro-
cent koptes samtidigt frén ABA; de &terstédende 49 procenten koptes sen-
are.) Vid dennatid hade SAS 38 procent av inrikesmarknaden, och Linje-
flyg 58 procent (davarande NO, beslut 1992:177).

Det férsta foretag som utnyttjade den frihet avregleringen medférde var
Transwede, som borjade flyga tung reguljartrafik sommaren 1992. Samma
ar borjade ocksa Mamo Aviation att flyga reguljartrafik, och 1995 tillkom
Nordic European, det fjarde och hittills sista bolaget med s&dan trafik.
Tillsammans flyger dessa fyra bolag pa 19 inrikeslinjer (om ingen skillnad
gors mellan Bromma och Arlanda). Dérutéver har det sedan en langre tid
funnits ett antal regionalflygbolag - pa senare ar ett tiotal - som huvud-
sakligen anvander propellerplan for trafik mellan mindre orter och Stock-
holm, eller direkt mellan andra orter &n Stockholm.

3.2 Anta passagerare och omséttning

| SOU 1990:58 (s 57) redovisas en studie av de olika transportmedlens
marknadsandelar vid resor av olika langd, for Sverige som helhet ar 1985.
Det framgdr att flygets marknadsandel Gverstiger tagets pa resor som Gver-
stiger 50 mil, medan bilen har en stérre marknadsandel an flyget for alla
reslangder under 80 mil. Bilens andel av alainterregionalaresor, dvs.
resor 6ver 10 mil, var 1987 cirka 70 procent, medan tagets och flygets



andelar var 17 respektive 11 procent. For narvarande &r flygets andel av
resor 6ver 30 mil ungefér 23 procent enligt Resvaneundersokningen.
Andelen &r betydligt hogre vid tjansteresor 6ver 30 mil (néstan 50 pro-
cent) &n vid fritidsresor av samma léngd (12 procent). (L uftfartsverket
1996:03/P; L uftfartsverkets &rsredovisning 1995). Vid resor till och frén
Norrbotten med kollektiva transportmedel var flygets andel ungefar tre
fjardedelar (Norrbottens transporter 1990, s 13).

Antalet passagerare painrikesflyget vaxte mycket kraftigt mellan 1965
och 1990; fran 750 000 till 8,7 miljoner. Detta motsvarar en &rlig tillvaxt-
takt p& 10,3 procent. Darefter har antalet fallit och stagnerat kring eller
strax under 7 miljoner passagerare per ar. Utvecklingen under aren 1973-
95 visasi figur 1.

Figur 1 Antal passagerarei inrikes och utrikesreguljartrafik
1973-1995

Kalla: Flygplatsstatistik. Varden for dren 1981-1983 har uppskattats genom inter-
polation. Figuren visar antalet avresande inrikespassagerare och avresande plus
ankommande utrikespassagerare. En tur och retur-resa mellan, exempelvis, Luled
och Mamé, via Stockholm, innebér att fyra avresor registreras. Charterpassagerare
ingdr i utrikestrafiken.

Som jamforelse visas den internationella trafiken. Denna minskade ocksa
kraftigt mellan 1990 och 1991, men till skillnad frén inrikestrafiken sa
expanderar utrikestrafiken ater snabbt sedan ett par ar. | underlaget till
figuren ingér dven utrikes charter. Okningen i utrikestrafiken beror néstan
helt pa okad reguljartrafik: antalet charterpassagerare 1&g under 70-talet
kring 2 miljoner per &, och under 80-talet och borjan av 90-talet mellan 2

13
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och 3 miljoner per &r. (Observeraatt en tur och retur-resa réknas som tva
resor i Luftfartsverkets statistik.)

Totalt omsatte den svenska flygbranschen, inklusive fraktflyg m.m.,

25 miljarder kronor 1993, varav utlandska bolag stod for 8,5 miljarder2.
Samtidigt exporterade svenska bolag flygtjanster for 3,5 miljarder genom
biljettforsaljning till utléndska resenérer. Som jamforel se kan némnas att
charterflyg till utlandet omsatte drygt 5 miljarder, inklusive hotell m.m.3

Uppskattningsvis kan de 25 miljarderna fordelas med 5-6 miljarder pa
inrikesflyg, 2,5-4 miljarder pa utrikes charter, 11-13 miljarder pareguljart
utrikesflyg och 4 miljarder pafraktflyg m.m.4

Av de 17-18 miljarder som svenska foretag, myndigheter och privatperso-
ner betalade for flygresor kan drygt 10 miljarder hanférastill den forsta
kategorien, och cirka 3,5 miljarder varderatill myndigheter och privatper-
soner. | forsdljningen till foretag ingér den del av omsattningen i charter-
branschen som motsvarar flygkostnaden.>

De inrikes passagerarnas fordelning mellan de storsta flygplatserna (utom
Arlanda och Bromma) framgér av figur 2. | figuren ingér de flygplatser
som har minst 100 000 passagerare (ankommande plus avresande) per ar.
Urvalet hade blivit nastan detsamma om kriteriet hade varit att flygplatsen
betjdnas av tung reguljar jettrafik - undantaget & Borlénge. Bland de 19
flygplatserna ar tre kommunala: Vaxj6, Kristianstad och Borlénge.

2| Nationdl rakenskaperna (SCB), varifran siffrorna & hamtade, inkluderas L uftfartsverkets
omséttning i flygbranschens omséttning. Detta innebér en dubbelrékning, eftersom
Luftfartsverkets intakter aterfinns som en kostnadspost hos flygbolagen. Verkets omsittning
padrygt 3 miljarder har darfor dragits bort i framstéllningen ovan.

3om flygkostnaden motsvarar exempelvis héften av omséttningen for charterarrangdrerna,
sdingdr 2,5 mdr av charterbranschens totala omsttning i omsattningssiffran for flyg-
marknaden. Detta belopp klassificeras da som forsdljning till naringslivet.

Av SAS omséttning har schablonmassigt 3/7 hanfortstill Sverige.

4 Denna berakning bygger pa fyra alternativa forutséttningar. Den forsta ar att snittpriset for
en enkel inrikesresa ar realt of oréndrat mellan 1988 och 1993, eller 512 resp 702 kronor for
detvadreni lopande priser. Snittpriset for 1988 &r beraknat fran SOU 1990:58. Med samma
metod blir snittpriset 736 for 1995; om vi antar en real prisokning med 10 procent mellan
1988 och 1995 blir snittpriset 810 kronor. Den andra bygger pa uppgifter fran branschen, som
gor géllande att snittpriset 1995 ligger kring 900 kronor. Den tredje &r rapporterad forsédljning
till BSP, redovisad i Travel News nr 3/96, tillsammans med Travel News antaganden.

| SAS &rsredovisning for 1992 framgar att 2 052 miljoner passagerarkilometer i svensk
inrikestrafik genererad intakter pd 2 718 Mkr, eller 1,36 kr/km. Vid en genomsnittlig
flygstracka pa 440 kilometer ger detta ett medel biljettpris pd 600 kronor. Med hjdlp av de
redovisade férandringarnai snittintakt, kan man berékna att priset for den genomsnittliga
biljetten & 1995 hade detta stigit till 832 kronor. Detta & den fjarde berakningsmetoden.

5 Denna berakning innebar att privatresor stér for en fjardedel av flygbolagens biljettintakter,
vilket mgjligen & nagot i underkant.



Figur 2  Antal avresande inrikespassagerare fran 19 flygplatser
1994

Kélla Flygplatsstatistik, L uftfartsverket.

De 19 storsta flygplatserna utanfor Stockholm. GOT=Géteborg, MMA=Mama,
LLA=Luled, UME=Umed, SDL=Sundsvall, OSD=0stersund, VBY =Visby,
AGH=Angelholm, KSD=K arlstad, SFT=Skellefte3, RNB=Ronneby,
JKG=J6nképing, KLR=Kamar, VX0=Vaxj6, HAD=Halmstad, KRN=Kiruna,
OER=0rnskdéldsvik, KID=Kristianstad, BL E=Borlange.

Figuren visar antalet avresande under & 1994, och kan alltsa tolkas som
antalet tur och retur-resendrer. Totalt hade de 19 flygplatserna 3,36 miljo-
ner avresande. Samma & hade Arlanda 3,13 miljoner ankommande in-
rikesresenarer, och Bromma 300 000. Totalt gjordes motsvarande 3,5
miljoner inrikes tur och retur-resor, vilket innebar 220 000 avresande frén
ovriga 24 flygplatser med reguljér trafik. Av dessa flygplatser administre-
rades en av Luftfartsverket (Norrképing); de 6vriga &r alla kommunala.

Mer 8n 95 procent av allaresor utgdr fran, slutar i eller passerar Stock-
holm. Av allainrikesresor till och frén Arlanda utgor inrikes transit- och
transferresor omkring 20 procent. En sddan resainnebér att Arlanda passe-
ras pa vagen mellan tva andra orter inom Sverige®. Vid den hér typen av
resor blir antalet avresande och ankommande i Luftfartsverkets statistik
dubbelt sa stort som vid vanligaresor, eller normalt 4 avresor och 4 an-

6vid en transitresa sitter passageraren kvar i planet - vilket inte forekommer vid inrikesflyget
pa Arlanda. Om passageraren byter plan sker en transfer. Andelen transferresenérer av
inrikesflyget pa Arlanda var drygt 20 procent i slutet av 80-talet. Andelen har fallit, och
uppgick 1995 till 17 procent.

15
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komster per person och resa. Transferpassagerarna utgor darfor cirka
10 procent av det antal personer som passerar Arlandas inrikesterminaler.

Pa motsvarande sétt kan man bergkna andelen transit och transfer mellan
in- och utrikesflyget p& Arlanda. Denna andel uppgick i slutet av 80-talet
till drygt 5 procent, men har under 90-talet vuxit till cirka 10 procent
1995. Detta betyder att fyrafemtedelar av allainrikesresor har Stockholm
som mal eller utgangspunkt. Den hér utredningen ar huvudsakligen inrik-
tad pd avregleringens effekter patrafiken mellan Stockholm och de 19
stérstaav de 6évriga flygplatserna. Med denna avgransning omfattar analy-
sen alltsd mer @n 95 procent av alla enskildainrikes flygstréackor.

Det &r inte bara sd att en mycket stor del av trafiken utgors av resor till och
frén Stockholm. Dessutom &r det sa att méalet for resan i storre utstrack-
ning & Stockholm, medan utgéngspunkten i storre utstrackning &r ndgon
av de dvriga orterna. Dettainnebéar att planen till Stockholm p& morgonen
och fran Stockholm pakvéllen &r fulla, medan de plan som flyger pa om-
vant sétt & halvtomma. Grundregeln &r att ju mindre orten &r, ju stbrre &r
obalansen i passagerarstrommen. Pa linjernatill Géteborg och Malmo
uppges ungefar 55 procent av resenarerna ha Stockholm som mél; pa
Ostersundslinjen har ungefér tva tredjedelar Stockholm som mél, och bara
en tredjedel Ostersund som mél; p& en extrem Norrlandslinje & motsvar-
ande relation sex sjundedelar mot en sjundedel.

3.3  Flygbolagen

SAS historia har beskrivits ovan. Ar 1994 hade SAS 4,7 miljoner inrikes-
passagerare, av totalt 6,6 miljoner - en andel p& 71 procent. Aret darpa
hade sdval Transwede som Mamo Aviation drygt 800 000 passagerare, av
6,2 miljoner, vilket motsvarar ungefar 13 procent. Skyways, det stérsta av
regionalflygbolagen, hade samma &r drygt 400 000 passagerare. Nordic
European, som startade reguljarflyg 1 november 1995, hade 12 700 passa-
gerare. Omraknat till &rsbasis motsvarar detta ungefér 75 000 passagerare.
| och med Mamo Aviations snabba expansion har SAS:s marknadsandel
fallit négot, till cirka 65 procent. SAS flyger pa 15 svenska orter utanfor
Stockholm.

Transwede grundades 1985, och var inledningsvis inriktat mot charterflyg.
Foretaget vaxte snabbt, och flég redan 1990 en fjardedel av de svenska
charterresendrerna. Vid dennatid &gdes foretaget huvudsakligen av Stock-
holm Saltgj6n, Reso och foretagets grundare, Thomas Johansson. | sam-
band med avregleringen borjade Transwede trafikera flerainrikeslinjer
reguljart, med tunga jetplan. Vid dennatid hade KF och Volvo trétt in som
dominerande &gare. |dag égs bolaget till ungefér lika delar, via moderfére-
taget Transpool, av KF, Electra Fleming och Nordic Capital. Transpool
har dock skrivit ett intentionsavtal med det norska flygbolaget Braathens
SAFE, som innebér att Braathens fran den 1 september 1996 Gvertar
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halften av Transwedes reguljardel, Transwede Airways. Braathens har
ocksd en option att kopa resterande 50 procent senast i december 1997.

Vid sidan av reguljarflyget har Transwede en betydande charterverksam-
het - Transwede L eisure. Denna kommer &ven fortséttningsvis att dgas av
Transpool. | Transpool-koncernen ingar ocksa Nordpool somi sin tur bl.a.
ager researrangdrerna Fritidsresor och Atlas.

Braathens SAFE grundades for 50 & sedan av rederifamiljen Braathen,
med flygtrafik till Sydamerika och Asien. N&r SAS bildades fick detta
bolag ensamratt pa utrikestrafik fran Skandinavien, varfor Braathens
dvergick till att bedrivainrikestrafik i Norge. Ar 1989 kunde Braathens
ater borjaflygainternationellalinjer. Idag flyger Braathens pa nio orter
utanfér Norge och pé 14 orter i Norge. Aven om utrikestrafiken vuxit
snabbt de senaste aren, sa stér inrikestrafiken for tre fjardedelar av
omséttningen. P& den norska inrikesmarknaden &r Braathens, med knappt
4,5 miljoner passagerare 1995, storre &n SAS. Bolaget &gstill 75 procent
av Ludv. G. Braathens Rederi A/S, och har de senaste ren visat god 16n-
samhet. (Wilsberg, 1995; Braathens &rsredovisning 1995.)

Mamo Aviation startade som ett skol- och taxiflygforetag 1981. Nagra &r
senare borjade man med flygfrakt, och 1992 startades reguljartrafik pa
linjen Bromma-Malma. Detta kunde man, tack vare en ny typ av tysta
jetplan (BAe 146), goratrots den politiska intentionen att stdnga Bromma
for jettrafik. | boérjan av 1993 dvertogs foretaget av familjen Crafoord-
Wiklund, efter en konkurs. Aret dérpa avvecklades fraktverksamheten.
Idag &r foretaget ett rent reguljarbolag, med trafik patre inrikeslinjer.
Foretaget avser dock att starta utrikestrafik fran Malmo, i forsta hand till
London.

Skyways, det storsta regionalflygbolaget, bildades 1992 genom en sam-
manslagning av Salair och Avia. Foretaget &gs av familjen Salén, och tra-
fikerar 16 destinationer i Sverige och 2 utomlands (K épenhamn och
Bjorneborg). Skyways flyger huvudsakligen med SAAB 340, men sedan
1995 har man nagra Fokker 50 - ett propellerplan med plats for 50 passa-
gerare.

Nordic European &r ett charterbolag, &gt av Gunnar Ohlsson. | november
1995 startades reguljartrafik med Boeing 737 mellan Ostersund och
Stockholm, efter att féretaget slutit kontrakt med Forsvaret om att trans-
porteraall militar personal pa strackan. | host startar Nordic European
reguljar trafik pa strackan Arlanda-Bryssel.

Vid sidan av ovan ndamnda bolag finns ytterligare ett antal regionalflyg-
bolag. SAS samarbetar med Airborne, Air Express, Air Nordic (nu i kon-
kurs), Holmstroem Air Sweden, Flying Enterprise, Highland Air, West
Air Sweden, Euroflight Polaris (nu i konkurs) samt med Skyways. | detta
avsnitt anses ett bolag "samarbeta’ med SAS om bolagets avgangstider
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och priser finns angivnai SAS:stidtabell. Tillsasmmans flyger dessa bolag
pa 23 inrikes destinationer vid sidan av SAS:s linjenét. Transwede sam-
arbetar med tre av dessa bolag (dock inte Skyways), samt med Nordic
European.

Trafikflygforetagens Riksférbund &r trafikflygets branschorganisation.
Bland de 19 medlemmarna finns samtliga flygbolag med reguljéartrafik
utom SAS. Vid sidan av de tidigare ndmnda fOretagen bedriver Golden
Air och Varmlandsflyg ocksa sddan verksamhet. Ovriga bolag, liksom en
del av regionalflygbolagen, syssar bl.a. med frakt-, affars- och taxiflyg.

3.4 Chartermarknaden

Charterbolagen flyger med mindre regelbundenhet an de reguljéra flyg-
bolagen, och huvudsakligen till semesterorter med passagerare som kdper
transport- och hotelltjanster i ett paket. Dessabolag &r i allt stbrre ut-
strackning integrerade med researrangérer, vilka koper tjanster frén char-
terbolag och hotell, och sédljer paketresor till, huvudsakligen, privat-
personer.

Den svenska researrangtrsmarknaden, liksom den nordiska, domineras av
tva foretag: Scandinavian Leisure Group (SLG), som &gs av det brittiska
charterbolaget Airtours, och Transpool - Transwedes moderbolag. SLG
agdes fram till varen 1994 av SAS, under namnet SAS L eisure Group.
Inom SLG ingér researrangdrerna Ving, Small World, Always, Vagabond,
Spies, Tjareborg och Saga Gulliver, samt charterbolaget Premiair’. Trans-
pool &ger Nordpool, somi sin tur innehaller researrangdrerna Atlas, Star
Tour, Fritidsresor, Royal Tours, Sportresor och Temaresor, samt flyg-
bolaget Transwede. Transwede bestér av ett reguljéarbolag och ett charter-
bolag. SLG hade ungefér 40 procent av den nordiska chartermarknaden,
eller 1,5 miljoner resendrer av totalt ndstan 4 miljoner. Nordpools andel
var knappt 30 procent, medan Finnair, som & marknadsledande i Finland,
hade ungefar 20 procent. (DI 16 februari 1996.)

7nirtours kopte Spies, Tjareborg och hélften av Premiar av danska dgare i februari 1996.
Premiair bildades tidigare, genom en sammanslagning av Scanair, &gt av SAS, och Conair,
&gt av Spies.
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4  Reglering av flygmarknaden

4.1 Bakgrund

Det grundlaggande regelverket fér civil luftfart faststélldes genom
Chicagokonventionen 1944. Den viktigaste principen & att varje stat har
full suveranitet dver sitt luftrum. Sedan Sverigesintrédei EU gédler EU:s
regelverk i Sverige. Dessutom finns ett antal bilaterala avtal mellan Sve-
rige och andra lander, samt dverenskommelser inom IATA:sram.8

Villkoren for luftfart Gver svenskt territorium regleras av luftfartslagen
(1957:297; omtryckt 1988:66). Dartill galler vid varje flygplats och fér
varje flygbolag Bestammelser for civil [uftfart, vilka faststélls av Luftfarts-
inspektionen. Dessa bestdmmel ser reglerar verksamheten, och foljer i
huvudsak internationell standard.

Fore avregleringen hade SAS och Linjeflyg monopol pade s.k. priméarlin-
jerna, dvs. de linjer som ingick i dessa bolags inrikes linjenét®. Denna
monopolstallning var dock inte lagfast, och hade heller inget stéd i for-
arbetenatill luftfartslagen, utan grundade sig pa praxis (SOU 1990:58).
Déaremot fastslog lagen att det kravdes tillstand for att bedriva linjetrafik,
vilket beviljades av regeringen. Tillstandsprévningen var enbart motiverad
av sdkerhetsskél. Vidare stadgades det att inrikes [uftfart endast fick be-
drivas av svenska medborgare och juridiska personer kontrollerade av
svenska medborgare - det s.k. cabotageférbudet®- samt att SAS hade
foretrade till utrikes linjefart.

| koncessionsvillkoren till SAS och Linjeflyg ingick en prisreglerings-
klausul, som innebar att priserna méste godkannas av L uftfartsverket.
Vidare stadgades bl.a. foretagens skyldighet att bedriva regelbunden in-
rikestrafik enligt regeringens bestdmmande, men bara efter dverenskom-
melse om statligt stéd om trafiken var forlustbringande.

Den amerikanska flygmarknaden avreglerades 1978. De positiva erfaren-
heterna av dettavar ett av skélen till att den europeiska flygmarknaden
boérjade avregleras 1987. Med EG:s s.k. "forsta paket" ("First Package"),
som trédde i kraft i december detta ar, Gppnades rutter mellan stater inom
EG for konkurrens frén andra EG-bolag an de tva landernas "flag carriers'.

8IATA stér for International Air Transport Association och &r en internationell
branschorganisation for flygbol agen.

9 Detta medférde dock ingen sjalvklar rétt att utvidga naten, med monopol dven pade nya
linjerna. Se SOU 1990:58.

10Med cabotage menas att ett bolag bedriver trafik mellan tva orter i ett frammande land.



20

Dessutom gavs bolagen en betydande frihet att erbjuda biljetter till redu-
cerat pris. Andra paketet, gallande sedan juli 1990, férdjupade dessa fri-
heter nagot. Genom det tredje paketet avreglerades den europeiska flyg-
marknaden i princip helt, vad géller trafik mellan Gemenskapens flygplat-
ser. Foretagen gavs full frihet att sétta priserna sjdlva. Det tredje paketet
innebar ocksa att ett bolag i princip bara behéver flygtillstand fran en
behorig myndighet for att fa trafikera vilken internationell stracka som
helst inom EU och att den juridiska distinktionen mellan charter och regul-
jarflyg upphorde. Det tredje paketet géller inom EU sedan januari 1993,
och i Sverige sedan augusti sasmma & genom EES-avtalet.

Avregleringen har idag natt sa langt att det exempelvisinte finns nagra
principiella hinder for SAS att flyga mellan London och Paris. | och med
det tredje paketet avreglerades ocksd inrikesflyget, dock med det forbe-
héllet att endast begréansat cabotage maste tillatas. Dettainnebar att ett
utléndskt flygbolag kan fortsédtta en internationell rutt vidare inrikes, men
att hogst hélften av passagerarna painrikesstréckan far vara sddana som
endast flyger inrikes. Detta mgjliggor, t.ex., att British Airways flyger fran
London till Stockholm via Géteborg, och tar upp passagerare som endast
reser fran Goteborg till Stockholm. Effekten av det begréansade cabotaget
pa den svenska inrikesmarknaden &r dock obefintligt, eller nast intill. Fri-
het for fullsténdigt cabotaget, dvs. réatt for ett utlandskt bolag att bedriva
inrikestrafik, ska enligt planerna galla frén april 1997. Enligt branschfére-
trédare vantas inte heller detta fa betydande effekter pa den svenska mark-
naden.

Riktlinjerna for den politiska styrningen av trafiken i Sverige har dragits
upp i de trafikpolitiska besluten 1963, 1979 och 1988. Detvaforstaav
dessa berdrde barai liten utstréackning luftfarten, och foljdes darfér upp av
luftfartspolitiska beslut 1967 och 198211 | och med 1963 &rs beslut inled-
des en langsam avreglering av akerinaringen, vilken pagick andatill 1987.
Taxibranschen avreglerades 1990, och 1989 6ppnades |okal och regional
buss- och tégtrafik for anbudskonkurrens, Annu i 1988 &rs trafikpolitiska
beslut framhélls SAS:s och Linjeflygs prioriterade stallning som
onskvérd, medan daremot en friare konkurrensi internationell trafik efter-
strévades.

4.2  Den svenska avregleringen

Det &r viktigt att framhala att en "avreglering” av en marknad inte innebar
ett avskaffande av samtliga regler for akttrerna pa denna marknad, och
kanske inte heller att antalet regler minskar. Med avreglering menas istél-
let att regelverket liberaliseras, vad géller rétten att fritt sétta priser och

11Esren bakgrund, se Inrikesflyget under 1980-talet, SOU 1981:12.



majligheten for foretag som tidigare inte varit verksamma pé den aktuella
marknaden att borja konkurrera.

Ar 1989 tillsattes en konkurrenskommitté, vars uppgift var att utreda kon-
kurrensforhdllandenai Sverige och att foresla forandringar i lagstiftningen
som kunde bidratill 6kad konkurrens. | uppdraget ingick ocksa att sarskilt
granska de skyddade sektorerna, daribland transportsektorn. Kommittén
prioriterade inom denna sektor inrikesflyget, och foreslog som ett forsta
steg fri konkurrens pa linjer med mer &n 300 000 passagerare per arl2-
praktiken de 8-10 storstalinjerna. Mdlet var helt fri konkurrens sa snabbt
som majligt. Regeringen foreslog dock (prop 1990/91:87) att konkurrens
tills vidare endast skulle réda mellan SAS och Linjeflyg, med hanvisning
till kapacitetsbrist pd Arlanda. Detta blev ocksa Riksdagens beslut, vilket
trédde i kraft den 1 januari 1992. En dryg manad senare, den 11 februari,
lade SAS ett bud pa 51 procent av Linjeflyg.

| sin proposition 1991/92;100 uttalade regeringen sin intention att avreg-
lera den inrikes flygmarknaden, tidigast fran den 1 juli 1992. Denna pro-
position godtogs av Riksdagen. Med hanvisning till detta, och med anled-
ning av dels SAS:skdp av Linjeflyg, dels den 20-procentiga minskningen
av antalet resenarer painrikesflyget mellan 1990 och 1991, vilken min-
skade trycket p& Arlanda, beslutade regeringen den 29 april 1992 att
avreglerainrikesmarknaden fran den 1 juli 1992. Avregleringen innebar
att kravet patillstand for varje enskild linje kvarstod, och att detta liksom
tidigare skulle sokas hos regeringen. Grundregeln var dock att alla svenska
flygbolag som sa 6nskade skulle fa trafikera en viss linje, och att inget
bolag skulle ha foretradesratt. 13

Som en konsekvens av beslutet &ndrades koncessionsvillkoren for SAS.
Den viktigaste forandringen var att flygbolagen gévafick faststéllasina
priser, dock med anmalningsplikt till Luftfartsverket. Tidigare géllde att
Luftfartsverket faststallde priserna. Koncessionsplikten avskaffades aret
efter avregleringen, som en konsekvens av att det "tredje paketet" blev
gdllande da Sverige undertecknade EES-avtalet.

4.3 Motiv och forvantade effekter

I Konkurrenskommitténs betéankande (SOU 1990:58, s 17) redogors for
motiven for en avreglering av inrikesflyget. Man ville skapa en mer "kon-
sistent” trafikpolitik, dvs. en politik dar de olika trafikslagen behandlades
likvérdigt. Dessutom menade man att en avreglering skulle gynna konsu-
menterna, genom dkad kundanpassning och effektivitet, okad flexibilitet

12 far avses, till skillnad frén i figur 2, sk. "pax”, dvs. enkelresor.

BEn utforligare redogorel se for omsténdigheterna kring avregleringen och regel verkets
utformining fore och efter avregleringen finnsi Luftfartsverkets rapport 1994:02/P.
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och béttre utvecklingsmdjligheter for branschen. Ytterligare ett motiv for
avregleringen var att detta skulle bygga upp konkurrenskraften hos de
svenska foretagen, infér den kommande europeiska avregleringen.

| betdnkandet preciseras ocksa de forvantade effekterna av en avreglering.
Man réknade med att 1) nya foretag skulle komma att etableras, med foljd
att 2) trafikutbudet skulle 6ka och att 3) nyadirektlinjer och nav-eker-
system skulle utvecklas vid sidan av det davarande priméarnétet med
Arlanda som centrum. Man raknade ocksd med 4) |&gre priser, framfor allt
genom béttre rabatter, och med 5) forbattrad service. Vidare forutsdg man
6) lagre kostnader fér subventionering av olénsamma, men regional-
politiskt dnskvérda linjer, en "mer dynamisk utveckling av flygtrafiken"
och 7) féarre dodsfall i trafiken genom att flyget skulle 6ka sin marknads-
andel pa bekostnad av mindre sakratrafikslag. | avsnitt 9.1 kommenteras
den faktiska utvecklingen i forhalande till dessa férvantningar.
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5  Teoretiska utgangspunkter

5.1  Teorin om utmaningsbara marknader

Teorin om utmaningshara marknader, eller "contestable markets", har
utvecklats av bl.a. Baumol, Panzar och Willig (1982)14. Enligt denna teori
kan en marknad fungera tillfredsstallande, aven om baraett eller ett fatal
foretag ar aktiva pd marknaden. Skalet &r att foretaget/foretagen ar tving-
ade att tahansyn till det hot som finns fran foretag som potentiellt skulle
kunna bedriva verksamhet pd marknaden. P4 en fullstandigt utmaningsbar
marknad méste det etablerade foretaget sitta ett sddant pris, och producera
en sadan kvanititet, att det inte finns utrymme for ndgot ytterligare foretag
att bedriva en 16nsam verksamhet pa marknaden om detta pris och denna
kvantitet halls konstant. Vid konstant skalavkastning innebér dettat.ex. att
ett monopol maste tillampa marginal kostnadsprissattning, och redovisa
ekonomisk nollvinst (dvs. endast erhdlla en normal avkastning pa eget
kapital). P& en marknad som &r ett naturligt monopol1® méste foretaget pé
motsvarande st |&ta priset vara lika med genomsnittskostnaden. Forut-
sdttningarna for att en marknad ska vara fullstandigt utmaningsbar & dock
tamligen restriktiva. For det forsta far det inte finnas négraicke ater-
vinningsbara kostnader ("sunk costs'; se vidare avsnitt 5.2.2). | fallet med
flygbranschen innebér dettabl.a. att ett nystartat bolag inte har nagra
kostnader for annonsering eller for persona under férberedel setiden, och
att flygplan kan séljas for samma pris som de kan kopas for - alternativt att
de kan leasas dag for dag. For det andra férutsétts att det nystartade bola-
get kan sdlja hela sin produktion innan det etablerade foretaget hinner
andra priset. For det tredje antas att det nya foretaget har samma produk-
tionskostnader som det etablerade foretaget.

Inte ens teorins varmaste féresprakare havdar att dessa restriktiva for-
utsattningar & uppfylldatill punkt och pricka p& ndgon marknad. Daremot
kan man tanka sig att teorin kan ge en végledning om hur en marknad
kommer att fungera, om forutséttningarnai relativt stor utstréckning, eller
i ndgon mén, ar uppfyllda. Det stora genomslag teorin har fatt kan kanske
delvistillskrivas det faktum att den kan anvéndas for att motiveraen
laissez-faire-politik i konkurrensfrégor, dvs. att tillata ven stora foretag
att 6ka sina marknadsandelar genom foretagskp och fusioner.

Vad géller flygmarknaden &r det rimligt att anta att den forsta och den
tredje forutsdttningen & uppfylldai hogre grad én i de flesta andra bran-
scher. Flygplan &r, naturligtvis, en extremt rorlig kapitalvara, vilket talar

14 Fgr en introduktion, se t.ex. Gilbert (1989) och Tirole (1988).

15 se avsnitt 5.2.1 fér en forklaring av termen "naturligt monopol".
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for att de g &ervinningsbara kostnaderna ar relativt sma. For den som &r
intresserad av att tillampa teorin om utmaningsbara marknader kan darfor
flygmarknaden vara ett lockande val. Emellertid & forutsttning nummer
tvamycket l&ngt ifran att vara uppfylld: flygbolagen kan andra sina priser
frén en dag till en annan, medan det normalt kravs en framforhallning pa
minst ett halvar for att géra omfattande andringar i kapacitet. Darmed
finns starka teoretiska skél for att teorin om utmaningsbara marknader inte
& en bramodell for foretagens beteende pa flygmarknaden. | kapitel 6
redogors for resultaten av empiriska studier, pd amerikanska data, av
dennafraga.

5.2 Teorier om intrédesharriérer

Stigler (1968) har definierat intrédesbarridrer ("entry barriers’) som "en
produktionskostnad (vid nagon eller varje produktionsnivd) som maste
béras av ett foretag som 6nskar intrade pa en marknad, men som inte be-
hover béras av foretag som redan &r verksamma pa denna marknad" (min
Oversittning). Detta betyder att en icke &tervinningsbar kostnad &r enin-
tradesbarridr, medan déremot skalfordelar i sig inte & en intrddesbarriér.
Om intradesbarriarer finns, sd kan ett etablerat foretag ta ut for hoga priser
och gorafor stor vinst; i franvaro av sadana barridrer kan det inte det.
Uppenbarligen finns det en néra koppling mellan teorier om intrédes-
barridrer och teorin om utmaningsbara marknader - den senare kan ses
som en teori for specialfallet med fullstandig franvaro av intradesbarrirer.

Gilbert (1989) ger en introduktion till &mnet intréadesbarriarer, och till-
handahdller f6ljande definition: "En intradesbarriar &r [...] den ytterligare
vinst ett foretag kan gora enbart som en f6ljd av att det &r etablerat paen
marknad" (min Gversittning). Exempel pa faktorer som kan ge upphov till
intradesbarriarer &r icke atervinningsbara kostnader (b&de vid "entry" och
"exit"), mojlighet for det etablerade foretaget att forbinda sig sjdlv (géraen
"commitment") till ett visst beteende, t.ex. att producera en viss kvantitet,
uttrédeskostnader och absoluta kostnadsfordelar. Om det dessutom fore-
ligger skalfordelar s okar svarigheterna for nyetablering ytterligare.

Kostnader i samband med nedldggning, "exit costs', har i stort sett samma
effekt som intrédeskostnader. Orsaken till detta &r att ett foretag som Gver-
vager att etablera sig pa en marknad maste kalkylera med risken att verk-
samheten inte blir I6nsam. Om det vid nedlaggning uppstér ofrankomliga
kostnader, t.ex. for att avskeda personal, sdinnebér en etablering en viss
risk for att denna kostnad drabbar féretaget.

Absoluta kostnadsférdelar kan vara exogena, i den meningen att de inte ar
paverkbara for foretaget - exempelvis en tull, vilken endast drabbar ut-
landska foretag. De kan ocksa vara endogena - ett exempel & om kostna-
dernafaller med den ackumulerade produktionen, dvs. om det finns "in-
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larningseffekter.16 Distinktionen mellan endogena och exogena kostnads-
fordelar &r dock inte helt enkel - ett exempel pa detta &r ett kostnadsbver-
tag som grundar sig pa en patentskyddad dverlagsen teknologi, vilken &r
resultatet av en framgangsrik FOU-verksamhet.

Bailey och Panzar (1981) gor en teoretisk analys av tillampbarheten av
teorin om utmaningshara marknader pa flygbranschen.

5.2.1 Ska- och natverksfordelar i teorin

Om genomsnittskostnaden faller vid 6kad produktion, s& siger man att det
réder (tilltagande) skalfordelar. Normalt tanker man sig att det alltid finns
en produktionsnivavid vilken skalfordelarna klingat av, eller till och med
vandsi skalnackdelar, sd att genomsnittskostnaden slutar att falla och
eventuel It ocksa borjar stiga. Man kan dock tanka sig att den produk-
tionsnivavid vilket dettaintraffar & sa stor att den dverstiger hela mark-
nadens efterfragan. | safall sager man att marknaden &r ett naturligt
monopol17. P& en marknad som &r ett naturligt monopol & det mer kost-
samt att dela upp produktionen mellan tva foretag, &n att 1&ta ett enda fore-
tag sta for hela produktionen. Emellertid kan det anda vara motiverat att
|8ta tva foretag konkurrera p& en sddan marknad - namligen om de posi-
tiva effekterna av en 6kad konkurrens &r storre an de negativa effekterna
av en hogre produktionskostnad.

| deflestafall & det rimligt att anta att ett foretag som forsoker brytasigin
pa en marknad inledningsvis kommer att vara mindre, och att det darfor
kommer att ha hégre genomsnittskostnader om skalférdelar foreligger. Det
storre foretaget har darmed maéjlighet att bjuda under sin konkurrent, vil-
ket minskar |6nsamheten for det mindre féretaget. | extremfallet kan det
alltsd vara omgjligt for bada foretagen att ga med vinst. | en sidan situa-
tion maste det foretag som forstker bryta sig in pd marknaden ha mycket
starka skél att tro att dess kostnader & lagre, och dessutom hafinansiella
resurser att utharda en tids "strid", for att véga sig pa en inbrytning.

Natverksfordelar ("network economies") kan uppsta saval i konsumtionen
som i produktionen!8, Det klassiska exemplet pa nétverksfordelar i kon-

16 gy exempel frén Affarsvérlden nr 4 1996, med anknytning till flygbranschen, géller SAS
bestallnl ng av nyaflygplan. "SAS]..] bestallde en flotta Bogl ng 737 for leverans om nagra
ar, [...] till ett pris som uppges ligga cirka en fjardedel under dagens produktionskostnader.
Boeing raknar alltsd med att sinka sin break-even med minst s mycket under kommande &r."

17 En alternativ definition pa ett naturligt monopol &r foljande: om ett foretag kan uppné en
vinst p& en marknad, medan tva foretag inte samtidigt kan uppna vinst pd denna marknad, da
& marknaden ett naturligt monopol. Dessa tva definitioner ar inte helt ekvivalenta - se Tirole
(1988) s 19-21.

18 N&got oegentligt I&ter jag nétverksfordelar beteckna béade det som kallas "network
economies” och det som kallas "economies of scope”. | litteraturen om flygbranschens
ekonomi brukar man skiljamellan tre former av skalférdelar, namligen "economies of
density": att genomsnittskostnaderna sjunker nar antalet passagerare okar paen linje;
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sumtionen &r telefonen: nyttan av att inneha en telefon tkar med det totala
antalet telefonabonnenter. Detta &r en direkt natverksfordel. Ett exempel
paen indirekt natverksfordel ar att antalet avgangar och antalet trafikerade
linjer i luftfarten Okar ndr antalet flygresenérer okar, vilket dkar valméj-
ligheterna och dérmed nyttan for en enskild konsument. En nétverksfordel
i produktionen uppstér om det &r billigare att ett foretag tillhandahaller tva
varor (tjanster) an att tva foretag tillhandahaller en vara (tjanst) vardera.
Exempelvis kan vi tinka oss att det & mindre kostsamt att |8ta ett foretag
trafikera bade stréckan Luled-Stockholm och stréckan Stockholm-Malmo,
an att hatva foretag som trafikerar var sin stracka. Ett skdl till detta skulle
kunna vara att viss personal och utrustning i annat fall méaste dubbleras i
Stockholm.

5.2.2 Icke aervinningsbara kostnader

Om det finns kostnader som uppstar nar ett foretag ger sig in pa en mark-
nad, och om dessa kostnader inte kan &tervinnas, s kommer detta att tjana
som ett intradeshinder. Exempel paicke dtervinningsbara kostnader ("sunk
costs") & reklamkostnader och skillnaden mellan inkdpspris, inklusive
installationskostnader, och forséljningspris, minus demonteringskostnader,
pakapital. Om ett foretag anlagger en fabrik, sd & normalt kostnaden for
uppforandet av fabriken mycket stérre én skrotvardet av denna. Det fore-
tag som redan befinner sig pa marknaden har redan "sankt" sina kostnader,
och kan i sitt fortsatta agerande bortse frén dessa (dvs. dess kalkyler base-
ras pa skrotvardet av fabriken). Ett foretag som dvervager att ge sig in pa
en ny marknad méste daremot kalkylera med alla kostnader, sdval icke
atervinningsbara som &tervinningsbara och rorliga kostnader. Detta gor att
dven om allaforetag har lika stora produktionskostnader, sd kommer det
etablerade foretaget att bete sig som om det hade |&gre kostnader an de
potentiella konkurrenterna. Med andra ord s& kommer det etablerade fore-
taget att vara en aggressiv konkurrent.

De icke 8tervinningsbara kostnaderna &r ocksa viktiga genom att de inne-
bér att det utmanande foretaget har ndgonting att forlora. Om foretaget

forsoker brytasig in pa marknaden, men misslyckas, kommer det att gora
en forlust som & minst & stor som de icke dtervinningsbara kostnaderna.

5.2.3 Rykte och avskréckning

Antag att ett foretag dominerar en marknad. | mangafall & det rimligt att
ténka sig att det & kostsamt for det etablerade foretaget att konkurrera
intensivt med nyetablerade foretag - alra helst om avsikten &r att helt &

"economies of scale": att kostnaderna sjunker nér foretaget blir stérre; och "economies of
scope”: att marginalkostnaden fér ytterligare en linje sjunker, nér hela nétverket blir storre
och/eller att marginalnyttan av en linje blir stérre nar den ingdr i ett storre natverk. Huruvida
dessa skalfordelar foreligger, eler inte, & en empirisk fréga. Se avsnitt 6.2.
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ut konkurrenterna - och att det atminstone pa kort sikt ar |6nsammare att
acceptera den nya situationen och néja sig med en mindre marknadsandel
an tidigare. Darmed skulle det varatamligen riskfritt att utmana det domi-
nerande foretaget, och man skulle férvanta sig att dess marknadsandelar
med tiden skulle erodera, sdvida det inte hade ett absolut kostnadstvertag
gentemot 6vriga foretagl®.

| praktiken kan man dock inte forvanta sig ett s passivt beteende. Agare,
foretagdedning och personal tycks oftafinna ett egenvérde i htéga mark-
nadsandelar. En mer aggressiv strategi & ocksai mangafall mer [6nsam
pasikt. Detta &r uppenbart om kostnaden for att sld ut det nya foretaget &
liten, i forhdllande till det vinstfall som skulle bli f6ljden om den nyafére-
taget etablerade sig permanent. Emellertid kan det kan vara en god strategi
for det stora foretaget att konsekvent mota konkurrenter mycket aggressivt
ocksdi det omvandafallet, dvs. nér kostnaden for att sla ut konkurrenten
& storre &n vinsten av att gora detta ocksa pa |ang sikt. Argumentet for
detta & en aning komplicerat.

For det forsta kan det etablerade foretaget, som antytts ovan, forsoka for-
bindasig gév (gbraen "commitment") till ett aggressivt beteende, aven
om detta & oldnsamt. Om detta &r ként av de potentiella konkurrenterna,
och om det &r trovardigt, si kommer de att vara mindre benagna att ge sig
in pa marknaden. Antag t.ex. att ett nytt foretag Overvager att etablerasig
paen av SAS:slinjer, och antag att det mest Ionsammafér SAS, om detta
sker, & att |&ta det nya foretaget fa en viss marknadsandel. Om nu SAS
kan gbra det troligt att det kommer att bemdta ett inbrytningsforsok med
ett [angvarigt priskrig, s & det antagligen inte [6nsamt for foretaget att
forstkatasig in p& marknaden, och foretaget kommer aldrig att forsoka.
SAS:svinst blir alltsd hogre om foretaget kan forbinda sig att valjaen
mindre |6nsam strategi, eftersom konkurrenterna da avskracks fran att
utmana SAS. Problemet, ur SAS:s synvinkel, & att det inte nddvandigtvis
ar trovéardigt att SAS kommer att valja priskrigsstrategin, eftersom detta
egentligen &r olénsamt. Det finns dock ett antal metoder for att gora detta
mer trovardigt. Ett exempel skulle kunnavara att &garnager SAS:sled-
ning ett bonusavtal som &r kopplat till marknadsandel, snarare &n till vinst.
(Dettaforefaller dock lite langsokt just i fallet SAS, men man kan tanka
sig andra metoder for att uppnd samma sak.) Darmed kommer ledningen
inte att vara sd bekymrad Gver att priskriget & olénsamt. Om vi observerar
ett krig om marknadsandelar mellan ett etablerat och ett nytt foretag sa
maste vi, med denna forklaringsmodell som utgangspunkt, betrakta det
som ett missforstand. Det nya foretaget har inte uppfattat att det etablerade
foretaget forbundit sig till en aggressiv strategi, och det etablerade foreta-
get kan inte &ndra strategi.

19Argumentationen i detta avsnitt kan tillampas bl a pa de tidigare statliga monopolen
Televerket/Telia, Posten och SJ, som nu maéter konkurrens fran Tele2, CityMail, BK Tag och
andra.
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Det finns ocksd en annan mekanism, som kan kallas "rykteseffekten", som
talar for att ett dominerande foretag kan vélja att beméta nya konkurrenter
aggressivt, &ven om dettai varje enskilt fall & oldnsamt. Antag att det
dominerande foretaget ar verksamt p& manga separata marknader, och att
det pavarje marknad finns en eller flera potentiella konkurrenter. Dessa
konkurrenter kan inte koordinera sig till en "samlad attack", utan de kom-
mer en efter en att forsbka utmana det stora foretaget. | en sdan situation
kan en optimal strategi for det stora foretaget mycket val innebéra att det
bemoéter den forsta konkurrenten mycket aggressivt, trots att detta egent-
ligen & ol6nsamt, eftersom foretaget dé kan etablera ett "rykte”, vilket
kommer att avskracka framtida konkurrenter pa andra marknader.

Denna mekanisms forklaringsvérde 6kar om féretagen inte med sékerhet
kanner sina konkurrenters faktiska kostnader, vilket ju ar ett realistiskt
antagande. Det foretag som forsoker bryta sig in pd marknaden vet ju da
inte om det etablerade foretaget har sa 1aga kostnader att den omtvistade
marknaden faktiskt & |6nsam, trots priskriget, i vilket fall priskriget kan
bli mycket langvarigt.

Det finns ocksd en positiv effekt av osakerhet: det etablerade foretaget kan
véljaatt hdllaldgapriser aveni franvaro av direkta konkurrenter. Detta
tolkas av de potentiella konkurrenterna som en signal om Iaga kostnader,
och avskracker dem fran att ge sig in pad marknaden. Pa detta sétt kan det
faktum att en marknad & utmaningsbar ledatill 1&gre priser, &en om den
inte &r fullsténdigt utmaningsbar.

Det &r vart att papeka att resonemanget i detta avsnitt bygger pa att det
foretag som forsoker brytasig in pd en marknad faktiskt kommer att drab-
bas av icke atervinningsbara kostnader. | motsatt fall kan ju det utmanande
foretaget utan risk "testa” det dominerande foretagets strategi.

5.3 Pris- och kvantitetskonkurrens

En fréga som, &minstone ur teoretisk synvinkel, har mycket stor betydelse
for en marknads funktionssétt &r vilket konkurrensmedel féretagen anvan-
der sig av - pris eller kapacitet? Om foretagen priskonkurrerar s& forutser
den enklateorin en mycket hard konkurrens d&ven mellan sa fa som tva
foretag. | den s.k. Bertrandmodellen, dér féretagen konkurrerar med priset,
kommer tva (eller fler) konkurrerande foretag att tillampa marginalkost-
nadsprisséttning. Cournotmodellen, i vilken foretagen istéllet konkurrerar
med kvantiteten, gor inte lika extrema forutségelser. | denna modell kom-
mer marknadspriset vid konkurrens mellan tva foretag att ligga nédgonstans
mellan monopol priset och marginalkostnaden; néar antal et féretag stiger
kommer priset att nérma sig marginalkostnaden. Trots att det intuitivt
forefaler rimligare att anta att foretagen véljer pris, an att de véjer kvanti-
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tet, s& gor Cournotmodellen mer rimliga prediktioner20. Ett gemensamt
problem f6r b&da modellerna &r att dessa forutsagel ser bara galler om fore-
tagen méter varandra en enda gang; om de méter varandrai ett s.k.
"upprepat spel”, dvs. i manga tidsperioder, sa kan "allt" handa. Exempelvis
kan fOretagen gemensamt uppna monopol priset, genom att bilda en kartell,
eller genom att bete sig som om de var i kartell. Problemet med teorin for
upprepade spel & det motsattatill Bertrandmodellens problem: dven ett
mycket stort antal foretag kan koordinera sitt beteende, aven utan att
formellt bilda en kartell. Ju snabbare foretagen kan andra sina priser, desto
|attare blir det att uppratthalla kartellGsningen, och desto fler foretag kan
ingdi kartellen. Paflygmarknaden kan foretagen andra sina priser frén en
dag till en annan.

54  Prisdiskriminering och peak-load pricing

Lite oprecist kan man siga att ett foretag utévar prisdiskriminering, om
det later olika kunder betala olika priser for identiska varor eller tjanster.
Prisdiskriminering forekommer pa snart sagt alla marknader, i storre eller
mindre utstréackning, och enligt ett stort antal principer. Vanligast & kan-
ske mangdrabatter, och formanliga priser for vissa konsumentkategorier,
t.ex. barn och pensionérer.

For att forklaratva andra vanliga former av prisdiskriminering kravs en
mer precis definition: prisdiskriminering foreligger da ett foretag séljer tva
enheter av en varaltjanst till sddana priser att relationen mellan priset och
foretagets kostnad &r olika for de tva varornaltjansterna.

Ett foretag kan for det forsta prisdiskriminera genom att tillhandahéllaen
varai tvavarianter, eller tva kvalitetsnivaer, med en prisskillnad som &r
storre an skillnaden i foretagets kostnader for att producera de tva varian-
terna. Ett exempel kan vara en bilmodell som séljs med standardmotor
eller med turbomotor. Antag att det kostar 10 000 kronor mer att installera
en turbomotor, men att bilforetaget séljer turboversionen med ett pris-
tillagg pa 25 000 kronor. Detta & en form av prisdiskriminering som kan
tillémpas om den kundgrupp som &r intresserad av turbomotorn & mindre
priskandlig.

Ett annat sétt att prisdiskriminera &r att tvartom ta ett enhetligt pris fran
alakunder, trots att foretagets kostnader varierar. Standardexemplet &r
s.k. rumslig prisdiskriminering, vilken innebér att siljaren stér for hela
eller delar av transportkonstnaden. Exempelvis kan en cementfabrik be-
gdra samma pris per ton cement frén allakunder (inom en vissradie), trots

20pe tv& modellerna kan forenas, om man antar att foretagen forst véaljer kapacitet, och
darefter konkurrerar med priset inom de granser kapaciteterna sétter. Man finner da, under
vissa antaganden, att priskonkurrens ger samma prediktioner som Cournotmodellen.
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att hdga transportkostnader medfor att foretagets vinst blir betydligt 1agre
for mer avlagsna kunder.

For att prisdiskriminering ska vara mojlig krévs att arbitrage, dvs. vidare-
forsaljning av produkten, & omgjligt eller &minstone kostsamt. | annat
fall skulle de kunder som erbjuds |aga priser kunna sdlja vidare till kunder
som endast fé&r kopatill hoga priser. Av detta skal ar prisdiskriminering
vanligare vid forséljning av tjénster, t.ex. flygresor och entrébiljetter, &n
vid férsdljning av varor. Vidare krévs att olika kunder har olika betal-
ningsvilja, och att kunderna kan separeras efter betalningsvilja.

Man brukar séga att det finns tre former av prisdiskriminering: forsta,
andra och tredje gradens. Med forsta gradens (eller perfekt) prisdiskrimi-
nering menas att samtliga kunder formas att betala hela sin betalningsvilja.
| praktiken &r detta givetvis omgjligt; mdjligen kan en erfaren férséljare
som forhandlar om priset med oerfarna kopare (kopsldende med "prut-
ning") kommarelativt néra.

Andra gradens prisdiskriminering innebér att kunderna genom sitt be-
teende sorterar sig gavai kategorier (s.k. salvselektion), och att dessa
kategorier far betala olika genomsnittspris. Det enklaste exemplet &r olika
former av méngdrabatter. En mer avancerad variant & att kunderna far
védljamellan ett antal tvapartstariffer. Detta forekommer pabl.a. €- och
telemarknaderna, dar abonnenterna vanligen betalar en fast (kvartals)-
avgift och en rorlig férbruknings- eller samtal savgift.

Tredje gradens prisdiskriminering bygger pa att observerbara karaktéris-
tika, t.ex. 8lder, anvands for att indela konsumenternai grupper, vilka
sedan fér betala olika priser. Uppenbarligen férekommer denna form av
prisdiskriminering pa flygmarknaden: de flesta flygbolag erbjuder rabatter
for studenter, barn och pensionérer. De prisskillnader som finns mellan
affars- och privatresenarer & dock snarare baserade pa andra gradens
prisdiskriminering. Flygbolaget, eller resebyran, kan inte salvklart avgora
om en person reser i tjansten eller privat. Istéllet erbjuds resenéren en
meny av biljetter, till olika priser och med olikavillkor. Villkoren &r ut-
formade sa att affarsresendrerna normalt inte ska acceptera att resa med de
billigare biljetterna, vilkat.ex. kan siljas med krav pa att man stannar
natten mot stndag, €ller att man flyger mitt pa dagen. | princip &r det dock
ingenting som hindrar en affarsresenér fran att anvanda "privatbiljetter”,
eller omvant.

Prisdiskrimineringens huvudsyfte &r att fa konsumenterna att betala mer
for en produkt. Darmed kan det férefala sjavklart att kdparna, i genom-
snitt, forlorar jamfort med en situation utan prisdiskriminering. Detta be-
hover dock inte varafallet: nya kundgrupper kanske kan betjanas just tack
vara att priserna tilléts variera mellan olika grupper, vilket kan gynnaalla
grupper. | vissafall skulle produktion dverhuvudtaget inte vara méjlig om
inte foretagen tilléts prisdiskriminera.



"Peak-load pricing", dvs. hdgre priser under de tider férbrukningen &r hog,
har vissa likheter med prisdiskriminering. Kunderna betalar olika priser
for till synesidentiskavaror eller tjanster. Normalt & dock prisskillnader-
nai ett system med peak-load pricing betingade av kostnadsskillnader.

K apaciteten maste dimensioneras i forhallande till efterfragan under de
tider forbrukningen & hdg; déarmed &r det rimligt att hanféra en stor del av
kostnaden fér kapaciteten till forséljningen under dessa perioder. Priset
under andra perioder behdver oftainte técka mycket mer 8n de marginella
driftskostnaderna.

For ett flygbolag innebér detta att de resenérer som flyger p& morgon och
kval betalar ett hogre pris, eftersom flygplansflottans storlek till stor del
bestams av efterfrégan vid dessatider. De resendrer som reser mitt pa
dagen betalar ett pris som tacker de rorliga kostnaderna, och eventuellt ger
ett bidrag till kapitalkostnaden.

31
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6  Tidigare studier

Den amerikanska flygmarknaden har varit foremal for ett stort antal studi-
er. Borenstein (1992) ger en god 6verblick dver litteraturen, och analyse-
rar (den amerikanska) flygmarknaden pa ett relativt lattillgangligt sétt.
Uppenbarligen skulle studier av enskilda europeiska marknader ha storre
relevans for svenska forhallanden, men sddana har inte varit majliga att
finna. Daremot har det brittiska luftfartsverket gjort tva studier av utrikes-
flyget inom EU (Civil Aviation Authority, 1993 och 1995). | viss man
behandlas &ven inrikesflyget i dessa studier. Lansstyrelsen i Norrbotten
har publicerat tva rapporter om den svenska avregleringen (Ett lyft for
flyget, 1995, och Om vingarna bér, 1996). Dar redogdrs kort for utveck-
lingen i USA, Canada och Norge. | huvudsak behandlar dock utredning-
arna situationen i Norrbotten efter avregleringen. Tva ar efter avreg-
leringen presenterade L uftfartsverket en utredning om avregleringens
effekter (Luftfartsverket, 1994:02/P), och hosten 1995 kom en kortfattad
uppfdljning (Brobeck och Lundvall, 1995).

Det finns manga likheter mellan utrikesflyget inom EU och inrikesflyget
inom USA. Marknadernas storlek ar ungefar jamforbara, och i badafallen
domineras trafiken av ett nav-ekersystem. En uppenbar skillnad &r att
resendrerna korsar nationsgranser i Europa. En mindre uppenbar, men
kanske viktigare skillnad, &r att de genomsnittliga flygstrackornainom EU
ar betydligt kortare, mycket beroende pa att USA:s landyta & mer an 2,5
ganger sa stor som EU:s (inklusive Norge och Schweiz). Detta medfor att
resendrerna blir mycket mindre bendgna att acceptera byten av plan, vilket
i sintur gor att konkurrensen i praktiken &r begransad till de bolag som
flyger direkt mellan de tvalanderna - vanligen tva bolag.

Inom Europareser en internationel It sett mycket hdg andel av passage-
rarna med charterflyg. Andel av det totala antalet passagerarkilometer &r
nastan en tredjedel, och av utrikesresor inom EU ungefér hélften. Konkur-
rensen pa den europeiska chartermarknaden anses vara mycket hard, till
skillnad fran konkurrensen pa marknaden for reguljarflyg. De europeiska
charterbolagen &r ofta stora och hogeffektiva, och séljer flygresor till ett
mycket 1agt pris. (Civil Aviation Authority, 1993.) Ett liknande for-
héllande torde rédainom Sverige och resten av Norden.

Den mest livaktiga konkurrensen i Europafinnsi England, dér flera
mindre bolag sedan 1ange till &tits konkurrera med British Airways. |
Canada, Australien och Nya Zeeland avreglerades flygmarknadernarela-
tivt tidigt: 1984 i Canada och i Nya Zeeland?1, och 1990 i Australien.

21 Nya Zeeland till4ts dock bara ett jetbolag operera pd inrikesmarknaden (SOU 1990:58).
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Erfarenheterna frén Canada och Australien ar likartade. Nagot forenklat
kan man siga att marknaden i b&da fallen dominerades av tvaforetag fore
avregleringen, och att man nu efter en tids turbulens &tergétt till en duo-
polsituation. | Australien forsokte Compass etablera sig som det tredje
inrikesbolaget med hjalp av en |agprisstrategi; i Canada utmanade Wardair
de tva dominerande bolagen paliknande sétt. | bada landerna blev foljden
ett priskrig som tvingade bort Compass respektive Wardair fran mark-
naden. (Civil Aviation Authority, 1993.)

6.1 Utmaningsbara marknader

Hypotesen att potentiell konkurrens &r lika verkningsfull som reell kon-
kurrens har testats i ett stort antal amerikanska studier. Om flygmarknaden
approximativt kan beskrivas som en fullstdndigt utmaningsbar marknad,
S& bor priset pd en viss linje inte vara beroende av antalet operat6rer. Ett
négot svagare antagande &r att ett flygbolag &r en potentiell konkurrent pa
en linje mellan tva orter om det trafikerar den ena eller, alternativt, bada
orterna, men inte flyger direkt mellan de tva orterna.

Atta amerikanska studier?? visar samtliga att ett 6kat antal konkurrenter
leder till relativt kraftiga prissankningar - dvs. att potentiell konkurrens
inte & lika effektiv som reell. Den storsta effekten uppstar normalt nar
marknaden évergdr frén ett monopol till ett duopol, dvs. en marknad med
tvaforetag. Den prissiankande effekten av 6kad konkurrens varierar i de
olika studierna. Den minsta skattningen tyder pa en tioprocentig pris-
skillnad mellan en monopolmarknad och en marknad med minst sex kon-
kurrenter. | de studier som indikerar de starkaste resultaten faller priset
med 25-40 procent da antalet foretag okar fran ett till tvd. Samtliga studier
anvander sig av den sk. O& D-statistiken (Origin and Destination Survey
of Air Passenger Traffic), som samlasin av Department of Transportation
i USA. Statistiken baseras pa ett tioprocentigt slumpmassigt urval av ala
flygbiljetter utfardade i USA, och innehaller alla uppgifter som finns pa
biljetterna, inklusive pris och stracka. | studierna avgrénsas analysen
normalt till de 100, 200 eller 1 000 mest trafikerade inrikeslinjerna. Det
stérsta av dessa urval tacker ungeféar tre fjardedelar av inrikesmarknaden.
Medianlinjen bland de 1 000 stérsta har ungefér samma passagerar-
underlag som strackan Arlanda-Luled. | genomsnitt finns fem konkurren-
ter pavarje linje, men 60 procent av passagerarna betjanas av det domi-
nerande foretaget23. Fore avregleringen tillats normalt tva eller tre foretag
trafikera en typisk strécka.

22 Graham, Kaplan och Sibley (1983), Hurdle, Johnson, Joskow och Williams (1989),
Borenstein (1990), Strassman (1990), Morrison och Winston (1990), Evans och Kessides
(1993), Evans, Froeb och Werden (1993) och Joskow, Werden och Johnson (1994).

23gyans och Kess des, (ibid). Ett flygbolag antas vara en konkurrent om det trafikerar linjen
direkt, eller om det kan transportera en passagerare mellan stddernamed ett byte.
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En forsiktig sammanvagning av resultaten indikerar att priset faller med
10 procent om antalet foretag okar fran ett till tvd. Fem av de refererade
studierna testar hypotesen att potentiell konkurrens, fran foretag som
redan &r etablerade panégon av flygplatserna, ar lika effektiv som reell
konkurrens. En av studierna finner att s &r fallet; i de 6vrigafyra upp-
skattas effekten av "etablerade” potentiella konkurrenter som svag eller
obefintlig.

6.2  Ska- och nétverksfordelar

SAS uppger (Luftfartsverket 1994:02/P) att kostnaden per stol och kilo-
meter & 20-50 procent hogrei ett 75-sitsigt plan @n i det 133-sitsiga
MD81, och 50-60 procent hdgrei ett 50-sitsigt plan. Skyways uppger fol-
jande ungeférliga kostnadsrelationer: SAAB 340 (33 sitsar): 400-450 kro-
nor per sits och tur; B-737 (150-170 sitsar): 300-350 kronor; Lockheed
1011 (345 sitsar): 200-250 kronor. Bailey och Panzar (1981) redovisar en
uppskattning, enligt vilken ett 56-sitsigt plan (CV-580) har 45 procent
hogre kostnader per stol och kilometer &n ett 130-sitsigt B-737 paen 80-
milsstréacka. En DC-10 med 380 stolar har istéllet 20-30 procent lagre
kostnader per stol och kilometer (vid 240 mils flygstracka).

Uppenbarligen kan mycket betydande skalfordelar uppnas genom att 6ka
flygplanens storlek. Det & darfor inte forvanande att det & ovanligt att
storajetplan trafikerar ssmmalinjer som mindre propellerplan. For nér-
varande forekommer detta bara pa strackan Arlanda-Jonkoping, dar Flying
Enterprise anvander Short-plan (i samma storleksordning som SAAB-340)
i konkurrens med Transwedes 100-sitsiga Fokker 10024, "Ambitidsa for-
sok" att ta upp trafik pa strackan Bromma-Goteborg/Save har misslyckats
(Luftfartsverket 1994:02/P), trots den férdel de centralt belégna flygplat-
serna Bromma och Séve erbjuder. Malmé Aviation uppges ha signifikant
hogre kostnader for sina 96-sitsiga BAe-146 an vad SAS har for sina
(storre) plan i MD-80-serien pa strackorna Stockholm-Mamé och Stock-
holm-Goéteborg. A andra sidan har Malmé Aviation en ndgot annorlunda
produkt, eftersom man flyger pa det mer centralt belagna Bromma.
Transwede anvander plan av ungefar samma storlek som SAS.

Pa grund av de betydande skalfordelarnai flygplansstorlek, s& kan ett
foretag knappast borja konkurrerai liten skala, med smé flygplan. Detta
hojer storleken pa den insats som krévs for att utmana ett etablerat foretag,
och skalférdelarna tjanar darmed som en intradesbarriar.

Amerikanska studier tyder dock pa att det inte finns ndgra betydande skal-
fordelar i produktionen utéver dem som kan uppnas paen linje (Bailey

24 \Mams Aviaion flyger Bromma-Visby med jetplan, medan Skyways flyger Arlanda-
Visby med propellerplan. Skyways avser ocksa att borja flyga Halmstad-Arlanda, i
konkurrens med Transwede.



35

och Panzar, 1981; Baltagi, Griffin och Rich, 1995). Daremot tycks det fin-
nas avsevarda nétverksfordelar i konsumtionen, som delvis kan exploa-
teras av ett dominerande flygbolag. Déarmed kan detta sétta ett hogre pris
an konkurrenterna; skillnaden uppskattastill cirka 10 procent (Evans och
Kessides, 1993). Borenstein (1990) finner att priserna ar 20-25 procent
hogre pa flygplatser som &r priméra nav (“hubs") for de stora flygbolagen
(efter kontroll for flygstracka etc).2® Levine (1987) finner att nyetablerade
foretag har betydligt 18gre kostnader én etablerade flygbolag; Evans och
Kessides (ibid) noterar det paradoxala forhallandet att dessa bolags
genomsnittliga bel&ggning, trots |agre priser, 4nda & 4-5 procentenheter
lagre. De framkastar hypotesen att detta beror pé att de nya bolagen for-
sokte anvanda sig av en alltfor enkel (och lattgenomskadlig!) prisstruktur:
"...de nyaforetagens enkla prissattningspolicy misslyckades patva sitt.
For det forsta lyckades de etablerade foretagen béttre i den avreglerade
miljén, genom att ta ut hogre priser frén prisokénsliga resenarer, och dér-
med exploatera deras betalningsvilja. Darefter anvande de sig av |&ga pri-
ser for att fyllatomma stolar [med priskansliga resenarer]...Var hypotes &
att de etablerade foretagen kan prisdiskriminera mer effektivt &n de ny-
etablerade, med hjap av marknadsforingsmassiga dvertag (t.ex. vél etab-
lerade forsaljningskanaler och genom att de ger datoriserade biljett-
bokningssystem) och genom att dei hogre grad & dominerande pa
[enskilda] flygplatser.” (Min dverséttning.)

6.3  Konkurrens mellan olika transportsiag

| avsnitt 3.2 redogors for flygets marknadsandel av samtliga persontrans-
porter. Pa strackor 6ver 30 mil & dennaandel en knapp fjardedel av ala
resor, men nastan hélften av tjansteresorna. Givetvis ar flygets andel storre
pa de forbindelser som knyts samman med frekventa och bekvama flyg-
avgangar - vilket framfor allt betyder resor till och frén Stockholm, och
resor mellan den sidra och den norra landséndan. Man kan dock kon-
statera att den kortaste stréckan som trafikeras av tunga jetplan, bortsett
frén Arlanda-Visby, & den mellan Arlanda och Karlstad. Storcirkel-
avstandet mellan flygplatserna & cirka 250 kilometer26. P4 kortare
stréckor (t.ex. mellan Arlanda och Gavle, Borldnge, Orebro och
Norrkoping) flyger regionalflyget med propellerplan. Transferpassage-
rarna dominerar totalt p& dessa strackor (L uftfartsverket 1994:02/P). Det
kravs alltsd normalt storcirkelavstand pa minst 250 kilometer (eller unge-
far 300 kilometer bilvag) for att flyget skabli konkurrenskraftigt gentemot
bil och t&g vid direktresor. Vid resor som fordrar byte av plan kravs rim-
ligen en sammanlagd strécka som &r langre an sa, aven om flyget kan
konkurrera &ven pa den kortare delstrackan. Nar Arlandabanan blir klar

25 Berry (1990, 1992) och Borenstein och Rose (1994) presenterar ocksa resultat som
indikerar att det dominerande flygbolaget kan ta ut ett hogre pris - dock utan att kvantifiera
hur mycket hogre.

26 Avstandet Arlanda-Visby & 222 kilometer.
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kan man formoda att tgets konkurrenskraft 6kar dven for transferpassage-
rare pa korta strackor.

Inom flygbranschen framhaller man garna att taget inte & en konkurrent
till flyget, medan bilen &r det. Med en generts hogsta tidsgrans for tag,
upp till drygt 6 timmar, finner Luftfartsverket (felaktigt; ibid s 20) att en
fjardedel av allainrikespassagerare reser fran nagon av de 14 flygplatser
som har tagkonkurrens. En korrekt bergkning visar att dessa 14 flygplatser
betjdnar drygt hélften av alainrikes flygpassagerare.

Snabbtéget X 2000, som introducerades 1991 pa stréckan Stockholm-
Goteborg, har av SJ framhallits som ett verkningsfullt medel for att kon-
kurreramed flyget.2” Bjorketun m fl (1995) har studerat vilka faktorer
som paverkar efterfragan pa flygresor pa 22 inrikesstrackor till/fran
Stockholm. Bland de forklarande faktorerna finns tidsdtgang for tagresor
och eventuell tillgang till X2000. Det visar sig, foga dverraskande, att
efterfrégan pa flygresor okar nér tidsdtgéngen for tdgresor mellan de tva
orterna Okar. Resultaten tyder ocksa pa att efterfragan pa flygresor
minskar med mellan 3 och 15 procent nar det blir mojligt att aka med

X 2000 mellan orterna; mer ju fler avgangar det finns. Mellan &ren 1990
och 1994 minskade flygets andel av resorna mellan Stockholm och
Goteborg fran cirka 65 procent till knappt 50 procent, medan tagets andel
Okade fran knappt 20 procent till cirka 45 procent.

| en utredning om Gotlandsflyget (L uftfartsverket 1994:01/P) bedéms
farjetrafik varaen relativt alvarlig konkurrent till flyget, genom den be-
tydligt lagre prisnivan. Flygets marknadsandel av alla reguljara person-
tranporter frén fastlandet till Gotland 1&g 1993 p& knappt en tredjedel28.

6.4  Effekter pa prisoch serviceniva

En lyckad avreglering kan sanka det pris konsumenten maste betala pa tva
sétt: dels genom att skillnaden mellan pris och kostnad minskar, dvs.
genom att foretagets (foretagens) vinst(er) minskar, och dels genom att
den 6kade konkurrensen pressar foretagen att bli mer effektiva, sd att
kostnaderna minskar. Det forefaller mest rimligt att anta att den resulte-
rande kostnadssénkningen i huvudsak &r av "engangstyp" - &ven om det
kan tamanga & innan effekten realiseras fullt ut - men man kan ocksa
tanka sig att 6kad konkurrens bidrar till en langsiktigt hogre produktivi-
tetstillvéxt. Det kanske mest dominerande fenomenet i de senaste sekler-

27 Hissten 1990 gick 3 avgangar per veckamed X2000 i varderariktning. Ivarsson och
Lorentzon (1991) studerade fardmedelsval vid tjansteresor mellan Géteborg och Stockholmii
samband med introduktionen av X 2000 pé denna stracka.

28 Normal priset for en farjebiljett Nynashamn-Visby var 162 kronor sommaren 1994, och
106 kronor for gotlanningar. Normal pris med SAS pa strackan Arlanda-Visby var 1 200, och
rabattpriset 400 (omréknat till enkelresa).
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nas ekonomiska historia &r just den véaldiga 6kningen av produktiviteten
som skett. Huvudférklaringarna brukar anges till teknisk utveckling, 6kad
kapitaintensitet, ckade stordriftsfordelar och andra vinster fran effektivare
organisation av arbetet, samt vinster vid dverforing av arbetskraft frén
mindre till mer produktiva sektorer.

Nér vi studerar prisutvecklingen paen enskild vara, eller for en enskild
sektor, relaterar vi normalt till den allménna prisutvecklingen, métt t.ex.
genom konsumenprisindex. Med andra ord: vi &r intresserade av hur det
reala priset utvecklats. Det reala priset paen vara, eller tjanst, kan bara
fallaldngsiktigt om produktiviteten vid framstallning av varan (tjansten)
Okar snabbare &n for genomsnittet av de varor och tjanster som ingar i
KPI. Av detta skl har priset padatorer och annan elektronik fallit realt,
medan det stigit for arbetsintensiva tjanster, sdsom frisortjanster. | det
foljande &syftas reala priser, om inte annat anges.

Enligt Gollop och Jorgenson (1980) sa &r flygbranschen den bransch som
haft den nast storsta 6kningen av produktiviteten i USA under 8ren 1947-
1973. Mellan 1971 och 1986 dkade produktiviteten i denna bransch med
4,5 procent per & (Baltagi m.fl. 1995).29 V& forenligt med detta faktum &
observationen att de europeiska flygbolagens (reala) intékter per passage-
rarkilometer ("yield") fallit med 3-3,5 procent per &r det senaste decenniet
(The Economist, 9 december 1995, s 67, och Travel News, maj 1996, s
15).

Mot denna bakgrund finns det anledning till viss misstdnksamhet mot
analyser som okritiskt ger avregleringar hela éran av uppmétta prissank-
ningar. | deflesta studier av den amerikanska avregleringens effekter pa
flygpriserna har man dock forsokt kontrollera for den pagaende tekniska
utvecklingen. Safinner t.ex. Bailey (1985), Moore (1986), Morrison och
Winston (1990), och Baltagi m.fl. (ibid) att avregleringen gett 10-20 pro-
cent |&gre genomsnittspriser 8n vad som hade varit fallet vid en fortsatt
reglering. Motsvarande siffror for den svenska marknaden ar svéra att
erhdlla, eftersom de flesta bolag (daribland SAS), inte vill |amna ut upp-
gifter om snittintakter. | SOU 1990:58 (s 94) redovisas dock Linjeflygs
yield for &ren 1965-198830. Under denna period foll snittintakterna med
totalt ungefér 10 procent, medan normal priset steg med 25 procent.
Huvudskélet till att de genomsnittligaintékterna foll var att man 1978
introducerade ett system for prisdifferentiering, dvs. man inférde |ag- och
minipriser, vid sidan av normalpriset. Bortsett frén &ren 1975-1980 var

29 produktivitetstillvaxten forklaras huvudsakligen, och till ungefr lika stora delar, av
tekniska forbéttringar i flygplanen, 6kad genomsnittlig bel&ggning och utvecklingen av nav-
ekersystem ("hubs and spokes'), vilken gjort det mdjligt att anvanda storre flygplan.

30 Begreppen "yield" och "snittintékt" kan i de flestafall anvéndas synonymt. Med yield
avses genomsnittlig intékt per passagerarkilometer; snittintékt ar det genomsnittliga
biljettpriset. Vid en konstant genomsnittlig flygstréacka kommer yield och snittintakt att vara
proportionella.



38

yielden i princip oférandrad. Mellan 1980 och 1993 6kade normal priset
(exklusive moms) med ett par procent, medan "lagstapriset” (exklusive
moms) f6ll med 10-15 procent (L uftfartsverket, 1994.02/P).

Mot bakgrund av den internationella produktivitetstillvaxten i flygbran-
schen kan det tyckas forvanande att flygprisernai Sverige inte fallit mer,
och att normalprisernatill och med uppvisar en langsiktigt stigande trend.
Det senare & dock ett internationellt fenomen. Priskonkurrensi flygbran-
schen leder normalt inte till ett reducerat normalpris, utan till att utbudet
av rabatterade biljetter okar, och till att villkoren for dessa dndras, sa att en
storre andel av passagerarna reser med rabatt. Sa finner t.ex. Evans och
Kessides (1993) att medianbiljetten i USA blivit 16 procent billigare mel-
lan 1978 och 1988, samtidigt som priset vid den 6vre kvartilen stigit med
11 procent, och priset vid den undre kvartilen fallit med 25 procent. Vid
den dversta decilen steg priset med hela 37 procent. Moore (1986) finner
att andelen resendrer som flog med rabatt 6kade med mellan 30 och 60
procentenheter mellan 1976 och 1983, olika mycket for olika typer av
resor. Ar 1983 reste dock tva tredjedelar av passagerarna med rabattbiljet-
ter vid allatyper av resor, utom korta resor mellan sma stader - dar var
andelen rabattresenérer bara ndgot mer &n en tredjedel. Enligt Bailey (ibid)
Okade andelen resenérer som flog med rabatt frén 25 procent fére avreg-
leringen till 60 procent efter; Borenstein och Rose (1995) uppger att ande-
len stigit till dver 90 procent. The Economist (9 december 1995) uppger
att mer @n 70 procent av de 150 miljoner passagerarna som reste med
reguljarflyg i Europa 1994 betalade reducerat pris.

Enligt Borenstein och Rose (ibid) har ett stort amerikanskt flygbolag nor-
malt minst 20 olika priser pa en och sammainrikesstrackavid varje tid-
punkt. De finner ocks3, i ett datamaterial fran 1986, att den forvantade
skillnaden i biljettpris mellan tva slumpmassigt utvalda resenarer pa
samma flygplan &r 36 procent av medelpriset for alla passagerarna pa
planet. Nagot forvanande visar det sig att prisvariationerna ar strre pa
rutter med mer konkurrens. Forfattarna forklarar detta med att prisdis-
krimineringen till stor del bygger paatt olika grupper av resenérer har
olika betalningsviljafor att fa flyga vid den tidpunkt som passar bast (dvs.
affarsresendrer & beredda att betala ett hogt premium for att fa flyga mor-
gon och tidig kvall pavardagar, medan privatpersoner véljer de billigaste
avgangarna). Endast till en mindre del bygger prisdiskrimineringen pa att
de tva grupperna har olika priskanslighet for flygresande totalt sett31. De
finner ocksa att prisvariationen blir hogre nér minst en av flygplatserna pa
rutten har kapacitetsbrist, medan prisvariationen minskar nér antalet av-

31 Aven om priskansligheten &r olika for olika grupper, s maste grupperna separeras pa
négot sitt. | vissafall kan man gora detta med hjalp av egenskaper hos kunderna som dessa
inte alls, eller endast med svarighet, kan andra - t.ex. barn- och pensionérsrabatter,
studentrabatt och samborabatt. I mangafall & dock flygbol agen hanvisade till att erbjuda
resendrerna en "meny" av biljetter att valjaifrén, och da ar det framfor allt tidpunkten pa
dagen och dvernattningskrav som kan anvandas for att separera grupper med olika
betalningsvilja. Se avsnitt 5.4.
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gangar okar, och nér rutten har karaktaren av "turistlinje” (t.ex. linjer till
och frén Florida).

Luftfartsverket (1994:01/P) anger andelen fullprisbetalande pa SAS:sin-
rikesflyg till 70 procent, men bara 20-30 procent palinjen Arlanda-Visby,
som huvudsakligen trafikeras av privatpersoner32 Under den kortatid
Transwede fl6g pa denna strécka hade man bara halften sd htg andel full-
betalande passagerare som SAS. | samma kélla anges kabinfaktorn till 60
procent i genomsnitt for inrikeslinjerna, men 70 procent palinjen till
Visby.

| de tvatidigare nAmnda rapporterna fran Lansstyrelsen i Norrbotten fin-
ner man att avregleringen missgynnat de mindre orterna (i Norrbotten),
men att effekternai huvudsak varit positivafor stérre orter. De mindre
orterna har fatt farre avgangar och hogre priser, medan det omvanda galler
for storre orter. Emellertid finner man ocksd att de positiva effekterna
avtagit med tiden, medan de negativa tycks bli bestaende.

32 At 70 procent skulle betala fullt pris forefaller varaen dverskattning; jfr avsnitt 7.2.1.
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7  Den svenskaflygmarknaden efter
avregleringen

7.1 Allmant

Sommaren 1992 skulle avregleringen av den svenska flygmarknaden inle-
das, genom konkurrens mellan SAS och Linjeflyg. Som redogjorts for
ovan, s koptes Linjeflyg av SAS nagra manader tidigare, vilket gjorde en
sadan konkurrens omgjlig. Istdllet paskyndades avregleringen, sa att det
blev helt fritt for svenska bolag att flygainrikes. | efterhand framstér det
som olyckligt att SAS fick képa Linjeflyg. Linjeflyg hade kunnat bli en
kraftfull konkurrent pa den svenska inrikesmarknaden, och hade kanske
kunnat konkurrera med SAS pa samma sétt som Braathens gor i Norge
och Maersk i Danmark. Dessa bolag ar 5jélvsténdiga och [6nsamma kon-
kurrenter till SAS framfor alt painrikestrafiken, med passagerartal i
samma storleksordning som SAS:sinrikesflyg i respektive land. De bada
bolagen har ocksd borjat konkurrera pa vissa utrikes destinationer.

Liksom Linjeflyg har bade Braathens och Maersk lange flugit inrikes, utan
att direkt konkurreramed SAS. Den norska inrikesmarknaden avreglera-
desi april 1994, och den danskai oktober 1995 (Karyd och Brobeck,
1995). De tre storsta norska inrikeslinjerna hade sedan 1987 trafikerats av
béde Braathens och SAS, men bolagen fick fore avregleringen inte kon-
kurrera fritt med priser och avgangar.

Infor den svenska avregleringen fanns planer pa ett samarbete mellan
Linjeflyg, Braathens och Maersk, vilket kunde ha blivit en slagkraftig
kombination. Fragan om Linjeflygs 6de komplicerades dock av ett par
faktorer. For det forstavar Linjeflyg nara konkurs véren 1992, efter en
forlust pa knappt 150 miljoner 1991. For det andra hade SAS hembudsrétt
pa Bilspeditions andel av Linjeflyg, och for det tredje si motverkade dga-
ren av de dterstdende 50 procenten av Linjeflyg - ABA, som ju ocksa var
ett av moderbolagen till SAS, forsoken att skapa konkurrens mellan SAS
och Linjeflyg. Davarande NO bedomde att det inte hade varit mgjligt att
hitta ndgon annan svensk kopare an SAS, dven efter en konkurs. (Beslut
1992:117, davarande NO.) Av denna anledning hade det blivit mycket
kostsamt att forbjuda SAS att férvarva Linjeflyg. NO godtog forvérvet,
mot att SAS &og sig att uppfyllanio villkor, varav det viktigaste kanske
var att SAS slppte 100 av sina 568 "slots" for inrikesflyg i "peak”.33

33 Jfr avsnitt 8.2 nedan. De nio villkoren var att SAS skulle 1) fristélla 100 av sina 568 slots
for inrikesflyg i peak, 2) under tva &rstid inte anvanda mer &n 1/4 av kapaciteten pd Bromma,
3) under tva ar garantera regional bol agen tillgang till SAS:s reservationssystem paicke
diskriminerande villkor, 4) tillhandahalla flygplatstjanster & andra flygbolag pd kommersiella
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Det var inte bara Linjeflyg som gick med forlust i borjan av 90-talet - SAS
inrikesflyg gjorde en forlust p& 177 miljoner 1991 (NO:s beslut).34 Under
80-talet var daremot bé&de Linjeflyg och SAS:s svenska inrikesdel 16n-
samma, med arliga vinster pa uppskattningsvis 200-250 miljoner vardera.
Forlusterna fortsatte for SAS. Under aren 1991-1994 uppgick forlusterna
pa den svenska inrikesmarknaden sammanlagt till 1,2 miljarder kronor.
Under samma &r forlorade Transwede totalt cirka 800 miljoner kronor.

Den daliga lénsamheten orsakades av flera samverkande faktorer. Dels
minskade antalet passagerare i samband med den ekonomiska krisen, och,
i viss man, som en f6ljd av Gulfkriget. Dels ledde den ckade
konkurrensen till |agre priser och ett 6kat antal avgangar. Slutligen bidrog
Okade skatter och avgifter - inte minst genom att inrikes resor belades med
full moms, 25 procent, 1991. |dag & momssatsen 12 procent.3®

| SOU 1990:58 forutsags att ett okat indag av "tvarforbindelser” skulle bli
foljden av en avreglering. Mot bakgrund av internationella erfarenheter
forefaller detta knappast realistiskt. Den amerikanska avregleringen ledde
till att en markant hogre andel av inrikesresorna gick genom nagot av de
dominerande naven - en utveckling som drevs av de ekonomiska for-
delarnasom finnsi att organisera reguljérflyget i ett nav-ekersystem. De
svenska resandestrommarna & mycket mer koncentrerade till Stockholm
an det amerikanska resandet &r till ndgon stad eller region i USA. Det
forefaller darfor helt osannolikt att ett nationellt nav av betydelse kan
etablerasi ndgon annan ort &n i Stockholm. Eftersom en sa hog andel av
allaresor gér till eller frn Stockholm, s blir passagerarunderlaget mellan
ocksa de storsta av de 6vriga flygplatserna (t.ex. mellan Goteborg och
Sundsvall, Umed eller Luled) med nodvandighet litet. Den faktiska ut-
vecklingen bekréftar detta resonemang: fore avregleringen fardades 95-96
procent av allainrikespassageraretill eller fran Stockholm (raknat pa varje
enskild flygstracka); efter avregleringen & motsvarande siffra 96-97 pro-
cent. Exempelvis flyger man nu fran Arvidsjaur, Storuman, Vilhelmina
och Lycksele direkt till Arlanda, utan att passera nagon av orternaléangs
Norrlandskusten, vilket tidigare var falet.

Daremot kan man forutse en hérdare konkurrens pa utrikestrafiken fran
Malmo och Gaéteborg till europeiska destinationer. SAS flyger idag direkt
mellan G6teborg och fem stora stader i V &steuropa, men inte alls fran

villkor, 5) erbjuda svenska inrikesbolag anslutning till SAS:s bonussystem, s att det blir
konkurrensneutralt p&inrikesresor, 6) inte underprissitta pa inrikes flygstrackor, 7) under tva
& garantera konkurrenternarétt till interlineavtal, 8) dta sig att inte motverka forslag om fritt
cabotage inom Skandinavien, och 9) &asig att inte ndgonstansi Sverige traffa exklusivavtal
med dominerande marktransportor.

343sas uppger att forlusten var 30 Mkr detta &r; se avsnitt 7.5.

35 Momsen sinktestill 18 procent 1992, och hojdes &ret darpatill 21 procent. Sommaren
1993 sénktes den dock till sin nuvarande niva, i en uppgorelse om den s.k. turistmomsen.
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Malma. Utrikestrafiken 6kade med 10 procent under 1995, medan inrikes-
trafiken stagnerade.

| samband med kopet av Linjeflyg &tog sig SAS att under tva rstid
garantera sina konkurrenter rétten att slutainterlineavtal. | oktober 1992
sl6ts ocksa ett sadant avtal med Transwede. | enlighet med internationell
praxis tecknade man ett ettdrigt avtal; Transwede gavs alltsa en sorts
"provotid”. Tvart emot sitt dtagande och tvart emot internationell praxis
vagrade dock SAS histen 1993 att teckna ett fullsténdigt interlineavtal
med Transwede. Med anledning av detta vande sig Transwede till
Konkurrensverket, varefter bolagen frivilligt slét ett avtal véren 1994.

EU-kommissionen har framhallit att ett etablerat foretag under tva ar bor
erbjuda nyaforetag att teckna interlineavtal; darefter &r det inte galvklart
att ett nytt foretag skafa drafordel av det etablerade foretagets linjenat. |
ett mal mellan British Midlands och Aer Lingus, dar det senare bolaget
vagrade slutainterlineavtal (Official Journal nr. L 096, 10/04/92, s 0034),
finner man dock att en sdan vagran utgor ett brott mot Romfordragets
artikel 85 och 86. Aer Lingus hade alltsa gjort sig skyldig till en konkur-
rensbegransande atgard och till missbruk av dominerande stallning. Av
argumentationen framgdr att man normalt kan acceptera att ett storre flyg-
bolag vagrar att dutainterlineavtal med ett mindre bara om detta kan
motiveras med "objektiva’ skal, sdsom konkursrisk.

Nordic European bérjade flyga reguljart mellan Ostersund och Arlanda,
och ville darfor dutainterlineavtal med SAS. Inledningsvis vagrade SAS,
vilket enligt Nordic European gjort det svérare for bolaget att etablerasig.
Bolaget vande sig till Konkurrensverket, och sedan verket delgivit SAS
sin prelimindra bedémning i drendet slét SAS och Nordic European fri-
villigt ett interlineavtal. Eftersom interlineavtal normalt har en standard-
maéssig utformning torde behovet av forhandlingar varalitet.

| de f6ljande tva avsnitten analyseras utvecklingen vad géller priser och
antal avgangar. Med detta som bakgrund analyseras flygbolagens val av
strategi mer ingaende i avsnitt 7.4.

7.2  Priser

Flygbolagen har med tiden blivit allt mer sofistikerade i sin prisséttnings-
politik. Antalet prisklasser har 6kat, och bolagen anvander idag avance-
rade datasystem for att maximeraintakterna for varje avgang. Detta kallas
"yield management", och innebér i korthet att de passagerare som kdper
dyrabiljetter alltid ges foretréde, och att billiga biljetter endast séljsi den
man fullprispassagerarnainte fyller planet. En val fungerande yield mana-
gement forutsatter att affarsresendrer i storsta mojliga utstréckning for-
hindras fran att kdpa | gprisbiljetter, genom begransad tillganglighet av
dessa och genom de villkor som inskranker |&gprisresendrernas majlig-
heter att valja avgangstider.
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Den komplexa prisbilden gor det svart att analysera prisutvecklingen. En
enkel jamférelse av tidtabellernas priser kan I&tt bli missvisande, om pas-
sagerarnas fordelning mellan de olika biljettklasserna andras kraftigt. | de
foljande avsnitten analyseras priserna efter avregleringen ur olika aspek-
ter.

En relevant frégai sammanhanget &r flygbolagens kostnader: den upp-
maétta prisutvecklingen bor relaterastill forandringar i flygbolagens kost-
nader for personal, bransle och landningsavgifter mm. Inom utredningens
ramar har det inte funnitstid for en omfattande analys av dessa, men nagra
aspekter behandlasi avsnitt 7.7. Det allmannaintrycket &r att flygbolagens
kostnader stigit mycket litet eller inte alls efter avregleringen. Déremot har
inrikes flygresor momsbelagts. | det f6ljande bertrs huvudsakligen pris
exklusive moms.

7.2.1 Publicerade priser

Luftfartsverket har i sinaanalyser av flygmarknaden efter avregleringen
funnit att effekterna pa priset i allmanhet varit sma. Pa vissa strackor har
priset fallit, och pavissa strackor har det stigit. Att normalpriset tigit ar,
mot bakgrund av de internationella erfarenheter som redogjorts fér ovan,
inte forvanande. Skalet ar att flygbolagen med tiden har kommit att till-
lampa ett allt mer sofistikerat prisdifferentieringssystem, med ett véxande
antal prisklasser, och med en allt mindre andel fullprisresenérer. Den
normal prisbiljett som pa 70-talet faktiskt var den normala biljetten, ar idag
en lyxbiljett som anvands av kanske 5 procent av resendrerna. Utveck-
lingen for det genomsnittliga reala normalpriset visas av figur 3.



Figur 3 Fullpris1965-1993i fasta priser, exkl. moms
(index 1965=100)

Kélla Luftfartsverket 1994:02/P.

Systemet med differentierade priser infordes 1978 pa den svenskain-
rikesmarknaden, och var genomfért med tre prisnivaer - normal, 1ag och
minipris - pa bade SAS och Linjeflyg 1982. Dartill kom bl.a. ungdoms-
och pensionarsbiljetter. Ar 1989 tillkom en fjérde prisniva - mikropriset.
Under 80-talet byggde prisdifferentieringen i huvudsak pa avgangstider.
De sk. "svarta" avgangarna, dvs. avgangar i hogtrafik, fordrade en nor-
mal prishiljett, medan platser pa de "roda" avgangarna sdldes som |&g- och
mini prisbiljetter. (SOU 1990:58)

Véren 1990 introducerades ett nytt system, med olika "bokningsklasser" pa
samma avgangar. Det nya systemet innebar att full prisbetalande fick
foretrade till samtliga avgangar, medan det & andra sidan blev majligt for
resenarer med billigare biljetter att resa pa fler avgdngar. Sommaren 1992
forsvann distinktionen mellan roda och svarta avgangar i SAS/Linjeflygs
tidtabeller. Aven efter detta datum har det dock normalt varit omajligt att
anvandat.ex. en jackpotbiljett i hogtrafik. Sedan négra ar tillbaka anvéan-
der SAS tva system for att maximeraintakterna.36 Grundidén &r att syste-
men avgor hur manga biljetter som ska sléppasi de olika prisklasserna,
utifrén historisk kunskap om resandemanster, och utifran hur snabbt bok-
ningar strommar in till varje enskild avgang. (Airline Business, nr 1 1996.)

36 Det ena systemet, Level, optimerar biljettmixen for varje enskild linje, medan ett s.k.
ODRMS - Origin and Destination Revenue Management System optimerar biljettmixen med
hansyn till att vissa passagerare flyger vidare med SAS pa andra stréckor.
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Idag har SAS och Transwede fem olika prisklasser som & dppna for vem
som helst - dartill kommer ett stort antal rabatter for studerande, pension&
rer, medfdljande m.m. Totalt har SAS drygt 20 biljettyper, och Transwede
knappt 20. P& motsvarande sitt har Malmo Aviation och Nordic European
fyrarespektive tre allméanna prisklasser, och 5-10 biljetter for vissa typer

av passagerare.

Fordelningen mellan prisklasserna for Linjeflyg 1986 visasi Tabell 1. Det
framgdr att ungefar halften av passagerarnavid dennatid reste med nor-
malbiljett, och att dessa passagerare genererade 70 procent av intékterna.

Tabell 1  Fordelning mellan prisklasser for Linjeflyg, 1986

Biljettyp Passagerare % Intakter %
Normalpris 48,3 70,0
Lagpris 9,7 9,7
Minipris 13,9 11,9
Minipris, medf vuxna 7,0 1,5
Minipris, medf barn 55 1,0
Pensionar 4,3 1,9
Ungdom 11,3 4,0

Kélla: SOU 1990:58.

En lika exakt uppdelning har inte varit mgjlig att erhdllafor dagens situa-
tion, men branschfdretrédare uppger att andelen afférsresenérer &r cirka
45 procent for Transwede, 50 procent for SAS och 75 procent fér Sky-
ways3’. Andelen hos Malmé Aviation ligger higre &n den gor hos SAS.
Med afférsresenérer menas de som reser till normal/fullpris och afférspris,
inklusive buntbiljetter, samt de som anvander arskort. Darmed genererar
affarsresenadrerna ungefar tvatredjedelar av intakterna for SAS och Tran-
swede, och en &nnu hdgre andel for Malmd Aviation och regional bolagen.

SCB beraknar ett index for inrikes privata flygresor, vilket ingdr som en
komponent i KPI. Berakningarna bygger pa att prislistornas priser vags
samman med hjalp av uppgifter fran flygbolagen om fordelningen mellan
olika strackor och mellan olika biljettyper. Av sekretesskal &r vagnings-
talen inte offentliga. P& motsvarande sétt beraknas ett index for alla
privata reguljara flygresor (dvs. dven reguljéra utrikesresor), och fér alla
flygresor utom charterresor. | det senare indexet ingar dock det pris

37 Med SAS &sredovisni ngar for 1994 och 1995 kan man berékna att andelen afférsresenérer
var 35 procent 1993, 45 procent 1994 och 53 procent 1995. Ett problem i sammanhanget &r
att flygbolagen tycks definiera affarsresené@rer som de som betalar normal- eller afférspris.
Enligt Resvaneundersokningen utgjorde tjansteresorna nastan 60 procent av samtliga inrikes
flygresorna under tiden andra kvartalet 1994 till forsta kvartalet 1995 (Den svenska
flygmarknaden, nr 1 1996).
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charterarrangtren betalar flygbolaget, och &ven flygtransporter,
Luftfartsverkets avgifter m.m. Flygresornas vikt i indexet & ungefar tre
fjardedelar. Indexen, i fasta priser, redovisasi figur 4. Det framgar att
priserna, exklusive moms, foll med ungefér 10 procent mellan 1980 och
1992. Dérefter har snittpriserna stigit, sa att de 1995 forefaller ligga pa
ungeféar samma niva som 15 &r tidigare.

Figur 4  Prisindex for flygresor 1980-1995 (1980=100)

Kélla: SCB, direkt och Nationalrékenskaperna.

"Inrikes" avser privatpersoners inrikesresor, med och utan moms. "Alla
privatresor" omfattar inrikesresor, inklusive moms, och utrikesresor. "Alla
resor" omfattar inrikes och utrikes resor, i tjansten och privat.

| figurerna 5-8 redovisas hur SAS:s normal- och jackpotpriser utvecklats
under &ren 1990-1996, nominellt, for ndgralinjer dar SAS/Linjeflyg varit
ensamma operatrer, och for ndgra dar Transwede, Malmo Aviation och
Nordic European borjat konkurrera. De |agsta priserna foll generellt rela
tivt kraftigt, 20-25 procent, mellan 1992 och 1993. Detta sammanhanger i
viss man med den dkade konkurrensen, men beror ocksa pa att SAS
inforde jackpotpriserna pa allainrikesstrackor véren 1993. (Jackpot intro-
ducerades pé& négra strackor varen 1992.) Jackpotbiljetterna var billigare
an den narmast jamfdrbara prisklassen som funnits tidigare - mikro-
priserna. Transwede borjade sélja weekendbiljetter (senare veckobiljetter),
med liknande villkor och ungefé&r samma priser som SAS:s jackpot-
biljetter. Mellan 1994 och 1995 hojdes priserna pa dessa biljetter, sa att
det 1996 kostar ungefar lika mycket, nominellt, att resa med jackpot/
veckobiljetter, som det gjorde att resa pa mikropris 1992. Transwede vade
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att inte priskonkurrera med jackpotpriserna. Transwedes biljetter var
snarast ndgot dyrare 1993. Daremot &r det inte utesutet att man kon-
kurrerade med tillganglighet. Val sdintressant som priset pajackpot-
biljetterna & ju antalet stolar som slépps till denna bokningsklass.

Figur 5 Fullpris SAS 1990-1996 pa Norrlandslinjer med och utan
konkurrens, exkl. moms, nominellt

Kélla Tidtabeller for SAS och Linjeflyg. Priserna avser perioden januari-mars
varje &r, utom 1993, da priser for mars-juni anvants. Med "K-linjer" avses stréck-
ornamellan Arlanda och Sundsvall, Umed och Luled Med "Ej K-linjer" avses
strackorna mellan Arlanda och Ostersund, Ornskéldsvik och Skellefted.
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Figur 6  Fullpris SAS 1990-1996 pa nagra linjer till sbdra Sverige,
exkl. moms, nominellt

Kélla Tidtabeller for SAS och Linjeflyg. Priserna avser perioden januari-mars
varje &, utom 1993, da priser fér mars-juni anvants. GOT=G6teborg,
KLR=Kamar, VX0O=Vaxjo, MMA=Malmé.



Figur 7 Jackpotpriser SAS 1990-1996 pa Norrlandslinjer med och
utan konkurrens, exkl. moms, nominellt

Kéallaoch forklaringar: Sefigur 5.

Figur 8  Jackpotpriser SAS 1990-1996 pa nagra linjer till
sbdra Sverige, exkl. moms, nominellt

Kéallaoch forklaringar: Se figur 6.

49
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Utvecklingen har varit annorlunda for normalpriserna. Transwede valde
att gdin med 10-15 procent l&gre priser dn SAS pa enkel biljetter. Dartill
gav man 17-18 procent rabatt till dem som kopte tur och returbiljetter.38
Detta ledde till ett priskrig som varade till och med 1994. Under andra
halvan av 1992 och under 1993 sdlde SAS tur och returbiljetter i normal-
prisklass billigare &n tva motsvarande enkel biljetter. Detta hade man inte
gjort tidigare. Tur och returpriset matchade Transwedes priser, medan
enkelbiljetternas priser holls uppe. Ar 1994 gick man tillbakatill principen
att tur och retur skulle kosta dubbelt sa mycket som en enkelresa, men
samtidigt sanktes priset pa enkelbiljetternai motsvarande grad, eller med
15-25 procent. Priserna sanktes framfor allt p& de direkt konkurrensutsatta
linjerna - Malmo, Goteborg, Luled, Umed, och, i mindre utstrackning,
Sundsvall. Vissa "nérliggande" flygplatser, som Skellefted, fick méttligare
prissankningar, medan prisernaférblev i huvudsak ofrandrade pa Gvriga
linjer.

Redan i borjan av 1995 hade priserna atergatt till 1992 ars niva, och 1996
forefaller normal priserna snarast vara hogre pa de linjer dér det finns kon-
kurrens. | genomsnitt var priserna 25-30 procent hogre varen 1996 an
véren 1992 (realt 15-20 procent hogre). Utvecklingen skiljer sig kraftigt
mellan olikalinjer: sa har det nominella priset 6kat med 60 procent till
Sundsvall, med 38 procent till Géteborg och med 14-17 procent till
Malmd, Umed och Luled. Mest har priserna dkat pa korta strackor - se
vidare nésta avsnitt.

Transwedes och SAS:s normalpriser & idag identiska. Det bor papeka att
Transwede under 1994 upphdrde med trafik pa Malma, liksom man tidi-
gare lagt ned linjen till Visby. Ar 1993 startades trafik p& Sundsvall.

Till skillnad fran Transwede, s har Malmo Aviation valt att inte priskon-
kurrera. Istéllet har man satt priset ndgot 6ver SAS:s priser, och inriktat
sig pa affarsresendrer som &r beredda att betala lite mer for att spara 15-30
minuter genom att flygatill Brommaistéllet for till Arlanda.39

| slutet av 1995 borjade Nordic European trafikera strackan Ostersund-
Arlanda, med normalpriser betydligt under SAS:s priser. Andra kvartal et
1996 &r skillnaden 30 procent. (Jamfért med SAS:s affarspris ar skillnaden
drygt 20 procent - Nordic European har inget affarspris - se nedan.) | jam-
forelse med Gvriga Norrlandslinjer s har SAS:s priser pa strackan stigit
mindre mellan 1995 och 1996, men SAS har framfoér allt bemétt pris-

38 Dessutom inférde man de sk. forbokni ngshiljetterna, vilka diskuteras nedan.

39 SAS och Mamb Aviation har ungefar lika hdga normal priser, men till skillnad fran SAS
sA har inte Malmo Aviation ett affarspris. For den normala affarsresendren innebar detta att
Malmo Aviation &r ett par hundra kronor dyrare.
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konkurrensen genom att sélja normal prishiljetterna med rabatter sominte
synsi priglistan (men daremot i bokningssystemet).

Sammanfattningsvis & normalpriserna 1996 realt 15-20 procent hogre an
de var véren 1992, dvs. fore avregleringen. Jackpotbiljetterna (och mot-
svarande) séljstill ungefar samma nominella priser som fére avregleringen
- i fast penningvérde &r de alltsa ungefar 10 procent billigare. Aren dar-
emellan har det dock férekommit priskrig, som periodvis lett till bety-
dande prisreduktioner pa normal prisbiljetterna pa de konkurrensutsatta
linjerna. Léagprisbiljetterna var ocksa billiga under perioden 1994-95.

7.2.2 Prisernas avstandsberoende

Ett annat sétt att analysera prisutvecklingen under den avreglerade perio-
den & att jamfora prisernas avstandsberoende fore och efter avregleringen.
Dettavisasi figurerna 9 och 10. Det framgér att Sverige blivit "rundare”,
satill vidaatt priserna dkat mest pa korta strackor, men fallit eller varit
oférandrade pa langa strackor. Denna tendens avspeglas i sdva normal-
som lagstapriserna. Det framgér ocksa att prisernainte okar linjart med
avstandet, vilket alltsd innebér att kilometerpriset & hogre for korta resor.
Detta sammanhanger med att en stor del av kostnaderna &r relaterade just
till start- och landningsmomenten - exempelvis start- och landningsavgif-
ter och kostnader for biljetthantering, incheckning och bagagehantering.
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Figur 9 Fullprisernas avstandsber oende 1992 och 1996,
exkl. moms, realt

Kalla: Tidtabeller for SAS, Linjeflyg och Transwede. Storcirkelavstand fran Luft-
fartsverket. Priserna avser perioden januari-mars, och (ordnade efter avstand) lin-
jernatill Borlénge, Visby, Karlstad, Jonképing, Sundsvall, Kalmar, Vaxj6, Ronne-
by, Géteborg, Ornskoldsvik, Ostersund, Halmstad, Kristianstad, Umed, Angel-
holm, Malmo, Skellefted, Luled, Géllivare (bara 1992) och Kiruna. | forsta hand
har SAS priser anvants. En kurva av typen pris=konstant+In(avstand) har an-
passats till observationerna.



Figur 10 Jackpotprisernas avstandsber oende 1992 och 1996,
exkl. moms, realt

Férklaringar: Se figur 9.

Priserna foljer den anpassade kurvan relativt val. Det & inte generellt sa
att priserna & |agre pa de konkurrensutsatta orterna. Daremot tycks det
som om priserna ar |&gre an de "borde" vara pa linjerna Arlanda-Goteborg
och Arlanda-Malmd (normalpriserna ligger ett par hundra kronor l1&gre &n
det pris kurvan anger), medan de &r relativt hdga fér fleraav orternai
mellersta Norrland - Skellefted, Umed, Ornskéldsvik och Sundsvall
(motsvarande upp till ett par hundra kronor pa normal prishiljetten). Mgjli-
gen kan stordriftsfordelar motivera att det &r billigare att flyga pa de
valtrafikerade linjernatill Géteborg och Malm@. Detta argument forklarar
dock inte varfor biljettpriserna & hoga pa de relativt stora linjernatill
Umed och Sundsvall.

Det reala priset pa |agprishiljetter ar i allmanhet I14gre pa strackor Gver 30-
35 mil (motsvarande Sundsvall eller Kalmar) 1996 an det var 1992, och
omvant for kortare resor. Normal priserna & daremot hogre 1996 an de var
1992 padla strackor utom de allralangsta, Luled och Kiruna.

7.2.3 Snittpriser

Pridlistornas séger pa sin hajd halva sanningen om kostnaden for att flyga.
Internationellt, och periodvis &ven i Sverige, har konsumenterna fétt |agre
genomsnittliga flygpriser i huvudsak genom att en stérre andel av passage-
rarna reser med |8gprishiljetter. Transwede inférde en ny prisklass, for-
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bokningspris, vilken hos SAS sedan 1994 heter affarspris. Den enda skill-
naden jamfort med normal priset &r att resan maste bokas en eller tva dagar
i forvég, och att priset & 7-10 procent |agre. Detta har inneburit att endast
en liten del av alla affarsresenérer idag betalar normalpris.

En annan nyhet, som ocks& introducerats p& marknaden under den avreg-
lerade perioden, &r "buntbiljetter”. Dessa ar affarshiljetter, som kdpsi bun-
tar om, normalt, 100. For foretag som reser mycket pa en viss strécka har
dettainneburit ytterligare en prisreduktion, eftersom buntarna séljs med 5-
15 procents rabatt jamfért med afférspriset. For ndrvarande har Transwede
bunthiljetter pd allasinalinjer, medan SAS enbart har dessa pé konkur-
rensutsatta stréckor.

Slutligen har avregleringen inneburit att stora kunder kan forhandlartill sig
bonus av flygbolagen. Ett foretag som flyger inrikes fér 10 miljoner, eller
mer, kan pa detta sétt erhdlla ytterligare 5-10 procents rabatt (RRV,
1995:8). | extremfallet kan dettainnebédra att afférsresendren faktiskt beta-
lar 40 procent mindre &n normalpris for en biljett med i huvudsak samma
villkor - ett forhdllande som till stor del kan tillskrivas avregleringen.
Uppskattningsvis betalar medel affarsresendren 10-20 procent mindre &n
normalpris, vilket ungefér motsvarar den reala héjningen av normal priset
sedan avregleringen.

Istallet for att analysera listpriserna, si skulle man kunna se pa hur snitt-
intakterna dndrats. Problemet &r att de flesta flygbolag inte vill |amna ut
snittintakter. Uppskattningsvis ligger SAS:s och Transwedes snittintakt
kring 850 kronor - ndgot hdgre for SAS an for Transwede - och Malmo
Aviations snittintakter strax éver 1000 kronor. (Jamfér fotnot 4.) Regio-
nalflygbolagen ligger i nivad med SAS, medan Nordic Europeans snitt-
intékter antagligen ligger avsevért under SAS:s. Av uppgifter i SAS:s
redovisning for 1992 framgar att snittintakten per passagerarkilometer i
svensk inrikestrafik var ofrandrad jamfort med 1991, da Linjeflyg rak-
natsin for halva 1992. Samtidigt uppger man dock att snittintakten fallit.
Detta kanske kan forklaras av att Linjeflyg hade genomsnittligt kortare
flygstrackor, och darmed ett hogre kilometerpris. FOr 1993 uppger SAS en
ofdréndrad yield; 1994 stiger den med 14 procent, och 1995 med 22
procent.

Det kan tyckas att snittintékternas utveckling borde vara en sann bild av
flygprisutvecklingen, men fragan & mer komplicerad &n sa. Fran flygbo-
lagens sida uppger man att minskningen av antalet passagerare sedan 1990
relativt sett varit storre pa privatmarknaden an pa affarsmarknaden. Detta
innebédr att mixen forandrats, sa att andelen affarsresenarer ar hogre idag.
Om man godtar synséttet att flygbolagen séljer tvaolikatjanster, sd kan
snittintékterna vara hdgre idag utan att priserna egentligen stigit. Ett
sadant synsitt ligger bakom SCB:s flygprisindex.
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A andrasidan &r det bara ndgot dyrare - uppskattningsvis 80 kronor per
enkelresai direkta merkostnader40 - att transportera en afférsresenér &n en
|&gprisresenar. Sedan resenaren val klivitini planet & det ingen skillnad
mellan en normal prishiljett och en |&gprisbiljett. De restriktioner som
kringgérdar resandet palagprisbiljetter - bokning [angt i forvag (eller inte
alls), och bara pa vissa avgangar, eller dvernattningskrav - &r ju i viss
mening artificiella, och har som syfte att tvinga afférsresenérer att véljade
dyrare biljetterna. Med denna utgangspunkt &r snittintakterna ett rimligt
matt pa flygpriserna.

Detta innebar dock inte att prisdiskriminering i sig & forkastligt - tvartom
ar det en sund princip att priserna ar hogre under hogtrafik. Emellertid
leder en storre andel affarsresendrer, alt annat lika, till att flygbolagen far
mer betalt for att produceratjanster till i stort sett samma kostnader som
tidigare. Om belaggningen, den s.k. kabinfaktorn, minskat, s kan en
hégre snittintékt vara forenad med en of érandrad intékt per flygtur. Detta
kan i sin tur bero antingen pa att affarsresendrerna &r villiga att betala mer
for att fafler avgangar att valjamellan, i vilket fall det & befogat att snitt-
intakterna gér upp, eller pa att flygbolagen valjer att konkurrera med ka-
pacitet istéllet for med pris. | det senare fallet kan man séga att marknaden
tillhandahdl ler tjanster med en hogre kvalitet och till ett htgre pris an det
samhdllsekonomiskt optimala.

7.2.4 Priser vid transferresor

Under aren har en rad principer anvants for prissattning av sammansatta
inrikesresor, dvs. resor med minst en transfer/transit, eventuel It med tva
olika bolag. Fore 1973 tillampades "Helan och Halvan". Priset pa en sam-
mansatt resa motsvarade dé hela priset for den langre (dyrare) strackan
plus halva priset for den billigare stréckan. Ar 1973 inférdes prissystemet
"runda Sverige", dér priset sattestill summan av ett fast grundbelopp och
produkten av stréckan och ett kilometerpris. Strackan méttes mellan ut-
géngspunkten och resmélet, inte 1angs den faktiska flygvagen. Ar 1979
atergick man till "Helan och Halvan" - dvs. till en mer kostnadsanpassad
prissdttning. Tva &r senare dndrades principen till 100 procent av priset for
den langre resan plus 70 procent av priset fér den kortare resan. (SOU
1990:58.)

Pa den avreglerade marknaden tillampar man sedan januari 1995 principen
att en sammansatt resa ska kosta ungefér 95 procent av summan av priset
for delstrackorna. Detta géller bade vid resor enbart med SAS eller
Transwede, och vid resor med tva bolag som har avtal om ett s&dant pris-
samarbete, t.ex. SAS och Skyways. Redan den tidigare principen, 100 plus
70 procent, innebar att sammansatta resor var dyrare én en direktresa med

40 Drtill kommer merkostnader som uppstar da affarsresenarer bokar om, eller avbokar, med
kort varsel.
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samma flygstracka som avstandet mellan de tva orterna. Skillnaden har

blivit &nnu stérre med den nya principen. Detta forklaras av flygholagen
med att avregleringen drivit fram en situation dér varje linje maste béara
sinaegna kostnader.

Man kan alltsa siga att avregleringen medfort hdgre priser for dennatyp
av resor. Prishojningen har givetvis varit stérre pa de strackor dar en rese-
nar maste flyga med tva flygbolag som inte har ett avtal om rabatt paen
sammansatt resa, och allra stoérst pa de strackor dar direkttrafik upphort
(t.ex. Lycksele-Umed), s att man nu méste flygavia Arlanda. A andra
sidan har férbindelserna mellan vissa mindre orter, som t.ex. Lycksele,
och Stockholm forbéttrats. Se avsnitt 7.3 nedan. Det & ocksa vart att
framhdlla att det normalt & samhallsekonomiskt riktigt att |4gga ned linjer
som inte kan béra sina egna kostnader. Fore avregleringen subventionera-
desregionaflygetslinjer av SAS och Linjeflyg.

Som framgér av avsnitt 7.2.2 ovan har priserna for kortaresor okat relativt
priset for 1&nga resor. Dennatendens skulle bli &n mer mérkbar om analy-
sen omfattat regionalbolagens priser, vilka okat kraftigt. Andelen transfer-
passagerare & mycket htg pa regionalflygens linjer - &minstone pa de
kortalinjernai sbdra Sverige. Detta understryker ytterligare att transfer-
passagerarna framstar som forlorare.

Vid sidan av de normala transferpriserna finns sedan 9 januari i &r en
prisklass som kallas "fully flexible fare", och som innebér att resendren
kan vélja helt fritt mellan allabolag som flyger pa den aktuella strackan.
Med en s&dan biljett kan, exempelvis, en resendr som flyger Luled-Malmo
tur och retur resamed SAS patva av delstréckorna, och med Transwede
och Malmg Aviation pa vardera en stracka. Resendren behover alltsiinte
véljaflygbolag i forvag. Dessa priser har forhandlats fram pa en konfe-
rens, som enligt EU:s regler barafér hallas om alla flygbolag och berérda
myndigheter bjudsin, och dar beslutet maste vara enhdligt. Formerna for
konferensen foljer internationell standard inom branschen. Normalt skulle
sadana priskonsultationer vara forbjudna, men EU har alltsa beviljat
undantag for flygbranschen.

7.2.5 Internationella prigamforel ser

Det har inom tidsramarna fér denna utredning inte varit mgjligt att gora
négon omfattande jamforelse mellan flygprisernai Sverige och andra lan-
der. | figur 11 visas dock genomsnittsintékten (i amerikanska cent) per
kilometer for de véasteuropeiska och nordamerikanska flygholag som éter-
finns bland vérldens 50 stérsta flygbolag. De nordamerikanska flygbola-
gen (liksom de flesta asiatiska flygholag, och bolag fran tredje vérlden)
har genomsnittsintakter kring eller under 10 cent per kilometer, oavsett
genomsnittlig flygstrécka. De europeiska flygbolagen har hdgre genom-
snittsintakter: mellan 10 cent per kilometer (British Airways) och 24 cent
per kilometer (SAS). Méjligen kan man ana ett svagt (negativt) samband



mellan genomsnittlig flygstréacka och genomsnittligt pris bland dessa bo-
lag. Aven med hansyn till detta framstér priserna som ovanligt higa for
fyrabolag: Swissair, Austrian Airlines, Sabena och SAS. Snittintékten
hénfor sig till SAS:stotalaférséljning, dvs. inrikesi de tre skandinaviska
landerna och utrikes, varfor det inte gér att dra nagon direkt slutsats om
den svenska inrikesmarknaden.

Figur 11  Int&kt per passagerarkilometer for storaflygbolag i
Europa och Nordamerika 1994

Kéalla: Travel News, november 1995.

AA=American Airlines, AF=Air France, AY =Finnair, BA=British Airways,
DL=Delta, HP=American West, KL=KLM, LH=Lufthansa, OS=Austrian Airlines,
SK=SAS, SN=Sabena, SR=Swissair, UA=United Airlines, WN=American West

Att priserna & hogrei Europa beror delvis pa att kostnaderna for bransle
och personal & hogre, liksom pa hdga start- och landningsavgifter. Att
SAS, tillsammans med négra andra bolag, avviker ocksa frén det europe-
iska genomsnittet kan i viss man forklaras av den ovanligt hdga andelen
affarsresendrer. En hog andel afférsresendrer har gjort att SAS anvénder
mindre plan, med hdgre kostnader per stol, an de flesta konkurrenter.
Orsakssambandet kan dock gai bada riktningarna: mindre plan gor att
SASfar farre stolar ver till |8gprisresenarer, vilket drar upp snitt-
intakterna.

| figur 12 visas normalprisernavid inrikes resor i Sverige, jamfért med
dem i Storbritannien, Spanien, Italien, Tyskland och Frankrike. Priserna
for de senare landerna & hamtade fran en studie av det brittiska luftfarts-
verket (Civil Aviation Authority, 1993), och & definierade som "légsta
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fullt flexibla pris". Villkoren for olika biljettyper varierar mellan landerna,
men den ndrmast svenska motsvarigheten torde vara normalpriset. Det
maste dock pdpekas att det i Sverige vid dennatid fanns fler prisklasser an
i flertalet av landernai studien. Av denna anledning redovisas dven SAS:s
forbokningspris (affarspris) omraknat till enkelresa. Det framgar av figu-
ren att de svenska normal priserna var |aga pa korta strackor, under 35 mil.
Pa strackor Gver 40 mil var de nagot hdgre an de brittiska, vilkai sin tur
var hogre an prisernai Spanien, Italien och Frankrike. De tyska priserna
var dock vid dennatid betydligt htgre &n de svenska. Forbokningspriset
framstar som |agt pa alla flyglangder, men kréaver att resenéren uppfyller
fler villkor 8n vad falet & i de andralénderna. Sommaren 1993 hade pris-
kriget dnnu inte slagit igenom pa normalpriserna for enkelbiljetter, men
déremot pé férbokningspriset. A andra sidan har de svenska normal-
priserna stigit sedan 1993, medan det omvanda kan géllafor nagraav de
andra lénderna. Sverige var ju bland de forsta léndernai Europa att av-
reglera flygmarknaden.

Figur 12 Inrikespriser 1993 for Sverige och nagra europeiska
lander

Kéla: Civil Aviation Authority (1993) och SAS tidtabell.
De utlandska flygbol agens priser har réknats om frén pund till kronor med den
genomsnittliga vaxelkursen under 1993, 11,70.

| figur 13 jamfors de svenska normal priserna med priserna mellan Oslo
och sju norska orter. Pa de korta, trafikstarka linjernaligger de norska
priserna 15 procent |&gre &n de svenska; pa de langre linjerna ar for-
héllandet det omvénda.



Figur 13  Fullprisernas avstandsber oende 1996 i Sverige och Norge

Kélla SAS:s svenskainrikestabell och SAS:s bokningsprogram (Transwedes
tabell for priser till Halmstad och Jonkdping). Storcirkelavstand frén [uftfarts-
verken i Sverige och Norge. De svenskalinjerna &, med ett undantag, desamma
som i figur 9. Linjen Arlanda-Gallivare har tillkommit. D& priset tycks osedvanligt
hogt har det uteslutits vid anpassning av regressionskurvan; i évrigt & kurvorna
beraknade pa samma sitt som i figur 9. For Norge avses linjerna mellan Oslo och
(ordnade efter avstand) Bergen, Stavanger, Haugesund, Trondheim, Bodd, Tromsd
och Kirkenes. Markeringarna fér Bergen och Stavanger sammanfaller. Priser
exklusive moms. Véxelkurs: 1 NOK=1,03 SEK.

Frén Braathens arsredovisning framgér att snittintakten per kilometer &r
1,60 norska kronor €eller ungefér 1,65 svenska kronor, vid en medelflyg-
strécka pa 392 km. Motsvarande snittintakt for SAS:s svenska
inrikestrafik kan uppskattastill cirka 1,89 kr, eller 14 procent mer, vid en
négot |angre medelflygstracka. Snittintakternai Norge har varit stabila de
senaste &ren, medan de i Sverige stigit relativt kraftigt.

Slutsatsen av denna begrénsade internationella jamforel se &r att de sven-
skainrikesprisernaforefaller ligga pd en normal europeisk niva, medan
utrikespriserna forefaller vara hoga. Jamforelsen med Norge tyder dock pa
att det finns utrymme att sanka prisernai Sverige med atminstone 15 pro-
cent.
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7.3  Turtéthet

Liksom antalet passagerare, s& minskade antalet landningar i svensk inri-
kes linjetrafik kraftigt - med nastan 20 procent - mellan 1990 och 1991.
Fran denna niva dkade antalet landningar med 5 procent fram till 1993;
dérefter har antalet &ter minskat med 8 procent fram till 1995.41 Ar 1995
gjordes ungefér 120 000 landningar i inrikeslinjetrafik. Av detta antal
stod SASfor cirka 55 procent, medan Transwede och Malmd Aviation
hade drygt 10 procent vardera. Det &r rimligt att tro att antalet landningar
idag hade varit 1agre om inte framfor allt dessa tva bolag borjat flygainri-
kes, och att det var deras intrade pA marknaden som drog upp antalet
landningar mellan 1991 och 1993. | figurerna 13-16 visas utvecklingen pa
négraav linjerna.42

Figur 14 Antal avgangar per vecka pa linjen Gotebor g-Stockholm,
angivet kvartal 1992-96

Kélla Flygbolagens tidtabeller. MA=Malmad Aviation.

41 Antal landningar i inrikes linjefart, enligt Flygplatsstatistik, fram till 1993. Dérefter antal
landningar i “inrikes linjefart och g regelbunden trafik" (exkl. taxi-, privat- och skolflyg).
Landningsstatistiken har, sa gott majligt, korrigerats fér den andring i redovisningsform som
gjordes 1993-1994.

42 Det har inte varit majligt att erhdlla fullstandiga uppgifter for Malmo Aviation fore 1995;
darfor ar nagra av figurerna missvisande.



Figur 15 Antal avgangar per vecka pa linjen Malmé-Stockholm,
angivet kvartal 1992-96

Kélla: Flygbolagens tidtabeller. TQ=Transwede.

Figur 16 Antal avgangar per vecka palinjen Luled-Arlanda,
angivet kvartal 1992-96

Kélla: Flygbolagens tidtabeller.
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Figur 17 Antal avgangar per vecka pa linjen Sundsvall-Arlanda,
angivet kvartal 1992-96

Kélla: Flygbolagens tidtabeller

En nodvandig forutsattning for att bedriva reguljartrafik &r tillgang till ett
antal avgangstider, s.k. slots, varav &minstone nagra pa attraktiva tider.
Det har tidigare namnts att SA'S tvingades uppge 100 sddanatider i sam-
band med kdpet av Linjeflyg; slotsproblematiken behandlas vidare i
avsnitt 8.2.

Transwede startade reguljartrafik i en sddan skala att SAS inledningsvis
hade mellan 2,5 och 4 ganger s manga avgangar per vecka pa de gemen-
samma linjerna, dvs. mellan Arlanda och Malmé, Umeéa och Luled. 43 For
passagerarnainnebar detta att antalet avgangar 6kade med mellan 25 och
40 procent. Palinjen till Malmo valde SAS att hdlla antalet avgangar i
stort sett oforandrat, medan antalet turer till och fran Umed och Luled
minskades med 20-25 procent pA mindre &n ett ar. Mellan vintern 1992
och vintern 1996 har SAS minskat antalet avgangar med nastan en tredje-
del padetvasenare linjerna. Det &r ocksa pa de tva Norrlandslinjerna
Transwede finns kvar. Linjen Malmo-Arlandalades ned vid &rsskiftet
1994/95. Under en period hade Transwede mer &n halva antalet avgangar
som SAS hade pa dennalinje, vilket dock inte ledde till att SAS drog ned
pasinaturer. Malmo Aviations entré palinjernatill Goteborg och Malmo

43 Transwede planerade att etablera sig ocksd p& Goteborgslinjen, och linjen fannsi
tidtabellerna for hosten 1992, men trafiken startades aldrig.
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har inte heller lett till att SAS dragit ned, trots att Malmd Aviation nu har
mer &n halva antalet avgéngar som SAS har.

Nér Transwede borjade flyga pa Sundsvall, hosten 1993, gick man in med
ett antal avgangar som motsvarade drygt hélften av SAS:s avgéngar. SAS
Okade inledningsvis antalet avgangar nagot, men har senare reducerat
antalet, sd att man har ungefar sex sjundedelar av antalet avgéngar fore
Transwedes intréade pa denna marknad. Vad géller Transwedes trafik pa
Jonkdping och Halmstad, s& évertog man linjerna nar SAS lade ner trafi-
ken. Bada strackornatrafikerades dock fortsattningsvis ocksa av ett regio-
nalbolag, ochingick i SAS:sturlistor. (Transwede & ensam operator pa
stréackan Halmstad-Arlanda, men Skyways avser att startatrafik palinjen.
Skyways gjorde ett forsok att etablera sig palinjen & 1993, men drog sig
ur.)

Det framgdr av figurerna att det totala antalet avgangar &r storre 8n det var
fore avregleringen pa samtliga konkurrensutsatta rutter. PA Goteborgs- och
Malmélinjerna har antalet avgangar ckat med 60 procent, pa de tre Norr-
landslinjerna med mellan 12 och 30 procent och palinjernatill Jonkoping
(dar Transwede konkurrerar med regionalbolaget Flying Enterprise) och
Ostersund (dér Nordic European har 15 avgangar mot SAS:s 39) med 4
procent. Bland dessa sju linjer aterfinns de sex mest trafikerade svenska
inrikeslinjerna. Att det finns tva konkurrenter pa Jonkopingslinjen, som &r
ungefar halften si stor som Ostersundslinjen (den sj&tte storsta), &r
anmarkningsvért. Det har tidigare noterats att dennalinje, tillsammans
med linjen till Visby, & den enda dér en jetoperattr konkurrerar med ett
regionalbolag.

Som jamforelse visar figur 17 utvecklingen pa ndgra medelstora flyg-
platser utan konkurrens. Dar har antalet avgangar minskat med mellan 7
och 20 procent. Av figur 18 framgdr att Transwede har 25 procent farre
avgangar till Halmstad 8n SAS hade fore avregleringen. (Dennalinje ar i
viss man konkurrensutsatt, eftersom avstandet mellan flygplatsernai
Halmstad och Angelholm endast & cirka 5 mil.)
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Figur 18 Antal avgangar per vecka panagralinjer
utan konkurrens, 1992-96

Kéla: Flygbolagens tidtabeller.
0SD=0stersund, AGH=Angelholm, K SD=K arlstad, RNB=Ronneby. P4 Oster-
sundslinjen finns konkurrens sedan november 1995.



Figur 19 Antal avgangar per vecka pa linjen Halmstad-Arlanda,
1992-96

Kélla: Flygbolagens tidtabeller.

Sammanfattningsvis tycks avregleringen ha medfort att antalet avgangar
oOkat pa de strackor dar fler dn ett bolag opererar.#4 Utan konkurrens hade
det antagligen tvartom blivit farre avgangar, sdsom fallet varit pa de flyg-
platser dar SAS &r ensam operator. Det finns knappast nagot skal att tro att
de senare flygplatserna skulle haft en mer positiv utveckling pa en regle-
rad marknad. Daremot har det framhdllits att avregleringen medfort en
forsdmring for framfor allt det interna Norrlandsflyget (Lansstyrelsen i
Norrbottens Lan, 1995 och 1996), aven om L uftfartsverket (1995) inte
finner att de mindre - i huvudsak kommunala - flygplatserna (med férre an
50 000 avresande per &) generellt missgynnats. Aterigen sammanhanger
utvecklingen med att SAS (Linjeflyg) inte léngre subventionerar regional-
flyget. Den minskade servicen & darfor snarare ett tecken pa att avregle-
ringen fungerat, &n p& motsatsen.

7.4  Konkurrensstrategier

Tvatrender har dominerat utvecklingen inom den internationella flygbran-
schen de senaste &ren: flygbolagens stravan att bildainternationella allian-
ser, och en omfattande kostnadsj akt.

44 Antalet stolar har dock 6kat mindre &n antalet avgangar. Sa har t.ex. antalet avgangar pa
linjen Luled-Arlanda tkat med 45 procent mellan hosten 1991 och hosten 1995, medan
antalet stolar 6kat med endast 5 procent (Lansstyrelsen i Norrbottens Lan, 1996).
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De stora bolagen har arbetat intensivt med att forma globala ndtverk. Mest
uppméarksammade har kanske allianserna mellan europeiska och ameri-
kanska bolag blivit, men man har sokt samarbete med bolag pa alla konti-
nenter - inte minst i Asien - och &ven med mindre bolag. Nyligen sl6t SAS
ett samarbetsavtal med L ufthansa. 4> De béda bolagen & dessutom alli-
erade med ett av de stora amerikanska bolagen - United Airlines - och med
Thai Airlines. Paliknande sétt samarbetar British Airways med USAir
(och avser inleda ett samarbete med American Airlines) och Quantas
(Australien) liksom ocksa med Braathens, medan holléndska KLM sam-
arbetar med amerikanska Northwest. Transwede ingér i en allianstill-
sammans med Finnair, Swissair, Sabena (Belgien), Australian Airlines,
Delta (USA) och Singapore Airlines. SAS har dgarandelar i British Mid-
lands och Spanair, liksom i nagra mindre bolag i andra lander.

De samarbetande bolagen strévar efter att samordna sinatidtabeller, och
efter att i forsta hand kanalisera transferpassagerare med nagot av bolagen
inom aliansen. Samarbetet mellan SAS och Lufthansa innebér féljaktligen
att tyska resenérer normalt anvander SAS for vidare inrikes transporter
inom Sverige - tidigare samarbetade L ufthansa med Transwede.

Flygbolagens daliga |6nsamhet, som i ndgon mén sammanhénger med
avregleringsvégen, har tvingat fram omfattande kostnadsreduceringar,
savél i Europasom i Nordamerika. | sddra Europa, dér staten normalt ager
det ledande bolaget, har stora stetliga bidrag delats ut. | andralander har
stora flygbolag i négrafall etablerat sméa dotterbolag med "l &gkostnads-
profil".

En trend som delvis sammanhanger med de tva ovan namnda &r flygbola-
gens strévan efter att dominera sin hemmamarknad genom uppkdp av
konkurrerande bolag. S& képte Air France & 1990 tva mindre franska
bolag: Air Inter och UTA; tva &r senare koptes 37,5 procent av det bel-
giska Sabena. British Airways har paliknande st kdpt tva mindre bolag
med verksamhet i Storbritannien: British Caledonian (1987) och Dan-Air
(1992). Holléndska KLM har kopt likaledes holléndska Transavia, medan
SAS som bekant kopt Linjeflyg.

Av foregdende avsnitt framgdr att SAS haft olika strategier pa de linjer dar
man mott konkurrens. Pa linjernatill Géteborg och Malmé har man inte
dragit ned pa antalet avgangar, trots ett mycket stort antal avgangar med
konkurrerande bolag (och trots allt fler avgéngar med X2000). P4 Norr-
landslinjerna har man daremot minskat antalet turer, och dérmed gett
Transwede storre mgjligheter att ta marknadsandelar.

45 SA S samarbetade tidi gare med det amerikanska bolaget Continental. | Europa har SAS
forsokt alliera sig med Finnair, Sabena, KLM, Swissair och Austrian Airlinesi olika
kombinationer, bl.a. "European Quality Alliance" och "Alkazar".
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Nér en inrikes flygmarknad dppnas for konkurrens kan man tanka sig tva
typer av nya aktorer. Dels kan mindre bolag, som tidigare sysslat med
regionalflyg, fraktflyg eller charter, utdka sin verksamhet med tung linje-
fart. Dels kan utlandska flygbolag starta inrikestrafik pa den avreglerade
marknaden. Innan principen om fullstandigt cabotage drivits igenom, vil-
ket enligt planerna ska ske 1 april 1997, & det senare inte genomfdrbart.
Déremot kan man ténka sig att ett utlandskt flygbolag blir delégarei ett
svenskt flygholag, sdsom Braathens kommer att bli i Transwede och
sasom SAS ar delagare i bolag med verksamhet péinrikesmarknadernai
Spanien (Spanair) och Storbritannien (British Midlands).

De aktGrer som utmanat SAS pa den svenska inrikesmarknaden &r alaav
den forsta typen: Transwede bedriver sedan 1985 charterflyg, Malmo
Aviation startade som ett flygfraktforetag och Nordic European borjade
som ett charterbolag. Det tycks alltsd som om marknaderna for charter-
och regionalflyg kan tjana som en pool, fran vilken nya konkurrenter pa
reguljarflygmarknaden kan uppsta.

Sedan 1970-talet har det funnits ett tiotal regionalflygbolag, av vilka de
flesta varit mycket sm& Under 80-talet var den storsta aktoren Swedair.
Detta bolag bildades 1975 genom en fusion mellan ett privat och ett stat-
ligt bolag, och &gdes fraén borjan av staten (50 procent), ABA (25 procent)
och Linjeflyg (25 procent). Ar 1989 férvarvade Linjeflyg statens andel,
och bolaget blev ett dotterbolag till Linjeflyg. | huvudsak flog Swedair pa
uppdrag av Linjeflyg, men man hade ndgra egnalinjer och en del annan
verksamhet &n linjetrafik (SOU 1990:57). Swedair gick med forlust, men
subventionerades av Linjeflyg. Dettaforhallande gjorde att Gvriga regio-
nalflygbolag hade svart att uppna lénsamhet. | och med att SAS Gvertog
Linjeflyg blev Swedair ett dotterbolag till SAS, men i samband med av-
regleringen borjade man stélla krav pa att varje linje skulle vara lonsam.
Detta ledde till att Swedair avvecklades 1 april 1994. Manga av linjerna
Overtogs av Skyways.

Regionalflygbolagen forefaller att operera pa en marknad som préglas av
god konkurrens. | motsatstill SAS och Linjeflyg har de aldrig haft forturs-
rétt till sinalinjer, &ven om subventionernatill Swedair gjorde det svart
for de andra bolagen att konkurrera. Nér dessa upphorde blev [6nsamheten
inom branschen ocksa béttre.

| USA har regionalflygbolagen utvecklats till konkurrenter pa storre linjer;
i Sverige & det charter- och fraktbolag som forsokt brytasig in pd mark-
naden for tung reguljartrafik. Detta kan tdnkas sammanhanga med tva
omstandigheter. For det forsta & regionalbolagen beroende av de stérre
bolagen, eftersom en sa stor del av passagerarna &r transferpassagerare.
Déarmed & de kanske mindre bendgna att utmana sina tidigare samar-
betspartners. For det andra anvander dessa bolag normalt propellerplan,
medan charter- och fraktbolag ofta har tunga jetplan.
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Regionalbolagen har alltsa valt att inte konkurrera med SAS. Daremot
konkurrerar Flying Enterprise med Transwede pa linjen Jonkoping-
Arlanda och Skyways flyger Arlanda-Visby medan Malmé Aviation fly-
ger Bromma-Visby. Skyways avser ocksa att utmana Transwede pa linjen
Halmstad-Arlanda. Eftersom Skyways och Flying Enterprise samarbetar
med SAS (men inte med Transwede), sa finns det fordelar med att utnyttja
dessa bolag for passagerare som flyger vidare med SAS. Den framsta for-
delen &r att man far ett "paketpris’ pa hela resan.

De tre utmanarna pa inrikesmarknaden har anvant tre helt skilda strategier.
Transwede gick in samtidigt pa de fem linjerna med det storsta passage-
rarunderlaget (Goteborg, Malmo, Luled, Umea och Visby), med 3-5 av-
géngar per vardag i varje riktning (tva avgangar per riktning till Visby).46
Man satte priserna vasentligt under SAS:s priser, och man erbjéd en hdgre
serviceniva an vad SAS gjorde painrikesflyget, med varm mat, friatid-
ningar och férsaljning av akoholhaltiga drycker (for fortaring ombord).
Denna kombination av |8ga priser och hdg service menade man skulle
vara mdjlig genom att man hade mycket |&gre kostader én SAS - upp-
skattningsvis 25-30 procent |&gre. P4 papperet var denna strategi rimlig:
genom att gain paallastoralinjer samtidigt, s blev det mycket kostsamt
for SAS att priskriga - sarskilt med tanke pa Transwedes formodade kost-
nadsovertag. Problemet var att SAS énda valde att, i stort sett, matcha
Transwedes priser, samtidigt som det totala antal et avgangar okade kraf-
tigt. N&r nedgéngen i inrikesflyget sedan blev mycket mer utdragen &n vad
man raknat med, sainnebar detta att kabinfaktorn blev mycket 18g, fram-
for allt for Transwede. Bade SAS och Transwede gjorde stora forluster pa
den svenskainrikesmarknaden 8ren 1992-1994. SAS forlorade drygt 1
miljard painrikestrafiken, medan Transwedes samlade forluster uppgick
till néstan 1 miljard. Dérav &r den storre delen hanforlig till inrikes-
trafiken. Om inte Transwede haft sa kapitalstarka &gare, hade man givetvis
tvingats ge upp for lénge sedan.

Pa den amerikanska marknaden har man observerat att nya flygbolag
normalt har en kostnadsniva betydligt under den hos de etablerade foreta-
gen. De nyaflygbolagen haller ocksa l&gre priser, men har trots detta en
l&gre kabinfaktor, vilket & en huvudforklaring till att de flesta foretag som
forsokt etablera sig efter avregleringen tvingats ge upp. De forklaringar
som framférts forefaller ha relevans ocksa for den svenska marknaden.
Bland annat har man pekat pa effektivare system for prisdifferentiering,
bonusprogram, béttre tillgang till ett stort nav-ekersystem och etablerade
marknadskanaler - inte minst genom resebyréerna.

Transwede har ungefér 5 avgangar per vardag i varje riktning palinjerna
till Luled, Umed och Sundsvall. En vanlig uppfattning inom branschen

46 Dessutom bedrev man reguljér trafik palinjen London-Arlanda; dennalinje flygs nu i
samarbete med Finnair.
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tycks vara att det kravs 6-8 avgangar for att ett flygbolag pa allvar ska
konkurrera om afférsresenérerna. Det har tidigare noterats att SASinte
drog ned pa antalet avgangar till Goteborg och Malmé. Kanske sags dessa
som sA strategiskt viktiga att man till varje prisville férhindra att Tran-
swede etablerades pa dessa linjer, vilket jui safall lyckades. Nar Tran-
swede overgick till att flyga pd Halmstad och Jonkoping, och nar SAS
drog ner kapaciteten pa Norrlandslinjerna, sa mildrades konkurrensen
nagot. Transwedes reguljardel gjorde 1995 en jamforelsevis obetydlig
forlust.

Mamo Aviation valde ocksa att g&in pa de storsta linjerna, Malmo och
Goteborg, samt Visby. Till skillnad fran Transwede har man inte konkur-
rerat med priset - man har genomgéende hallit priserna nagot 6ver SAS:s
niva. Detta har man kunnat gora d& man flyger pa Bromma, vilket innebar
att resend@rerna sparar 15-30 minuter i vardera riktning. Man har ocksa ett
stort antal avgangar pavardagar, 9-10 i varje riktning palinjernatill Gote-
borg och Malmd. | motsatstill Transwede och de flesta nyetablerade flyg-
bolag lyckas man halla hdga priser, hog belaggning och en hog andel
affarsresendrer. Tillsammans har detta gjort Malmo Aviation till det mest
|6nsamma bolaget pa inrikesmarknaden. Genom att bolaget haller ett hogt
pris, och genom att SAS inte kan flyga pd Bromma, s & man relativt
skyddad frén konkurrens. Hotet mot bolaget & framfor allt att Bromma
laggs ned, vilket skulle innebara att man tvingas konkurrera pd SAS:s
"hemmaplan".

Nordic European har &n sa lange bara etablerat sig paen linje,
Ostersund.*” Man har 2-3 avgangar per vardag i varje riktning, framfor
alt i hogtrafik, och man haller ett 1&gt pris. En etablering i sa liten skala &r
givetvis forhallandevis billig, men innebar ocksa att det inte &r sa dyrt for
SAS att priskriga.48 Liksom Transwede var Nordic European
ursprungligen ett charterbolag, och & sa an idag. En skillnad ar att planen
i storre utstrackning samutnyttjasi bade charter- och reguljartrafik. Detta
gor att det krévs lagre kabinfaktor och/eller snittintékter for att
reguljértrafiken ska ge ett positivt tackningsbidrag. SAS matchar i princip
Nordic Europeans priser, vilket inneburit en prissankning pacirka

30 procent for affarsresendrer. Dessutom har man satt in en extra avgang
frén Ostersund, bara 10 minuter efter en av Nordic Europeans avgangar -
trots att detta inneb&r att man maste flyga ett tomt plan fran Stockholm till
Ostersund varje morgon (DI, 22 april 1996).

I Norge konkurrerar Braathens s& framgangsrikt med SAS att man tagit
mer an héften av inrikesmarknaden. Inrikesflyget star for 70 procent av

47| host startar Nordic European reguljar trafik p&linjen Arlanda-Bryssel. Svenska staten har
forbundit sig att kopa minst 40 procent av antalet tillganliga stolar (DI, 15 juni 1996).

48 Nordic European uppskattar att SAS vid nuvarande priser och kapacitet forlorar 25
miljoner kronor per &r.



70

omszttningen, men Braathens expanderar ocksa sinainternationella rutter.
Totalt har man 5 miljoner passagerare, och ar darmed 6 génger s stora
som Transwede eller Mamo Aviation. (DI, 8 magj 1996; Travel News,
december 1995.) | host startar Braathens trafik pa linjen Oslo-Stockholm
dar SAS tidigare haft nast intill monopol. Omsattningen pa denna mycket
[6nsamma linje, med mer @n en halv miljon passagerare, har uppskattats
till 1,5 miljarder kronor (Travel News, juli-augusti 1996), eller nastan
dubbelt s mycket som Transwedes intakter fran reguljartrafiken i Sverige.
Det & kanske mot denna bakgrund som man ska se Braathens kop av
Transwede. For att kunnataen stor del av denna marknad krévs en effek-
tiv forséljningsorganisation i Sverige.

Det danska bolaget Maersk har ungefér en tredjedel av den danskain-
rikesmarknaden, och dértill en mindre, men expanderande utrikesverk-
samhet. Bolagets verksamhet & uppbyggd kring ett nav pa Jylland, och
antalet passagerare gor Maersk ungefar en och en halv gang sa stort som
Transwede (ibid).

Bada Maerks och Braathens &r privatagda och mycket |6nsamma och val-
etablerade foretag. Ett gavstandigt Linjeflyg, med en stark gare, hade
kanske kunnat spela sammaroll i Sverige idag. Liksom Mamg Aviation
konkurrerar bolagen med kapacitet och service, snarare &nh med pris. Nér
SAS annonserar en kampanj for att 6ka sina marknadsandelar i Norge, sa
forklarar man att detta ska ske genom forbéttrad punktlighet, stérre be-
manning pa planen och vid incheckningen och fler avgangar - déremot
ndmns inte [&gre priser som ett konkurrensmedel (DI, 12 mars 1996).
Anda kan man konstatera att priserna pa de stora rutterna till véstra och
mellersta Norge ligger 15-20 procent under de svenska priserna fér mot-
svarande stréckor (se avsnitt 7.2.5).

Att Maersk har sitt nav pa Jylland innebér att man &r differentierade fran
SAS. Det innebar ocksd att man kan profilera sig som vastra Danmarks
flygbolag. P& samma sétt kan Braathens profilera sig som det norska alter-
nativet till det "svenska' SAS. Med varierande grad av framgang har ocksa
de svenska bolagen forsokt utnyttja lokalpatriotism: Malmé Aviation som
Skanes flygbolag, Nordic European som jamtlanningarnas och Transwede
som det "helsvenska' alternativet.

De bolag som lyckats brytasig in pa den amerikanska marknaden pa se-
nare & har framfor allt anvant sig av en Igprisstrategi. | vissafall har man
valt att flyga direkt mellan stora orter, dér passagerarnatidigare var hanvi-
sade till att byta vid ndgot av de stora naven. | andrafall har de nya bola-
gen direkt utmanat de etablerade foretagen, genom att dppna parallella
linjer med ett stort antal dagliga avgangar, och med vasentligt 1&gre priser.
Det storaflertalet av de nya bolagen har tamligen snabbt tvingats att ge
upp, men Southwest, American West och ValuJet har vuxit till ansenlig
storlek.



Pa den svenskainrikesmarknaden bor SAS:s aggressiva strategi, framfor
alt gentemot de bolag som sénker priserna, sesi ljuset av de teorier om
rykte och avskréckning som presenteradesi avsnitt 5.2.3. Pakort sikt
skulle det antagligen ha varit Il6nsammare fér SAS att accepteralégre
marknadsandelar. A andra sidan kan SAS genom att konkurrera hért av-
skracka ytterligare bolag fran att etablera sig; mojligen kan man ocksa
tvinga nagot av de nyaforetagen att [amna marknaden. Det bor dock inte
uteslutas att SAS finner det 6nskvart med en viss konkurrens painrikes-
marknaderna. De mindre bolagen kan anvandas for "bench-marking”, dvs.
tjéna som jamfdrel seobjekt och underldtta genomférandet av kostnads-
reducerande program, vilket kan gynna SAS som helhet.

Att etablerade flygbolag ser med sarskilt oblida 6gon pa prissankningar &
ett internationellt fenomen. Efter avregleringen i USA noterade chefen for
det amerikanska luftfartsverket, professor Kahn, att det:

... forefaller att ha etablerats en sorts allmén samstammighet bland de
stora flygbolagen om att inte ge nya |&gkostnadsbolag minsta spelrum
vad géller prisséttning, oavsett deras relativa kostnader och deras mark-
nadsandel. Istéllet sinker de stora bolagen priserna, marknad for mark-
nad, [...] och haller priserna pa de nivaerna, oavsett hur kraftig geo-
grafisk prisdiskriminering dettainnebér, och oavsett huruvida detta
medfor direkta forluster. (Min dversittning, citerat fran Civil Aviation
Authority, 1993, s44.)
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7.5 Lonsamhet

Som framgér av tabell 2 har |6nsamheten inom inrikesflyget varit ddlig
sedan avregleringen. Detta kan ses som ett tecken pa att konkurrensen
fungerar val. P4 en marknad som praglas av ofullstandig konkurrens kan
man foérvanta sig hdg |6nsamhet.

Tabell 2 Flygbolagens I6nsamhet 1988-1996, nominellt

Ar SAS, SAS, Transwede, Malm¢é  Skyways Nordic
inrikes totalt  totalt Aviation European

1988 170 1507
1989 150 1244

1990 165 649

1991 -30 821

1992  -600 1390 -159 -28

1993  -500 249 -298 -12 -37

1994  -130 1391 -347 26 6 14
1995 200 2947 (-6) (21) 16 @)
1996(p) 60

Kalla: Flygbolagens érsredovisningar, SAS och affarstidningar. Resultat efter
avskrivningar; resultat efter kapitalkostnader fér SAS inrikes. Siffrornainom
parentes & uppskattningar baserade pa tidningsuppgifter.

7.6 Kabinfaktor

En 1&g I6nsamhet tyder paen hdg grad av konkurrens mellan foretagen,
men den behdver inte nédvandigtvis betyda att foretagen konkurrerar pa
"rétt" sétt. Man kan tanka sig att marknadssituationen & sadan att foreta-
gen véjer att konkurrera med kapacitet, istéllet for med pris, i storre ut-
strackning &@n vad som vore énskvart ur en samhallsekonomisk synvinkel.
Dettaskulle yttrasig i en |8g kabinfaktor, eller i att foretagen véljer att
anvanda for smaflygplan. | badafallen kan bolagen erbjuda ett storre
antal avgangar, men kostnaderna, och dérmed priserna, per passagerare
blir hdgre én de kunde ha blivit.

Enligt uppgifter frén Luftfartsverket har SAS under 1995 och borjan av
1996 haft en genomsnittlig kabinfaktor mellan 60 och 75 procent pa de
olikalinjerna. Kabinfaktorn har varit |8g pade linjer dar konkurrensen
forefaller vara hérdast just nu - Goteborg, Malmd, Sundsvall och Oster-
sund - och hogre pa de linjer dar SAS & ensam operattr, och palinjerna
till Umed och Luled. Enligt SAS:s arsredovisningar var den
genomsnittliga kabinfaktorn i svensk inrikestrafik omkring 65 procent
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under 1993-95, men bara 60 procent 1992. Fére 1992 |8g den kring 70
procent.

Sedan januari 1995 har Transwedes kabinfaktor legat mellan 45 och 60
procent pa de olika linjerna. PA Norrlandslinjerna har man haft 10-15
procentenheter simre belaggning dn SAS pa sammal linje. Situationen &r
densamma fér Nordic European pa Ostersundslinjen. Malmé Aviation har
daremot haft 5-10 procentenheter hogre beldggning an SAS palinjernatill
Goteborg och Malmé. Regionalbolagen Skyways och Flying Enterprise,
slutligen, har haft en kabinfaktor mellan 35 och 50 procent pafem redo-
visade linjer.

Utvecklingen for Transwede och Nordic European féljer alltsa det ameri-
kanska monstret: nya aktorer far, trots |agre priser, oftafinnasigi en lagre
kabinfaktor. Att de nya foretagen dessutom har en higre andel 1&gpris-
resendrer gor situationen an varre. Regionalbolagen klarar en lagre kabin-
faktor genom en hog andel fullprisresenérer, medan Malmd Aviation
befinner sig i den avundsvérda situationen att ha hdg bel&ggning, htga
priser och hog andel fullprisresendrer.

Ett forhallande som paverkar kabinfaktorn berérdesi avsnitt 3.2; fler &n
hélften av passagerarnareser till Stockholm pa morgonen och hem pa
kvélen; farre 8n halften reser i omvand riktning. Denna obalans i resande-
strommarna sanker kabinfaktorn. Effekten & mest uttalad fér regional-
bolagen.

7.7  Kostnadsutveckling

Kostnaderna kan framfor allt sankas patva satt: genom ett béttre utnytt-
jande av planen, och genom en reduktion av personalkostnaderna. Det
senare kan i sin tur ske pa tva sétt: genom att minska antalet anstallda eller
genom att 16netkningstakten bromsas upp alternativt vandsi en nedgang.

I USA bréts en lang tids 6kning av relativionen for flygbolagens anstdllda
i samband med avregleringen (Morrison och Winston, 1986, s 45). De nya
foretagen har genomgadende haft |agre 16ner och hogre produktivitet n de
etablerade foretagen, i vilka personalen ofta varit organiserad i starka
fackféreningar.

Samma férhallande géller i Sverige. Pa Nordic European uppger man att
bolagets |6nekostnader per pilot och flygtimme endast &r en fjardedel av
motsvarande kostnad hos SAS. Detta beror delvis pa den stora andelen
charterflyg, men den verkliga kostnadsskillnaden torde dnda vara be-
tydande: kanske 50 procent l&gre kostnader for Nordic European. Fére
avregleringen forhandlade SAS och Linjeflyg med Luftfartsverket om pri-
serna. Vid dessa forhandlingar ledde hogre |6nekostnaderna med auto-
matik till hogre priser, vilket givetvis minskade bolagens motstand mot
I6nedkningar. Pa den avreglerade marknaden &r det svérare att driva
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igenom prisokningar. SAS har de senaste &ren genomfort flera be-
sparingsprogram. Ar 1995 producerade SAS 12 procent fler passagerar-
kilometer med 11 procent férre anstdllda an 1990.

Déremot tycks inte flygplanen anvéndas effektivare: kabinfaktorn har fal-
lit for SAS, och de nyabolagen drar snarast ned genomsnittet for hela
inrikesflyget. Inte heller har flygplanen blivit stérre (och darmed mer
effektiva): avregleringen har tvértom medfort en 6kad anvandning av
mindre och ineffektivare flygplanstyper.

Av Luftfartsverkets &rsredovisning framgar att flygplatsavgifternai Sve-
rige & lagre an i de flesta andra europei ska lander, &ven om skillnaden har
krympt de senaste &ren. Enligt regeringsbeslut far Luftfartsverket héja
avgifterna med hogst 80 procent av nettoprisindex. For perioden 1993-
1996 innebér detta en prisdkning patotalt cirka 3,5 procent.

| sasmband med avregleringen andrades L uftfartsverkets avgiftsstruktur.
Tidigare betalade SAS och Linjeflyg, nagot forenklat, en arlig klump-
summa. Efter avregleringen & avgifterna proportionella mot flygplanens
storlek och mot antalet landningar. Vid en of érandrat total avgiftsniva
innebér detta att flygbolagen upplever en hdgre marginalkostnad for att
Oka kapaciteten. Totalt motsvarar branschspecifika skatter och avgifter
20 procent av bolagens snittintakter, exklusive moms och resebyré-
provisioner.

Bolagens kostnader for flygplanen beror givetvis pa planens ader, och pa
finansieringsform. Aldre plan ger hogre driftskostnader, men l&gre kapital -
kostnader. Annu viktigare & kanske nar planen kops eller leasas. For nar-
varande &r prisernaldga, medan t.ex. Transwede uppges vara uppbundet
av ett kostsamt leasingavtal, eftersom priserna var héga nér bolaget
byggde upp sin flygplansflotta.
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8  Konkurrensbegransande faktorer

8.1 SASsdarkastalning

SAS:s starka stallning utgor i sig en svarighet for de konkurrenter som vill
etablera sig. Genom sitt stora linjenét, och genom utvecklade marknads-
kanaler, sd kan foretaget silja sina tjanster med ett prispremium. Fore-
tagets storlek gor ocksa att det kan ta stora forluster i ett eventuellt pris-
krig. De mekanismer varigenom det etablerade foretaget gynnas beskrivs
utforligarei avsnitt 5.2.

Det finns inget som forbjuder ett foretag att vara stort, &ven om detta orsa-
kar problem for konkurrenterna. Inte heller & det forbjudet att konkurrera
hért, och att matcha konkurrenternas prissankningar. Daremot &r det for-
bjudet att missbruka en dominerande stallning. SAS har av sina konkur-
renter anklagats for detta, framfér alt nér foretaget végrat slutainterline-
avtal. Det &r ocksa forbjudet att underprissittai syfte att sl ut konkurren-
ter. Dartill kommer att bolaget har s.k. partnerskapsavtal med rese-
byréderna, vilkainnebér att resebyran atar sig att prioritera SAS vid biljett-
forsdjning.

Det & uppenbart att SAS bedriver en tuff politik gentemot de bolag som
utmanar SAS dominans, sarskilt om det sker genom prissankningar. |
n&gon man tycks man testa granserna for konkurrenslagstiftningen, t.ex.
da man végrar att slutainterlineavtal, och da man sétter in nya avgangar i
direkt andlutning till konkurrenternas avgangar (somi fallet med Nordic
European).

Det & ocksd mgjligt att marknaden skulle fungera effektivare om SAS:s
marknadsandel minskade. A andra sidan tyder situationen i Norge och
Danmark, vid en ytlig analys, pa att tva foretag med jamnstora marknads-
andelar inte anvander priset som det priméra konkurrensmedlet (se avsnitt
7.2.5). Samma forhdllande tycks géllai Canada och Australien, och for
utrikestrafiken inom EU. Normalt blir priset ett aktivt konkurrensmedel
forst nér tre foretag opererar paen linje (Civil Aviation Authority, 1993).
Studier av flygprisernai USA visar dock paatt prisnivan & ungefar 10
procent |agre pa marknader med tva operatorer (se avsnitt 6.1). Jamforel-
sen mellan Sverige och Norge visar ocksa att priserna ar lagrei Norge an i
Sverige, kanske beroende pa att de tva huvudaktorerna dar & mer jamn-
starka. Darfor kan man férmoda att det kommer att gynna konkurrensen
att Transwede fér Braathens som &gare.

Den internationella erfarenheten tyder ocksa pa att det & mycket svart for
ett nytt foretag att etablera sig pa flygmarknaden.
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8.2 Slotsallokering

K apaciteten pa Arlanda &r idag fullt utnyttjad under hogtrafikperioderna,
"peak”, mellan 07.00 och 09.00 pa morgonen och mellan 16.00 och 18.30
pa eftermiddag-kvall. Framfor allt affarsresendrer nskar att flyga pa dessa
tider. Den tredje banan, som for nérvarande byggs, leder till att kapaci-
teten okar frén 66 flygplansrorelser per timmetill 90. Trafiktillvaxten kan
dock ledatill att det kommer att rada kapacitetsbrist &ven nar den nya
banan blir klar, sarskilt om Bromma l&ggs ned.

Om alatillgangligatider, "slots', & uppbokade av befintliga flygbolag, s&
ar detta givetvis ett odverstigligt hinder fér en potentiell konkurrent. Ett
etablerat bolag skulle kunna tankas flyga med mycket 1&g beldggning, bara
for att forhindra konkurrenter fran att etablerasig.

| USA har man observerat att biljettpriserna & hogre pa de flygplatser dar
det rader kapacitetsbrist, vilket i och for sig & rimligt, liksom det &r rim-
ligt att prisernai genomsnitt & hdgre under hdgtrafikperioderna. Proble-
met &r att etablerade foretag i viss mén kan skapa kapacitetsbrist, genom
att tillhandahalla ett storre antal avgéngar 4n passagerarunderl aget motive-
rar, och genom tidtabellernas utformning. Man skulle kunna ténka sig att
auktionera ut slots, vilket sker vid ndgra amerikanska flygplatser. Det &
dock inte sérskilt troligt att ett auktionsforfarande &r det rétta séttet att
skapa konkurrens. De etablerade foretagen kan mycket val bjuda 6ver ny-
etablerade féretag, &ven om de inte har behov av nya slots, eftersom
mindre konkurrens méjliggér hoégre priser. (SOU 1990:58, s135; Jones,
Viehoff och Marks, 1993).49

Fordelningen av slots styrs av R&dets forordning 95/1993 (EEG, 18
januari 1993, om gemensamma regler for férdelning av start- och land-
ningstider pa flygplatser inom Gemenskapen). Nya foretag ges foretrades-
rétt till halften av de slots som frigors. Reglerna stadgar ocksa att slots
varken fér sdljas eller skankas bort. Daremot kan tva bolag byta tider med
varandra. Dessaregler géller &veni Sverige. Grundregeln & dock att det
flygbolag som innehar en slot har "evig" foretrédesrétt till denna, s.k.
"grandfather rights’, under férutsattning att sloten kontinuerligt anvands.

Avregleringen av inrikesflyget har medfort en okad efterfrégan pa start-
och landningstider. Nér SAS kopte Linjeflyg forband man sig att frigra
100 dlots per vecka under hogtrafikperiod. Detta skapade ett utrymme fér
nya konkurrenter, i forsta hand Transwede. Malmé Aviation kunde bérja
flyga pa Bromma genom vad som nérmast kan beskrivas som ett kryphdl i
de regler som anvéndes for att stdnga Bromma for reguljarflyget. Genom

49 UsA sildes radiofrekvenser for bl.a. mobiltelefoni med hjdlp av ett sofistikerat
auktionsférfarande (McAfee och McMillan, 1996). Liknande metoder skulle antagligen
kunna anvandas for flygplatssiot; i varje fall om man kunde halla en samordnad auktion for
alladlots som frigjorts ler tillkommit, exempelvisinom EU och under ett par &r.
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att anvanda en ny typ av tystajetflygplan, BAe 146, klarade man de
bullernormer som egentligen var avsedda att géra det omgjligt att flyga
med tunga jetplan pa flygplatsen. Kapaciteten pa Bromma begransasinte i
forsta hand av antalet lediga slots, utan av den regel som begransar det
totala "arsbullret” till en viss niva Enligt ett gammalt avtal ska Bromma
laggas ner &r 2011, medan en utredning nyligen foreslog att Bromma ska
laggas ner redan 2001 (eller det ar Arlandas tredje bana blir fardig). Om
detta sker kommer antalet tillgangliga slots for inrikesflyget att minska
avsevart, vilket kommer att forsdmra mojligheternatill en god konkurrens.

Slotsférdelningen skottestidigare av SAS, efter det att SAS tillsammans
med andra stora internationella bolag inom IATA samordnat tidtabellerna
SA att start- och landningstiderna pa flygplatser med kapacitetsproblem
matchats ihop. EU:s regelverk har begransat de dominerande féretagens
inflytande, bl.a. genom att gynna mindre bolag (enligt beskrivning ovan),
och genom att kréva att dotsférdelningen ska goras av en grupp med
representanter for flera flygbolag. | Sverige arbetar en sidan grupp sedan
1995 enligt EU:s regler for slotsallokering (Rédets Forordning nr
95/1993).

Luftfartsverkets avgifter & i huvudsak baserade pa antal tillgangliga sto-
lar. Det sker inte heller ndgon differentiering av avgifterna mellan hog-
och I&gtrafikperioder. Dettainnebar att ett regionalbolag, till en 1&g kost-
nad, kan binda upp en slot i hdgtrafik med ett propellerplan med kanske
15 passagerare. En marknadsprisséttning av slots skulle rimligtvisinne-
béralika avgifter for alatyper av flygplan under hogtrafikperioder, vilket
skulle driva utvecklingen mot storre och kostnadseffektivare plan. Regio-
nalbolagen skullei stérre utstrackning tvingas landa pa och starta frén
Arlanda under |3gtrafikperioder. Peak-pricing, och lika hdga landnings-
avgifter for allaflygplansstorlekar, tillampas bl.a. pa flygplatsernai Lon-
donomrédet. P& Heathrow har man dessutom forbjudit sméa flygplan under
hogtrafikperioderna.

Motivet for dessa dtgarder &r att det totala antalet passagerare som kan
betjanas okar. Savdl ett litet propellerplan, med exempelvis 15 passage-
rare, som en Boeing 767 med upp till 15 ganger sA manga passagerare,
kraver en dot. Storre flygplan medfor allts att den begransade flygplats-
kapaciteten utnyttjas effektivare.

Arlandas [6nsamhet skulle 6ka, om landningsavgifterna under hogtrafik-
perioderna hojdes kraftigt. En 6kad |6nsamhet kan stai konflikt med
internationella avtal om kostnadsbaserade landningsavgifter; méjligen kan
dettai safall hanteras genom att landningsavgifterna sinks med mot-
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svarande belopp pa andra tider, genom att andra avgifter sanks, eller
genom att intakterna omférdel as till andra svenska flygplatser.>0

8.3  Resebyradbranschen

Vid en internationell jamforelse framstér den svenska resebyrabranschen
som ovanligt koncentrerad och [6nsam. M&tt som avkastning pa eget kapi-
tal forefaller [nsamheten ha varit exceptionellt hog de senaste aren, dven
om detta delvis beror pd att resebyrdbranschen ar en foga kapitalkravande
naring. Ett annat |6nsamhetsmétt, vinst per anstélld, indikerar ocksa att
[6nsamheten &r hog.

Av den totala omsattningen pa ungefar 22 miljarder kronor 1994, och
uppskattningsvis cirka 27 miljarder kronor 1995, s& stod Nyman &
Schultz (som &gs av American Express) for knappt 40 procent, Bennett
(Agt av engelska intressenter) for 10 procent, resebyraernainom ETP
(Executive Travel Pool, &gt gemensamt av Resecenter, Resia, A &L,
Scanropa och Resevaruhuset) for 7,5 procent och Ticket och resebyrderna
inom Swedish Travel Group, och de inom Travel Net Sweden, for vardera
ungefar 5 procent. Nyman & Schultz och Bennett antas tillsammans ha
cirka 70 procent av affarsresemarknaden, vilken i sin tur utgér 70-75
procent av hela resebyrdmarknaden. | stor utstréckning &r
resebyramarknaden en marknad for flygbiljetter: dessa stér for 70-80
procent av omsattningen i branschen.(Travel News, september 1995 och
maj 1996.)

Under 70- och 80-talet agde SAS Nyman & Schultz, som d&i och for sig
hade en mindre stark marknadsstallning &n idag. | mitten av 80-talet slogs
Nyman & Schultz ihop med Nordstjernans Resespecialisten inom Travel
Management Group (TMG), och SAS blev hélftenagare. Ar 1989 infor-
livades SJ Resebyr&i TMG, och SAS &garandel minskade till en tredjedd!.
Tva & senare sdlde SAS sin anddl till Skandia, vilka alltsa sal de bolaget
vidare till American Express. Sedan dess har SAS inte haft ndgon egen
resebyraverksamhet, men liksom 6vriga flygbolag sdljer man en del av
biljetterna gdva. For SAS och Transwede motsvarar denna direktforsalj-
ning ungefér 20 procent av alabiljetter; fér Malmd Aviation 15 procent
och for Skyways 10 procent.

Den resebyra som formedlar en flyghiljett erhdller normalt 8 procent av
biljettpriset i provision for en inrikesresa, och 9 procent for en utrikesresa

50 For en analys av problematiken kring prissdttning av slots, se Jones, Viehoff och Marks
(1993). Inom EU diskuteras just nu huruvida de nationella luftfartsverken skatill&tas
omfordelaintakter fran de stora flygplatsernatill de mindre, regionala flygplatserna.
Luftfartsverket menar att Arlandas goda lénsamhet delvis &r en féljd av att trafik genereras
frén mindre svenska flygplatser, och att darfor flygplatserna ska ses som ett sammanhangande
system. Argumentet mot en subventionering av mindre flygplatser torde vara att detta kan
innebéra att utléndska flygbolag tvingas betala for inrikesflygets infrastruktur.



- denna provisionsniva rekommenderas av IATA. Dértill betalar flygbola-
gen vanligtvis en "override commission", vars avsikt ar att fa resebyran att
sdlja det egna flygbolagets biljetter i storre utstrackning. Override-provi-
sionen baseras normalt pa flygbol agets marknadsandel hos den enskilda
resebyrén, och kan i extremfall uppgatill 20 procent (utéver den normala
nivan pa 8-9 procent); mer vanligt &r att den uppgér till cirka 10 procent
pautrikesresor. Painrikesresor betalar SAS, enligt obekraftade uppgifter,
maximalt 4 procent, och Transwede maximalt 2 procent (Travel News,
mars och april 1996.), medan Nordic European inte betalar ndgra extra
provisioner. En representant for ett flygbolag séger att "det néast dummaste
ett flygbolag kan gora &r att borja betala extra provisioner, men det
dummaste &r betala mindre &n IATA:s provisionsniva'. En hojd provi-
sionsniva leder baratill att andraflygbolag féljer efter; en sankt provi-
sionsniva gor att resebyrans bendgenhet att silja bolagets biljetter minskar
kraftigt.

Med dennatyp av ersattning till resebyréerna & det uppenbart att deras
incitament att tillhandahalla sa billiga resor som méjligt ar bristfaligt. |
och for sig &r det normalt kdparen som forsoker hallanere priset i en
transaktion, medan sdljaren strévar efter ett hdgt pris. Det faktum att kopa-
ren av en flygbiljett inte ser vilken ersattning resebyrén erhallit gor det
omajligt for kunden att beddma om resebyrans service motiverar ersatt-
ningen. Om man ser resebyran som en detaljhandel i resetjanster, si ar
dock inte heller detta ett onormalt forhallande.

Inom resebyrabranschen & bruttopriset (dvs. den slutlige konsumentens
pris) angivet paflygbiljetten, vilket forhindrar eller forsvérar priskonkur-
rens mellan resebyraerna. Forfarandet med ett i forvag angivet bruttopris
& dock lagligt, eftersom resebyran agerar som agent for flygbolagen, och
déarfor inte &ger flygbiljetten. | det motsatta fallet skulle ett angivet brutto-
pris antagligen strida mot Sveriges och EU:s konkurrensrétt.

Biljettens bruttopris &r heller inte nbdvandigtvis det pris kunden betalar,
eftersom resebyran &r fri att sdljatill vilket pris som helst (forutsatt att
flygbolaget erhdller avtalad erséttning). | praktiken fungerar det dock som
ett styrmedel, eftersom kunden normalt inte vet att priset i princip ar for-
handlingsbart. Painrikesresor séljs biljetter nastan undantagsl 6t till det
angivna priset. PA utrikesresor &r det daremot vanligt att resebyraerna sit-
ter ett |agre pris. Man kan uttrycka det s3, att flygbolagen anvander tva
former av vertikala styrmedel for att paverka resebyréernas beteende:
icke-linjéra priser (genom override-provisioner) och angivna bruttopriser.
Sadana styrmedel har ofta en konkurrenshémmande verkan (se bl.a. SPK
1992:18, s 8-13, och SOU 1991:59/1, s 19-26).

Vad som skiljer resebyrdbranschen fran de flesta andra branscher dar
affarernaformedlas av maklare &r att resebyrdernalyckats skapa en bild av
sig géva som opartiska férmedlare av biljetter, utan eget intresse av att
hélla uppe priset. Med den komplexa prisbild som r&der inom branschen
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kan resebyraernai stor utstrackning styra kundens val. Resebyran gor en
storre fortjanst om den séljer dyra biljetter, och om kunden styrstill de
flygbolag som betalar hogst "override". Problemet med prisernas
"ogenomskinlighet" blir storst pa affarsresemarknaden, eftersom arbets-
tagarna normalt inte har eget betal ningsansvar. Om arbetsgivaren till&ter
sina anstéllda att anvanda bonuspoang for privata resor, satjanar ju fak-
tiskt dessa pa att flyga dyrt.

For stora kunder & resebyraernas provisioner forhandlingsbara: sa kallade
"minusavtal" forekommer pa marknaden, dér resebyrdernadelar sin nor-
mala bonus med kunden, vilket t.ex. kan innebara att kunden betalar flyg-
bolagets pris minus 3-4 procent. Ett problem med sdana avtal &r att den
stérsta potentialen foér kostnadssénkningar ligger i valet av biljettyper. Ett
storforetag &r ju inte sjalvklart behjalpt av att fatillbaka 3 procent av ut-
laggen for flygresor, om resebyran samtidigt kan styra foretagets personal
till att kdpa en dkad andel fullprishiljetter. En [Gsning &r att foretagen
tecknar "vinstdel ningsavtal" med resebyrderna, dér ersittningen baseras pa
hur mycket foretagets kostnader for en typisk resafallit. En annan 16sning
&r att resebyran erhaller ett fast arvode per flygbiljett, istdllet for en pro-
centuell provision. Varken "minus-" eller "vinstdelningsavtal", eller fasta
arvoden, férekom innan avregleringen, men borjar nu f& spridning bland
storre foretag.

| stort tycks dock resebyréderna ha en angenam situation: flygbolagen beta-
lar en provision for att fa dem att silja dyra biljetter, medan kundernai
vissafall betalar provision for att fa dem att silja billiga biljetter. Dartill
erhdller resebyran en internationellt etablerad procentuell provision, och
det pa ett angivet bruttopris.

Ett tecken pa att konkurrensen &r bristfallig & att resebyradernas erséttning
inte & proportionell mot kostnaderna. Eftersom erséttningen utgdr med ett
fast procenttal, sa blir intakterna ungefar dubbel sa stora ndr man siljer
afférshiljett som nér man séljer biljetter till privatpersoner. Kostnaderna ér
déremot lika htga, eller hogre, vid forsaljning till privatpersoner, eftersom
dessa & mer kréavande kunder.

Liksom fallet &r for flygholagen, behdver inte bristen pa priskonkurrens
yttrasig i extrem [6nsamhet. Né&r prisvapnet sétts ur spel kan resultatet
istéllet bli konkurrensi kapacitet och service. Den héga, och stigande,
graden av koncentration pa den svenska resebyramarknaden talar emeller-
tid for att detta problem kan beméstras. Det stora hotet for resebyraerna
ligger kanske snarare i att flygbolagen i 6kad utstrackning borjar sdlja bil-
jetter direkt till sinakunder - &minstone inrikeshiljetter till stora kunder.
Problemet, for flygbolagen, &r att afférsresendrerna normalt vill bestélla
taxi, flygbuss och hotell samtidigt som de bestéller flygresan, och hér har
flygbolagen begrénsad kompetens. | USA foérvantade man sig en ékad
andel direktforsaljning i sparen av avregleringen, men utvecklingen har
istéllet gatt 8t andra hdllet, med okad forsaljning genom resebyraerna. |



Sverige uppges resebyraernas andel ligga pa ungefar samma niva som fore
avregleringen.

8.4 Bonusavtd

Liksom "override commissions", sa fick bonusavtal spridning efter avreg-
leringen av den amerikanska flygmarknaden.5! Ett bonusprogram &r ut-
format sd att en resa ger ett antal poang - fler poang ju mer biljetten kostar
- och dessa poédng kan anvandas som betalning for en ny flygresa. Bonus-
programmen ar normalt personliga, vilket gor att de fungerar som en |6ne-
formén for personal med manga tjansteresor.

SAS ger poang for allaresor, men &r forbjudet att ge gratis flygresor for
poang intjanade pa inrikesresor.52 For att kunna havda sig mot utléndska
flygbolag, tillats man dock erbjudafria resor for poang intjanade pa ut-
landsresor. Dessa bonusresor har varit skattebefriade, men kommer troli-
gen att beskattas fran 1 januari 1997 eller 1998. For att inte SAS ska drab-
bas hérdare 8n andra bolag, blir det arbetsgivaren som far skyldighet att
rapporterain bonusresor till skattemyndigheten. Det har nyligen blivit
mojligt for arbetsgivaren att kontrollera uttag av bonuspoang. SAS har
idag 6ver 800 000 medlemmar i sitt bonusprogram EuroBonus.

For nérvarande motsvarar SAS:s bonusprogram, ur kundens synvinkel, en
rabatt pa mellan 6 och 16 procent - minst for korta resor (t.ex. Oso och
London) i turistklass, och mest for langa resor (t.ex. New Y ork och Singa-
pore) i EuroClass. Sex resor till New York i EuroClass beréttigar exem-
pelvis kunden till en gratis sjunde resai samma klass; aternativt kan fyra
resor till New York i EuroClass anvandas for att erhalla en femte resa i
turistklass.

Uppenbarligen & huvudsyftet med bonusprogrammen att skapa incitament
for kunderna att hallasig till ett bolag - dvs. att géra dem mindre priskans-
liga. Denna effekt blir sarskild uttalad om biljetterna normalt betalas av
arbetsgivaren, men om bonusresorna kan disponeras privat. Dértill infér
bonusprogrammet ett inslag av icke-linjéritet i priserna- dels genom att
"rabatten” &r storre pa dyra resor, dels genom att det krévs en minimi-
frekvens pa resandet (motsvarande ungefar en resai EuroClasstill London

Sl pet forsta flygbolag som inforde ett bonusprogram var United Airlines (1979), medan
American Airlines var forst (1981) med ett bonusprogram enligt den modell som dominerar
idag. Bonusprogram var inte méjligai USA fore avregleringen. Ar 1994 deltog var tredje
amerikansk affarsresendr i ndgot bounsprogram. Andelen ckade markant med antal et
flygresor per &r, och det totala antalet anslutna medlemmar har 6kat med 12 procent per &r de
senaste dren. Se Evans och K essides (1993) och Beaver (1996).

52 Daremot registreras poang for inrikesresor, och de intjanade poangen kan medfora att en
medlem i bonusprogrammet blir uppflyttad i "silver-" eller "guldklass”. Detta berattigar till
hogre service, sasom tillgang till lounger, enklare check-in, och vissa rabatter.
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per ar) for att det Gverhuvudtaget ska vara majligt att utnyttja bonus-
resorna.

Ur en principiell synvinkel forefaller bonusprogrammen tvivel aktiga.
Arbetstagaren erhdller en form av betalning frén siljaren, nar den anstéll-
des arbetsgivare koper en resa. | méngafall & det den anstallde som valjer
resa och flygbolag. Med andra ord sa ligger bonusprogrammen i gréns-
landet for vad som kan betraktas som muta. For statstjansteman géller har
sarskilt striktaregler - detta & bakgrunden till att statligt anstalldainte far
taut gratis flygresor for eget bruk. Bonusprogram ar dock en etablerad
internationell praxis, och ett ensidigt svenskt forbud skulle antagligen
skada svenska flygbolag.

8.5  Traktamentesregler

Det faktum att afférsresendrer inte betalar biljetterna géva gér dem
okansliga for priset. Ett sétt att &stadkomma priskonkurrens vore att ge
resendren en klumpsumma. Den som kan resa billigare &n klumpsumman
far behdllamellanskillnaden galv. Ett sddant forfarande forekommer re-
dan for svenska EU-politiker och -tjénstemén. For andra svenska afférs-
resendrer &r detta emellertid inte mgjligt, eftersom "vinsten" skulle betrak-
tas som |6n, och darmed varaforemdl for bade inkomstskatt och arbets-
givaravgifter.

Om den enskildes vinst skattebefriades skulle detta antagligen ledatill en
betydande kostnadspress for flygbolagen (liksom for hotell, om samma
metod blev tillaten i dettafall). Praktiskt skulle man kunnatankasig att
affarsresenéren far valjamellan att faen biljett i t.ex. affars’/EuroClass,
eller att f& exempelvistvatredjedelar av motsvarande belopp, mot att han
eller hon sjav kdper valfri biljett. Staten skulle inte direkt drabbas av
négot skattebortfall, eftersom foretagens utgifter for resor redan idag &
avdragsgilla. Déremot finns en uppenbar risk att féretagen skulle vélja att
minska de anstélldas |6ner och istédllet ge higa researvoden, for att pa s
sétt reducera skattebel astningen. Foljaktligen maste ett researvodessystem
av ovan skisserad typ vara utformat sa att detta forhindras. Mgjligen &
detta inte praktiskt genomforbart. For dvernattningar finns dock redan ett
sédant system: den som sover hos vanner eller daktingar, istéllet for pa
hotell, erhdller 90 kronor i traktamente och 300 kronor i (skattepliktigt)
|6netillagg. Nar egen bil anvandsi tjansten utgar ocksa ett schablonbel opp
(23 kronor per mil), som inte behdver svara mot faktiska kostnader.

Det & uppenbart att incitamentsstrukturen har stor betydelse for hur
affarsresendrer véljer att resa. Exempelvis betalas utlandsresor p& universi-
tet normalt med anslag, som alternativt kan anvandas till 16ner ler ut-
rustning. Detta gor att universitetspersonal nastan alltid reser pa Apex-
biljetter eller motsvarande.
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8.6  Datoriserade bokningssystem

Datoriserade bokningssystem, eller CRS (Computer Reservation System),
har revolutionerat hanteringen av flygbiljetter. Med dagens system kan
man pa en resebyrd samtidigt fainformation om avgangstider, priser och
bokningslaget for alla flygbolag som opererar pa en viss stracka. Dess-
utom kan man reservera plats, skriva ut biljetter och registrera kundnumret
i bonusprogrammet.

De forsta bokningssystemen som utvecklades var Sabre (av American)
och Apollo (av United); dessa har kommit att dominera marknaden i USA.
N&r American forsokte introducera Sabre i Europa svarade den europeiska
flygindustrin med att utveckla tva egna CRS. Systemen kallades Amadeus
och Galileo, och &gdes av tva konsortier av flygbolag. Amadeus, dar SAS
ar deldgare, dominerar idag i Sverige. (Borenstein, 1992, och Civil Avia-
tion Authority, 1993.)

Inledningsvis anvandes bokningssystemen pa ett sétt som avsevart ham-
made konkurrensen: det eller de bolag som &gde systemet gynnades kon-
sekvent, genom att deras avgangstider alltid visades forst pa skarmen.
Detta forfarande forbjodsi USA &r 1984 av det amerikanska luftfarts-
verket, och av EU &r 1989. Idag anses systemen som konkurrensneutralai
bada USA och EU, tack vare ett detaljerat regelverk for hur systemen ska
konstrueras. Flygbolagens uppfinningsrikedom &r dock stor, varfor en
kontinuerlig évervakning &r nédvandig.

Ett potentiellt problem som kvarstdr &r att priset for biljetthanteringen
inom t.ex. Amadeus kan séttas alltfor hdgt. Till synes drabbar dettaalla
flygbolag lika. Emellertid & bara vissa stora flygbolag deldgare i bok-
ningssystemen, och da dessa erhdller vinstandelar, sAmissgynnasi prak-
tiken de mindre bolagen.

8.7 Handling

Flygbolagen far normalt galv skéta incheckningen paflygplatserna. Dér-
emot skots den s.k. handlingen - dvs. bagagehantering, tankning m.m. - pa
deflestaflygplatser av Luftfartsverket eller SAS. Luftfartsverket anser att
det & praktiskt omdjligt att till&ta fler an tva foretag att skota handling pa
samma flygplats. | kraft av sin storlek tilldts SAS skéta sin egen handling,
medan 6vriga bolag ar hanvisade till Luftfartsverket (eller SAS). Pa
Arlanda och Landvetter finns dock ett tredje foretag, Servisair.

Denna situation &r givetvis en konkurrensnackdel fér dvrigabolag - det
mest Onskvarda vore att slappain fler foretag, eller att tillata alaflygbolag
att skéta sin egen handling. Om det faktiskt & omdjligt att tilléta fler
handlingforetag, sa & den enda konkurrensneutrala |6sningen att L uft-
fartsverket tar dver all handling. Detta skulle dock innebéra att en verk-
samhet som idag &r utsatt for ett visst konkurrenstryck monopoliserades,
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vilket torde varatill men for konsumenterna. EU:s ministerréd har ocksa
antagit ett direktiv, med innebérden att handlingverksamheten gradvis ska
konkurrensutséttas under perioden 1998-2002.
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9 Sammanfattande omdome

9.1 Forvantningar och utfall

| avsnitt 4.3 sammanstélldes forvantningarnainfor avregleringen. Dessa
var 1) etablering av nya foretag, 2) dkat trafikutbud, 3) nya direktlinjer
och nav-ekersystem, 4) |&gre priser, framfor allt genom béttre rabetter, 5)
béttre service, 6) 18gre kostnader for subventionering av ol6nsamma, men
regional politiskt dnskvarda linjer, och 7) farre dodsfall i trafiken genom
att flyget skulle 6ka sin marknadsandel. | detta avsnitt kommenteras helt
kort hur utfalet blivit.

1) Nyaforetag har etablerats: Transwede, Malmo Aviation och Nordic
European bedriver idag tung reguljértrafik i konkurrens med SAS. Antalet
regionalflygbolag & ungefér of érandrat, men har fanns en fungerande
konkurrens redan innan avregleringen.

2) Trafikutbudet har 6kat, med mellan 4 och 60 procent, pa de konkur-
rensutsatta linjerna. Pa évrigalinjer har utbudet minskat, vilket framst
beror pa ett minskat resande.

3) Nagot nytt nav har inte etablerats utanfér Stockholmsregionen: tvartom
har de storre flygplatserna langs Norrlandskusten fatt farre forbindel ser
med inlandet. Stockholms stéllning som det centrala navet har blivit &nnu
mer uttalad, dafler orter idag har direktforbindelser med Arlanda. Déar-
emot har Bromma kommit tillbaka som ett mininav, i och med att Malmo
Aviation borjade anvanda flygplatsen.

4) Som framgétt ovan ledde avregleringen till ett priskrig, men pridliste-
priserna har sedermera dtergétt till sin tidigare niva, dller stigit ytterligare.
De reala normalpriserna & nu hogre &én fore avregleringen, medan jack-
potbiljetternafallit relativt KPI. Daremot kvarstdr omfattande rabattmaj-
ligheter pa konkurrensutsatta linjer. Det genomsnittliga priset torde darfor
hafallit ndgot bade for privat- och affarsresenarer. Totalt sett har dock
snittintakterna blivit hogre, eftersom andelen privatresendrer minskat.

5) Servicen har forbéttrats, framfor allt genom fler avgangar pa konkur-
rensutsatta linjer. De nyalinjernatill Brommainnebar ocksa en hogre
serviceniva for manga resendrer. Dessutom har Transwede i viss man
infort en hogre standard pa kabinservicen. Mer kvalitativa aspekter av
servicenivan har inte studerats, men enligt affarspressen sa uppfattar
SAS:s kunder servicenivan som l&gre &n tidigare. En orsak r troligen de
kostnadsbesparande &tgarder som genomforts.
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6) Linjeflyg och SAS subventionerade tidigare regional flyget med betyd-
ande belopp; idag tacksi stort sett samma linjenét av |6nsamma fristdende
bolag.53 Ur en samhéllsekonomisk synvinkel & detta antagligen en vinst.
For passagerarna pa de mindre linjerna har daremot priserna stigit kraftigt.

7) Trots négot l&gre priser har inrikesflyget tappat marknadsandelar till
andra transportslag de senaste dren. Darmed kan man inte siga att flyget
bidragit till att reduceradédsfalleni t.ex. biltrafiken.

Sammanfattningsvis har de flesta av férvantningarnainfriatsi storre eller
mindre utstréackning. Undantagen &r forhoppningarna om att Stockholms
dominans skulle minska, och att flygets marknadsandel av det totala
resandet skulle dka.

9.2 Endelvislyckad avreglering

Utan tvekan har konkurrensen varit hérd, och ibland mycket hérd, paden
svenska inrikesmarknaden sedan avregleringen. Detta har bidragit till att
pressa SASill 6kad kostnadseffektivitet. Nar en ny aktor har forsokt
etablerasig paen linje har dettai deflestafall lett till en kraftig prispress.
Denna har framfor allt yttrat sig i specialerbjudanden, buntbiljetter och
bonusprogram, och i tillkomsten av afférsbiljetter. Endast i mindre om-
fattning har normal- och jackpotpriserna berorts. Efter ett par 8rs prispress
tycks dessa ocksd atergatill sin tidigare niva, medan daremot de for-
béttrade rabattm6jligheterna kvarstar pa de konkurrensutsatta linjerna

Detta sammanhanger med det kade antalet avgangar pa dessalinjer. Nar
en ny aktor blivit ngorlunda etablerad, tycks konkurrensen 6verga frén
pris- till kapacitetskonkurrens. Ur en samhallsekonomisk synvinkel vore
det antagligen att foredra att bolagen minskade antalet avgangar nagot,
och istéllet hojde kabinfaktorn och/eller anvande storre flygplan. En sadan
utveckling forutsétter dock att kundernai storre utstrdckning véljer bolag
efter pris, och i mindre utstrackning valjer den bekvamaste avgangstiden.
Att sdinte & fallet kan inte flygbolagen ensamma lastas for - det samman-
hanger med hela marknadens funktionssétt. Den framsta orsaken &r givet-
vis att de passagerare som genererar huvuddelen av intdkternainte betalar
sina biljetter salva. Resebyréerna har en viktig roll, och skulle kunna
bidratill en mer prisstyrd konkurrens (se avsnitt 8.3). En stor del av an-
svaret maste dock laggas pa arbetsgivarna. Om dessaiinte kan forma sina
anstallda att ta stérre hansyn till priset, genom incitamentsskapande atgér-
der eller genom direkta regler, kommer flygbolagens intresse for priskon-
kurrens att vara l8gt. En annan framkomlig vag ar att forhandla fram béttre
avtal med resebyréerna

3 Regionalflyget subventioneras enbart i obetydlig omfattning av staten.



| introduktionen framhdlls att en avreglering bor ledatill en fungerande
priskonkurrens och till att foretagen tillhandahaller varor eller tjanster i en
kvantitet och med en kvalitet som svarar mot kundernas efterfragan. En
lyckad avreglering bor heller inte bidratill andraformer av marknads-
misslyckanden, sasom dkade skador p& miljon och 6kad kriminalitet.

Det sammanfattande omdomet maste bli att marknaden har rort sig i rikt-
ning mot en 6kad priskonkurrens, och mot ett utbud som béttre svarar mot
efterfrgan. Marknadens struktur har dock forhindrat att utvecklingen
blivit lika positiv som man hade férvantat sig. Framfor allt visar sig dettai
att foretagen i stor utstrackning konkurrerar med avgangstider, istallet for
med priser. Mot bakgrund av de internationella erfarenheterna framstér
inte detta som férvanande. Daremot understryker det vikten av ett regel-
verk som driver flyghbolagen till en effektiv konkurrens, och som dessutom
forhindrar det dominerande foretaget fran att missbruka sin stallning.

De positiva effekterna av avregleringen har alltsa blivit farre och mindre
uttalade 8n man forvantade sig. Nagra negativa effekter, i den meningen
att marknadens funktionssétt har férsamrats, har egentligen inte kunnat
identifieras. Daremot har vissa resandekategorier missgynnats. framfor allt
de som reser fran de minsta flygplatserna och de som reser sadana stréckor
att de maste byta flygplan. Ur en samhallsekonomisk synvinkel ar det
dock en vinst att subventioneringen av ett tidigare ol énsamt och ineffek-
tivt regionalflyg upphort.

Ett kvarstdende problem &r att de mindre foretagen har svart att havda sig
mot SAS, trots att mycket tyder pa att de har en higre kostnadseffektivitet.
Orsakssambanden &r utan tvekan komplicerade, och sammanhanger an-
tagligen i storre utstrackning med marknadens funktionssétt &n med SAS:s
dominerande stéllning i sig.
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10 Atgérder for okad konkurrens

| huvudsak finns alltsd tva typer av konkurrensproblem pa den svenska
flygmarknaden. For det forsta konkurrerar féretagen med kapacitet, istéllet
for med pris, i storre utstréckning 8n vad som vore 6nskvért. For det andra
forefaller det som om de mindre féretagen har svart att havda sig mot det
dominerande foretaget - SAS. Nedan skisseras ett antal &tgarder som
skulle kunna ledatill en béttre fungerande marknad i dessa tva avseenden.

Flygbolagen

1) SAS bor dlaggas att utan oskaligt dréjsmal slutainterlineavtal med
mindre konkurrenter, pa villkor som f6ljer internationell praxis. SAS:s
nuvarande policy att forhalainterlineavtal okar svérigheterna for bolag
som vill etablera konkurrerande inrikestrafik.

2) En 6nskvard atgard for att underldtta nyetablering ar att "frysa" det
dominerande bolagets avgangstider, nar ett mindre bolag forstker etablera
sig paen ny linje. Exempelvis skulle man under en etableringsperiod
kunna forbjuda det dominerande bolaget frén att utoka antalet avgangar,
eller att flytta avgangar till klockslag narmare den nya konkurrentens
avgangstider. En sadan "frysning" bor givetvis begransastill att bara gélla
under en visstid, t.ex. ett eller tva ar, fran det att den mindre konkurren-
tenstrafik startar.>*

3) Rutinerna for att tastéllning till férekomsten av underprisséttning, eller
annat missbruk av dominerande stéllning, bor snabbas upp. Detta &r ett
generellt problem for ala branscher som domineras av stora foretag, och
innebér inte nddvandigtvis att flygbranschen ska prioriteras fore andra
branscher.

Ett mojligt sétt att paskynda rutinerna just for flygbranschen vore att upp-
rétta en "Origin and Destination-statistik”, liknande den det amerikanska
luftfartsverket samlar in. Amerikanska flygbolag & skyldiga att rapportera
in priser och andra uppgifter som framgér av biljetten for en viss andel (10
procent) av alla passagerare.

4) Bonusprogram och pa biljetten angivna bruttopriser &r ett hinder for
konkurrensen. | princip skulle konkurrensen férbéttras om dessa forbjods.
Ett ensidigt svenskt agerande &r dock knappast méjligt, och inte heller
onskvart. Daremot kan Sverige verka for en andring av internationella

regler.

54 iknande &sikter har framférts av det brittiska luftfartsverket (Civil Aviation Authority,
1993, s 64).
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Resebyrerna

5) Konkurrenssituationen inom resebyrabranschen aterverkar paflyg-
marknadens funktion, liksom &ven pat.ex. hotellmarknaden. Med anled-
ning av att tva resebyraer har en sa stark stallning kan det finnas skél att
utreda hur konkurrensen fungerar i denna bransch.

6) Resebyraerna bor 8laggas att dppet redovisa sin genomsnittliga totala
provisionsniva fran varje flygbolag, pa ett sddant st att informationen &
&t tillgénglig for kunderna. Detta skulle i viss man gora det mgjligt for
kunderna att avgorai vilken utstrackning resebyréerna later sig paverkas
av att vinstmarginalen varierar.

Ett sddant &l dggande kan forefalla kontroversiellt, men med tanke parese-
byraernas starka stallning pa marknaden, och med tanke pa att de normalt
uppfattas som opartiska agenter, & det befogat.

7) Statliga verk och myndigheter bor &laggas att géra en rationell upp-
handling av resetjanster®®. Riksrevisionsverket (RRV 1995:8) har presen-
terat en del forslag med den innebdrden, med tonvikt pa rabatt- och bonus-
avtal. Minst lika viktigt torde vara att sluta avtal med resebyraer, som ger
dessaincitament att styra resandet till billiga biljetter. Avtalen bor ocksa
medfdra skyldighet for resebyraerna att tillhandahdlla sammanstalIningar,
med genomsnittspriser for resor till olikamal, uppdelat pa hotell- och
flygkostnad. Sadana sammanstalIningar gor det mojligt att utvardera och
jamfora resebyraernas tjénster.

Flygplatserna

8) Ur konkurrenssynvinkel &r det dnskvart att reguljér trafik kan bedrivas
p& Bromma (eller pa en eventuell ny flygplats soder om Stockholm), och
aven att dennatrafik tilléts cka. Malmd Aviation skulle rimligen halika
svart att konkurrera med SAS pa Arlanda som Transwede har. SAS bor
&ven fortsattningsvis hallas borta fr&n Bromma, medan daremot andra
bolag skulle kunna sl&ppas in.56

9) Pa Arlanda kan slotsi hogtrafikperioder antagligen frigéras om man
borjar tillampa "peak pricing”, dvs hégre priser, och lika priser for ala
flygplanstyper, nar efterfrdgan ar htg. En sadan prisséttning skulle styra
betalningssvaga turer till |agtrafikperioder, och darmed 6ppna attraktiva

55 Statens kostnader for tjansteresor, inklusive logi och traktamenten, uppgdr till cirka 4
miljarder per & (RRV, 1995:8).

56 Det kan tyckas diskriminerande att utesluta ett enskilt bolag fran att trafikera Bromma. Det
finnsdock all anledning att tro att konkurrenssituationen skulle forsémras avsevért om SAS
tillats kommatillbakatill flygplatsen. Liknande férbud har utfardatsi Storbritannien, dar
Brittish Airways inte till ts starta trafik pa linjerna Gatwick-Paris och Gatwick-Bryssel, nar
Air Europe inledde trafik pa dessa linjer (Civil Aviation Authority, 1993, s 35).
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tider fér nya konkurrenter. De 6kade intékterna detta leder till kan anvan-
dastill att sanka andra avgifter, pad Arlanda eller p& dvrigaflygplatser i
landet. (Se avsnitt 8.2.)

10) Handlingverksamheten bor i stdrsta mdjliga utstréckning konkurrens-
utsittas, pa ett satt som & sa neutral som majligt mellan flygbolagen. (Se
avsnitt 8.7.)

Ovrigt

11) Andrade traktamentesregler enligt avsnitt 8.5 skulle 6ka konkurrensen,
men kan eventuellt ledatill 6kad skatteplanering.
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