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1 Bakgrund

1.1 Inledning

Avregleringen inom den europeiska luftfarten under 1990-talet har
medfort att det sedan négra &r tillbaka inte finns néagra luftfartspoli-
tiska faktorer som begrénsar ett fritt marknadstilltrade for flyg-
transporter inom EU/EES-omradet.

En grundldggande forutséttning for att ett foretag med operativ
licens skall kunna bedriva flygtrafik ar att det erhaller ett visst antal
start- och landningstider, s.k. slots!. For att fa full effekt av avregle-
ringen &r fordelningen av slots av central betydelse.

For flygforetagen ér det viktigt att de slots som erhalls vid fordel-
ningen omfattar de tider pa dygnet passagerarna finner attraktiva
frén resesynpunkt. Mojligheten att fa tillgang till attraktiva slots har
darfor central betydelse for mdjligheten att etablera och driva flyg-
verksamhet.

P& manga flygplatser inom EU 4r tillgdngen pé slots en bristvara.
Ett flertal av dessa flygplatser kallas samordnade eller fullstéindigt
samordnade.? Kommissionen har stillt upp ett antal krav som skall
vara uppfyllda for att en flygplats skall kunna klassificeras som
samordnad. Nar kraven ar uppfyllda blir radets férordning, EEG nr
95/93 av den 18 januari 1993 om gemensamma regler for fordel-
ningen av ankomst- och avgangstider vid gemenskapens flygplatser
tillimplig p& den samordnade flygplatsen eller den fullstindigt sam-
ordnade flygplatsen. Arlanda och Bromma ar exempel pa sadana
flygplatser.

1 Det finns manga uttryck for start- och landningstider. I den fortsatta framstillningen
kommer termen slots anvéndas for savil start- och landningstider som ankomst- och
avgangstider samt rorelser.

2 En samordnad flygplats &r enligt slotsforordningen en flygplats for vilken en samordnare
har utsetts for att underlétta for lufttrafikforetag som bedriver luftfart eller avser att bedriva
luftfart vid flygplatsen. En fullstandigt samordnad flygplats &r en samordnad flygplats dér det
dr nodvéndigt, for att kunna starta eller landa under de perioder da flygplatsen dr fullstindigt
samordnad, att lufttrafikforetagen har en ankomst- eller avgéngstid tilldelad av samordnaren.
I Sverige ar Landvetter samordnad flygplats. Fullstandigt samordnade &r Arlanda och
Bromma.




Kapacitetsproblem och brister i regelverket tenderar att gora det
svarare att erhalla nddvéndiga slots for utveckling av trafik. Detta
géller framfor allt nya aktorer eftersom redan befintliga flygbolag
har sina hdvdvunna slots garanterade s.k. ”grandfather rights™3.
Konsekvenser av detta ar att mojligheten att etablera nya linjer
begriansas och konkurrensen pa redan befintliga linjer hindras.

Om alla tillgéingliga slots &r ianspraktagna av befintliga flygbolag,
utgor detta ett hinder for en potentiell konkurrent. Teoretiskt sett
skulle ett etablerat flygbolag kunna flyga med lag beldggning i syfte
att forhindra konkurrenter fran att etablera sig pa en viss linje. Det
ar darfor av stor vikt att fordelningen av slots sker pa ett optimalt
sdtt saval fran effektivitetssynpunkt som konkurrenssynpunkt.

Konkurrensverkets syfte med denna rapport ar att fa forstaelse for
hur slotsforordningen tillimpas i1 Sverige och att identifiera eventu-
ella konkurrensproblem. Konkurrensverket har gett ett flertal fore-
tag och organisationer tillfalle att komma in med synpunkter anga-
ende frdgan om fordelning av start- och landningstider i Sverige.
Luftfartsverket, LFV har i samrad med Konkurrensverket under
hosten ar 2001 utrett marknadssituationen for inrikesflyget. LFV
understryker i sin rapport vikten av att nytilltridande lufttrafik-
foretag kan fa tillgéng till slots pa konkurrenskraftiga tider.*

1.2 International Air Transport Association (IATA)

Fordelningen av slots dr en komplicerad process déar samordning
sker mellan en méngd flygplatser med kapacitetsproblem runt om i
Europa och resten av vérlden. IATA har som flygbolagens samar-
betsorganisation en stark stidllning inom luftfarten. Traditionellt har
slottider vid de olika flygplatserna i varlden fordelats enligt IATA:s
rekommendationer pa omrédet, Worldwide Scheduling Guidelines
(WSG). Dessa rekommendationer innehaller administrativa proce-
durregler och rekommendationer om prioriteringsordning vid for-
delningen av slots.

3 »Grandfather rights” kan 6versittas till hivdvunna réttigheter. Fortséttningsvis anvénds
hévdvunna rattigheter avseende denna foreteelse.

4 “Inrikesflygets marknadsforutsittningar — atgérder for att forbéttra konkurrensen”
Luftfartsverket, Luftfart och Samhélle, Rapport 2001:6.




1.3 Slotsférordningen

EU antog ar 1993 tvingande regler pa omradet genom radets for-
ordning (EEG) nr. 95/93 av den 18 januari 1993 om gemensamma
regler for fordelning av ankomst- och avgangstider vid gemenska-
pens flygplatser (slotsforordningen). Syftet var att skapa ett gem-
ensamt regelverk for fordelning av slots anpassat till dagens for-
utséttningar med fritt marknadstilltrade for de europeiska flygbola-
gen inom Europa. EU-reglerna fastslar att slots vid en bristsituation
skall fordelas av en samordnare for flygplatsen pa ett oberoende
sdtt. Slotsférordningen bygger pa att fordelningen av slots sker pa
basis av neutrala, transparanta och icke-diskriminerande regler och
ar till stor del en kodifiering av IATA:s rekommendationer.

Kommissionen har reagerat pa brister i det nuvarande systemet och
konstaterat att tillgangen pa slots vid ett flertal flygplatser inom
gemenskapen inte &r tillrdcklig for att gora det mojligt for nytill-
komna aktorer att konkurrera med de etablerade flygbolagen. EU
kommer dérfor att revidera forordningen. Den 22 juni 2001 pre-
senterade kommissionen ett forslag till regeldndring, sedermera
publicerat i Europeiska Gemenskapens Tidning, EGT nr C 270
E/131,25.9.2001.

Det skall observeras att denna rapport ar begrinsad till slots som &r
hénforliga till en rétt att i tiden utnyttja start- och landningsbanor
och séledes inte slots i luften, dvs. ritten att utnyttja ett visst luftut-
rymme, vilket skots av Eurocontrol i Bryssel (géller Europa).



2 Flygplatssituationen 1 Sverige

2.1  Inledning

Tillgangen pa slots varierar fran flygplats till flygplats i Europa.
Vissa flygplatser kan ha en hog belastning under hela dagen medan
andra, t.ex. Arlanda, har det under nagra timmar under formiddagen
respektive eftermiddagen.

2.2 Svenska flygplatser

LFV har ansvar for 19 flygplatser i Sverige. De storsta ér Arlanda,
Landvetter, Sturup och Bromma. Utover dessa finns det 36 flyg-
platser som drivs i privat och/eller kommunal regi. Det finns ocksa
ett antal helikopterflygplatser, av vilka de flesta &r lokaliserade till
diverse sjukhus.’

I Sverige dr bristen pé flygplatskapacitet begrénsad till Stockholms-
omrédet. Kapaciteten vid hogtrafik ar fullt utnyttjad bade pa
Arlanda och pa Bromma. Enligt LFV kommer den tredje banan pa
Arlanda att tas i bruk under varen 20026 och diarmed ge ett behov-
ligt kapacitetstillskott. For att sdkerstélla den l&ngsiktiga kapacite-
ten startar LFV ett sarskilt projekt for att forbereda utbyggnaden av
en fjarde rullbana. Efterfragan pa flyg fran Bromma &r vasentligt
storre dn vad som gar att erbjuda.

Fordelningen av slots sker, som tidigare ndmnts, enligt de regler
som slotsforodningen slar fast. Enligt dessa regler har redan opere-
rande flygbolag hdvdvunna réttigheter till vissa tider. Hivdvunna
rattigheter innebér att en slottid som anvénts av ett flygbolag berit-
tigar flygbolaget att géra ansprak pa samma slottid i ndsta motsva-
rande tidtabellsperiod. M6jligheten att tillskapa nya slots ér begrén-
sad. Genom att SAS lénge hade ensamrétt pa vissa inrikeslinjer, har
foretaget en konkurrensférdel da bolaget innehar ett stort antal
attraktiva slots pa Arlanda flygplats.

5 LFV 01-09-18.
6 www.lfv.se 01-11-21.




Under ar 2000 har flygbolagen SAS och Skyways befast sin
gemensamt dominerande stéllning. For ndrvarande ar konkurrens-
situationen inom inrikesflyget, med négot enstaka undantag, néar-
mast obefintlig. Idag opererar tvé flygbolag (SAS och Malmo Avi-
ation) mellan Stockholm och Goteborg respektive Stockholm och
Malmé. Med nagra undantag existerar inte direkt konkurrens (flyg-
plats till flygplats) pa inrikesnétets linjer.”

Norska Braathens gick &r 1997 in pé den svenska inrikesmarknaden
genom att kopa Malmo Aviation och forlustdrabbade Transwede.
Idag 4r Braathens starkt forlusttyngt efter ett kraftigt negativt arsre-
sultat under ar 1999. En delforklaring till detta &r att Malmo
Aviation haft svarigheter att konkurrera med SAS pa foretagets
hemmamarknader i Sverige och Norge. Malmo Aviation dgs fort-
farande av Braathens men flyger numera i eget namn fran Stock-
holm - Bromma till Géteborg och Malmo.

2.2.1 Arlanda Flygplats

Arlanda ir en fullstindigt samordnad flygplats i enlighet med slots-
forordningen och ar idag Europas femte storsta flygplats matt i
antalet rorelser. Arlandas passagerarantal uppgick till Gver 18
miljoner under ar 2000. Bara arets 6kning pa dver en miljon passa-
gerare 4r fler &n antalet passagerare pd Stockholms andraflygplats
Bromma. Ungefar tva av tre resendrer reste utrikes. Framst var det
trafiken till de stora europeiska naven i Paris, Ziirich, Amsterdam
och Frankfurt som 6kade kraftigt. Inrikes véxte trafiken rejlt till de
redan stora destinationerna Géteborg, Malmo och Lulea.

For narvarande ar det 64 flygbolag som flyger fran Arlanda, varav
57 endast utrikes, fyra utrikes och inrikes och tre endast inrikes.
Fran Arlanda kan man nd 167 olika destinationer, varav 127 utrikes
och 40 inrikes. I absoluta tal var London det stérsta resmélet fran
Arlanda med nérmare 1,2 miljoner resenérer under &r 2000.8

P& Arlanda flygplats rader brist pa slots under vardagar fran ca
klockan 06.30 till klockan 09.30 pa morgonen och runt klockan
16.30 till klockan 19.00 pé eftermiddagen. Det &r under dessa tider

7 Detta giller hosten 2001. Bl.a. har en ny aktér tagit upp konkurrens pa flygtrafik till Lulea.
8 www.lfv.se, 01-09-25,
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flygbolagen onskar fa slots eftersom det &r under dessa timmar som
det viktigaste kundunderlaget finns, dvs. affdarsresenérer.

Fler flygplan skall kunna landa p& Arlanda. Fran sommartidtabellen
ar 2001 6kade antalet slots fran 72 till 73 per timme. Utdkningen
kunde ske med bibehallen hog flygsdkerhet, beroende pé att meto-
derna forfinats. Beslutet att utoka antalet slots per timme har tagits
efter samrad med flygbolagen pa Arlanda. Taket pa 315 000 rorel-
ser om aret finns kvar.

Med de nuvarande tva banorna kan Arlanda hantera 73 rorelser per
timme, vilket inte racker for att kunna tillgodose efterfragan pa
flygtransporter. Bana tre 6kar kapaciteten till 80 rorelser per timme
fran oktober 2002. Forst ar 2004 kommer antalet rorelser per timme
uppga till 90.9 Det betyder att det blir farre och kortare kder savil
pa marken som i luften och att flera bolag kan flyga pa attraktiva
tider.

Arlanda dr SAS hemmanav och dér innehar SAS ndrmare 46
procent av antalet slots under vintersdsongen och ca 44 procent
under sommarsésongen. P& Arlanda har Skyways ca 16 procent av
slottiderna under vintersdsongen och ca 15 procent under sommar-
sdsongen. Saledes har SAS och Skyways tillsammans ca 60 procent
av antalet slots pa Arlanda.l?

2.2.2 Bromma Flygplats

Bromma flygplats &r en fullstdndigt samordnad flygplats i enlighet
med slotsforordningen sedan sommartrafik-programperioden ar
2001.

Huvuddelen av de tillgdngliga rorelserna varje timme skall avséittas
for den regelbundna luftfarten och serieméssiga chartern, minst en
sjéttedel av rorelseutrymmet skall dock kunna utnyttjas for 6vrig
luftfart. Flygplatsens lége stéller harda miljokrav. Bland annat stills
hoga krav pa bullernivaer relaterat till tidpunkt pé dygnet.

9 LFV 01-12-04.
10 Samordnaren, 01-05-09.



LFV arrenderar marken som Bromma flygplats ar byggd pa av
Stockholms Stad. Arrendet I6per till ar 201 1. Kommunfullméktige
beslutade om ett tilldggsavtal till markupplatelseavtalet den 13
december 1999 som gillde t.o.m. den 30 september 2001. Avtalet
innebar att:

e Det totala antalet flygrorelser sénks fran 100 000 till 88 000 per
ar.

e Hogsta tillatna antal flygplansrorelser med tyngre plan hojs fran
15 500 6ver 12 ton till 16 500 dver 14 ton.

e  Oppenforhillandena 4ndras till att trafiken fir borja klockan
7.00 pé vardagar och klockan 8.00 pé 16rdagar och sondagar
(istéllet for klockan 6.00). Senaste start- och landningstid &r
fortfarande klockan 22.00.

e Under avtalsperioden skall LFV utreda hur miljorelaterade
trafikavgifter kan utformas och skérpas.

e Stockholms stad skall utreda mojligheten till utlokalisering av
skolflyget.

Avtalet dr nu under omfoérhandling och parterna berdknar att det nya
avtalet ar klart till mitten av december ar 2001.!!

Nérmare en miljon ménniskor valde att resa fran Bromma flygplats
under ar 2000. Férutom Malmo Aviation &r det fyra bolag som fly-
ger fran Bromma flygplats; nimligen Skyways, British Airways,
Golden Air och Trygg Flyg.

2.3 Paverkan av globala allianser

Avregleringen samt globaliseringen av luftfarten har forandrat flyg-
branschens agerande pa marknaden. Detta har inneburit att flyg-
bolag, flygplatser och andra aktrer inom branschen samarbetar
genom alliansbildningar eller direkta dgarfusioner. Pa flygplatserna
har konkurrensen inom ground handling”/markservice ocksa inne-
burit alliansbildningar. Konkurrensen mellan lagprisflyget och

11 Uppgift fran flygplatschef, Bromma 01-10-22.
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ovrig linjetrafik okar. Lagprisflygbolagens trafik till Sverige ar
fortsatt framgangsrik med en marknadsandel pa ca 20 procent till
London enbart fran Stockholm-Skavsta.

Bilaterala luftfartsavtal med nationalitetsklausuler, dvs. att flyg-
bolag skall vara majoritetsdgda och kontrollerade av nationella
intressen, utgor fortsatt den formella grunden for den internationella
flygverksamheten utanfér EU/EES-omradet. I och med detta omgj-
liggdrs i princip ocksé gransoverskridande uppkdp av eller fusioner
mellan flygbolag, som har verksamhet som stricker sig utanfor
detta omrade. Det nuvarande nationalitetskravet har medfort att
flygbolagen istéllet har ingatt mer eller mindre langtgéende allians-
samarbeten i syfte att kunna skapa globala trafiksystem och for-
battra sina samlade erbjudanden till kunderna.

Allianser kan i vissa fall minska driftskostnader och dkar konkur-
renskraften for bade smé och stora flygbolag. Star Alliance!2 dr den
storsta med en global marknadsandel pa 6ver 20 procent. I Skandi-
navien &r alliansen i det ndrmaste helt dominerande. Star Alliance
har 70 procent av marknaden till och fran Arlanda flygplats. Det
bor dock noteras att de globala allianserna mellan flygbolag inte dr
nagra stabila konstruktioner, utan &r i storre eller mindre omfattning
standigt under forédndring.

12y Star Alliance ingér Air Canada, Air New Zeeland, All Nippon Airways. Ansett
Australia, Austrian Airlines, British Midland, Lauda Air, Lufthansa, Mexicana, SAS

Singapore Airlines, Thai, Tyrolean Airways, United Airlines och Varig.




3  TATA:s regelverk

Sedan 1947 har flygbolag tréffats regelbundet for att diskutera tid-
tabeller m.m. infor ndstkommande sdsong (tidtabellskonferenser).
Anledningen till dessa konferenser dr och har varit att underlétta
och mgjliggora anslutande flyglinjer m.m. Det har legat i alla flyg-
bolags intressen att delta vid dessa moten. Konferenserna halls tva
ganger per ar och riktas till alla flygbolag och samordnare pa global
basis (vissa registreringskriterier giller dock).

Infor konferenserna som hélls ca tre manader innan respektive
sdsong borjar, kommer flygbolagen in med dnskemal om slots till
samordnaren pa den aktuella flygplatsen. Onskemélen baseras pa
den tidtabell varje flygtrafikforetag 6nskar ha. Samordnaren sam-
manstéller sedan tiderna under strikt sekretess. Vid sammanstall-
ningen tilldmpas de prioriteringsprinciper som finns i WorldWide
Scheduling Guidelines, WSG. En grundprincip i prioriteringen &r
att de som redan flyger pd den 6nskade tiden, s.k. hdvdvunna tider,
far flyga pa samma tid under ndstkommande motsvarande sdsong.
Vidare prioriteras dndringar av tidtabellen och nytilltrddande flyg-
bolag. Nytilltrddande flygbolag har ritt till 50 procent av slottiderna
i den s.k. slotpoolen!3 nir den initiala fordelningen av hivdvunna
tider och tidtabellsédndringar genomforts. Tider som inte kommer att
anviandas skall returneras till samordnaren for vidare fordelning.
Vidare prioriteras kommersiell trafik framfor militdr och annan icke
kommersiell trafik. Aret-runt-trafik prioriteras framfér annan trafik.

Systemet dr uppbyggt pa att en part administrerar férdelningen av
slottiderna pé en eller flera flygplatser. I Europa var det tidigare
mycket vanligt att de nationella flygbolagen fordelade slottiderna
pa hemlandets flygplatser.

131 slotsforordningen kallas denna for ankomst- och avgangstidsreserv (slotsreserven”).
Vid en flygplats dér fordelning av slots sker, skall for varje samordnad period en reserv
skapas, vilken skall innehélla nya slots, oanvénda slots och slots som ett lufttrafikforetag har
lamnat tillbaka under eller vid slutet av sdsongen, eller som pa annat sétt har blivit
tillgdngliga.

13
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4 Slotsforordningen

4.1  Inledning

Slotsforordningen ér till stor del en kodifiering av IATA:s rekom-
mendationer, men gér i ett par avseenden léngre &n dessa d& den
aldgger medlemsstaten att besluta om det finns behov av att sam-
ordnal4 en flygplats och foreskriver ett visst institutionellt arrange-
mang och ett system med juridiskt bindande regler for slotsalloke-
ring.

Det har gétt ett antal ar sedan forordningen tradde i kraft och till-
ampningen har nu slagit igenom i olika grad hos medlemsldanderna.
Kommissionen har vid tva tillfallen 1atit gora utredningar av hur vél
forordningen fungerar. Dessa utredningar visade pé otydligheter,
nagot som kommissionen tagit fasta pé i sina diskussioner med
medlemslinderna och berorda parter.!s

Kommissionen har framfort att konkurrensen himmas av att for fa
nytilltrddande flygbolag fér tillgang till attraktiva tider pa dverbe-
lastade flygplatser i Europa och att detta maste fordndras. Andra
skél som framforts dr att nuvarande slotsforordning maste fortydli-
gas och forstirkas med avseende pé flygbolagens stéllning visavi
samordnaren och medlemsstaternas méjligheter att stodja regional-
trafiken.16

4.2 Slotfordelning i teorin

Slotsfoérordningen fastslér att slots vid en bristsituation skall forde-
las av en samordnare for flygplatsen. Samordnaren skall agera i

14 Villkoren for att en flygplats skall anses vara samordnad framgér av artikel 3 i
forordningen.

15 Se Pricewaterhouse Coopers utredning ”Study of Certain Aspects of Council Regulation
95/93 on Common Rules for the Allocation of Slots at Community Airports. Final Report 20
May 2000.

16 S¢ Pricewaterhouse Coopers utredning ”Study of Certain Apects of Council Regulation
95/93 on Common Rules for the Allocation of Slots at Community Airports. Final Report 20
May 2000.
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enlighet med forordningen pé ett neutralt, icke diskriminerande och
genomblickbart sétt. Samordnaren skall 6vervaka anvindningen av
slots. Nar slots fordelas skall samordnaren, pa begéran och inom
skilig tid, se till att alla berorda parter far mojlighet att granska
foljande information: a) den historiska fordelningen av slots,

b) varje individuellt lufttrafikforetags begérda slots, c) alla
fordelade slots och alla ans6kningar som ej uppfylits, d) dterstdende
tillgéingliga slots, e) fullsténdig information om de kriterier som
anvénds vid fordelningen. Medlemsstaten skall se till att
samordnaren fullgor sitt uppdrag enligt forordningen pa ett
oberoende sitt.

Samordnaren skall dven delta pé de internationella tidtabellskonfe-
renserna som r tillitna enligt gemenskapsritten.!” Hair avses de
slotskonferenser som arrangeras av IATA tva ganger per ar och
som riktas till flygbolag och samordnare. Konferenserna ger flyg-
bolagen en bra mojlighet att effektivt arrangera sina tidtabeller for
att de skall passa de operativa forutséttningarna. Infor konferensen
har samordnaren behandlat flygbolagens ansdkningar under strikt
sekretess och fordelat tider enligt de prioriteringsprinciper som
finns beskrivna i slotsforordningen och i ovan ndmnda WSG.

Pé konferensen informeras flygbolagen om resultatet av ansokning-
arna av samordnaren. De som inte fatt 6nskad tid erbjuds ndrmast
lediga tid fore och efter den begérda. Ett nytt forslag pa tid innebar
att flygbolaget maste anpassa tidtabellen; inte bara pa den aktuella
flygplatsen utan dven pé alla andra flygplatser som flygplanet
kommer att trafikera. Skulle de andra flygplatserna ha kapacitets-
problem kan en alternativ tid pé en flygplats innebéra att nya kon-
takter maste tas. Sa pagar det till dess att flygbolaget fétt ett opera-
tivt genomforbart tidtabellsprogram. I och med att samtliga sam-
ordnare finns pa plats, tillsammans med ett stort antal flygbolag,
underléttas arbetet med de nodvandiga fordndringarna av tidtabel-
lerna.

P& en fullstdndigt samordnad flygplats skall det dven finnas en
samordningskommitté, som skall vara ppen for de lufttrafikforetag

17 K ommissionens forordning (EEG) nr 1617/93 av den 25 juni 1993 om tillimpningen av
artikel 85.3 1 fordraget pa vissa kategorier av avtal och samordnade foérfaranden med
avseende pa gemensam planering och samordning av tidtabeller, gemensam drift, samrad om
passagerar och frakttaxor i regelbunden luftfart samt fordelning av avgangs- och
ankomsttider pa flygplatser.
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som anvander flygplatsen regelbundet eller deras representantorga-
nisation, berdrda flygplatsmyndigheter och representanter for flyg-
trafiktjansten. Kommitténs roll dr radgivande gentemot samordna-

ren.

En grundprincip i prioriteringen &r principen om hévdvunna réttig-
heter, som innebér att en slottid som anvénts av ett flygbolag i
enlighet med samordnarens instruktioner, berattigar flygbolaget att
gora ansprék pa samma slottid i ndsta motsvarande tidtabells-
period.!8 Slots som har tilldelats ett flygbolag i syfte att anvindas
for regelbunden trafik eller for serieméssig luftfart i icke regel-
bunden trafik vid en sérskild tidpunkt p& dagen och pa samma
veckodag under en identifierbar period under hogst en tidtabells-
period, skall inte berittiga flygbolaget att f& samma slots nésta
motsvarande period, sédvida inte flygbolaget pé ett tillfredstdllande
satt kan visa samordnaren att tiderna har anvénts for trafik enligt
samordnarens medgivande till minst 80 procent under den period
for vilken slots har tilldelats.!®

Vidare prioriteras dndringar av tidtabellen och nytilltrddande flyg-
bolag. De sistndmnda har ratt till 50 procent av tiderna i slotreser-
ven som uppstar nir de initiala férdelningen av havdvunna tider och
tidtabellsindringar genomforts.20 Ett nytilltrddande flygbolag som
har erbjudits slots inom tva timmar fore eller efter ansokt tid men
som inte har accepterat erbjudandet, skall inte fa behélla sin status
som nytilltrddande. Tider som inte kommer att anvéndas skall
returneras till samordnaren for vidare fordelning. Detta géiller dven
efter konferensen och under pagaende trafikprogramsperiod.

Enligt artikel 9 i slotsforordningen far en medlemsstat, under vissa
forutsdttningar, reservera vissa slots vid en fullstdndigt samordnad
flygplats &t inrikes regelbunden trafik.

18 Artikel 8.1a1 slotsférordningen.
19 Se artikel 10.3 och 5.i slotsférordningen.

20 Enligt artikel 10 i slotsférordningen skall for varje samordnad period en reserv skapas,
vilken skall innehélla nya ankomst- och avgangstider, oanvinda ankomst- och avgangstider
som ett flygbolag har lamnat tillbaka under eller vid slutet av sdsongen eller som pa annat sitt
har blivit tillgéngliga. En ankomst- eller avgangstid som inte anvinds skall tas tillbaka och
placeras i lamplig ankomst- och avgangstidsreserv, sdvida inte skélet till att tiden inte
anvénds dr att en flygplanstyp har fatt flygforbud, att en flygplats eller ett luftrum har sténgts
eller nagon annan liknande extraordinir omsténdighet.
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Slots kan fritt bytas mellan flygbolag inbdrdes, eller av ett flyg-
bolag fran en linje eller typ av flygning till en annan, genom en
omsesidig 6verenskommelse eller som ett resultat av ett totalt eller
partiellt uppkop, eller ensidigt. Alla sédana byten och dverforingar
skall vara genomblickbara och ske under forutsittning att samord-
naren kan bekrifta att a) flygplatsens verksambhet inte paverkas
negativt, b) hdnsyn tas till begrdnsningar som en medlemsstat infor
enligt artikel 9, ¢) en fordndring inte faller inom réckvidden av
artikel 11.21

Slots kan inte séljas, ges bort eller leasas ut. Penningerséttning ér
dock inte uttryckligen forbjudet i samband med byte av slots.

4.3  Fordelningen av slots i Sverige

Fordelningen av slottider i Sverige sker i enlighet med slotsforord-
ningens bestdmmelser.

I Sverige finns som tidigare ndmnts tva fullstdndigt samordnade
flygplatser, Arlanda och Bromma, med en samordnare som hanterar
bada flygplatserna och en samordningskommitté for vardera flyg-
platsen. Enligt de allménna bestdammelserna skall vid samordning
principen om hidvdvunna réttigheter tillimpas vid erforderlig prio-
ritering av flygforetagens anmélningar om slots. I de fall etablerade
principer for samordning inte ger vigledning vid prioritering mellan
forekommande 6nskemaél, skall samordningskommittén pa flyg-
platsen konsulteras. Fordelningen av den tillgingliga kapaciteten
for den regelbundna luftfarten och seriemédssiga chartern pa
Bromma flygplats skall handhas av en samordnare som utses av
LFV. De luftfartyg som inte kan beredas tilltrdde till Bromma flyg-
plats hénvisas till Arlanda flygplats. Samordnaren skall beakta saval
rorelsebegransningarna som miljovillkoren for Bromma flygplats.
LFV har givit en sjélvstindig organisation, Airport Coordination
Sweden (ACS), 1 uppdrag att samordna och fordela slots pa Arlanda
och Bromma. Fram till ar 1995 administrerades slotsférdelningen
av SAS (1988-1995).

ACS ér en ekonomisk forening som bildades ar 1995 och dgs till 50
procent av svenskregistrerade flygbolag och till 50 procent av LFV.

21 Se artikel 8.4 slotsforordningen.
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I dess styrelse sitter representanter for svenska flygbolag och LFV.
LFV innehar for nérvarande ordférandeposten. ACS har tvd medar-
betare som dgnar hela sin arbetstid at att fordela slots for ACS.
Medarbetarna har inte rétt att utfora liknande arbetsuppgifter eller
arbeta for ndgon annan dn ACS. De rapporterar till och ansvarar
infor ACS styrelse. Deras 16ner och andra personalutgifter betalas
av SAS som sedan fakturerar ACS for kostnaden. Utover dessa tva
medarbetare har ACS anstillt en person som skall ha samma
arbetsuppgifter som de Gvriga tva.

Samordningskommittén pa Arlanda heter ”Arlanda Airport Coordi-
nation Committee” (AACC) och pa Bromma ”Bromma Airport
Coordination Committee” (BACC). Kommittéerna méts var for sig
tva ganger per ar och alla flygbolag som trafikerar flygplatsen ar
vélkomna att delta pa dessa moten. P4 motena redovisas resultatet
frén den senaste slotskonferensen och eventuella nyheter infor
kommande sésong.

Det finns tva slotssdsonger, en vinter- och en sommarsisong. Sam-
ordnaren hanterar slottiderna ca ett halvt ar innan respektive period.
Detta sker genom att samordnaren deltar vid internationella tidta-
bellskonferenser som anordnas av IATA. Vid dessa konferenser
inkommer flygbolagen med 6nskemal om slots. Samordnaren sam-
manstéller sedan 6nskemalen.

Under sammanstéllningen tilldmpas de prioriteringsprinciper som
finns i slotsférordningen och i WSG. En utgangspunkt ar att fordel-
ning sker genom principen om hdvdvunna réttigheter. Det har hit-
tills inte hént att en slottid frantagits ett flygbolag med hanvisning
till att den inte utnyttjas till 80 procent.

De nytilltradande flygtrafikforetagen har, enligt ovan beskrivna
bestammelser, rtt till 50 procent av antalet slots i slotreserven. Vid
hogtrafik finns det dock, enligt samordnaren pa Arlanda, inte
mycket kvar att vélja pa. Samordnaren forsoker att s “réittvist” som
mojligt fordela de slots som finns i slotreserven. Byte av slots upp-

muntras.

Tva eller flera flygplatser som bildar en grupp och betjénar samma
stad eller storstadsregion bildar ett flygplatssystem, enligt artikel

22 Enligt samordnaren, 01-08-21.
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2 h i slotsforordningen. Arlanda och Bromma utgdr ett sadant flyg-
platssystem i Sverige. Ett lufttrafikforetag som har mer 4n 3 procent
av den totala tillgdngliga méngden slots dagen i fraga vid en flyg-
plats, eller mer &n 2 procent av den totala tillgéngliga méngden
slots dagen i fraga vid ett flygplatssystem, av vilket flygplatsen
utgor en del, skall inte betraktas som ett nytilltridande lufttrafik-
foretag vid denna flygplats, enligt artikel 2, andra stycket i slotsfo-
rordningen. Denna regel innebér att ett lufttrafikforetag som bedri-
ver flygtrafik pa Arlanda och som har mer &n 3 procent av slottid-
erna och avser att borja flyga pa Bromma, inte ar att betrakta som
ett nytilltridande bolag pa Bromma. Foretaget har emellertid rétt att
vara med och dela pa de 50 procent av tiderna i slotreserven, som &r
reserverade for andra lufttrafikféretag dn nytilltrddande.



20

5  Problem kopplade till slotsforordningen

5.1 Inledning

Det administrativa systemet som IATA och EU har antagit har for-
modligen fatt kvarsta p.g.a. att det under 14ng tid fungerat och att
flygbolagen val kdnner till reglerna och systemet. Det finns emel-
lertid vissa problem kopplade till systemet.

Slotsfoérordningen godkdnner visserligen byte av slottider och alla
sddana byten och 6verforingar skall vara genomblickbara och ske
bl.a. under forutsittning att samordnaren kan bekréfta att flygplat-
sens verksamhet inte paverkas negativt. Det dr séledes inte mojligt
att byta tva slottider mot tre eller att helt enkelt kopa en tid av ett
annat flygbolag. Ett flygbolag maéste saledes redan ha tillgang till en
slottid for att kunna byta till sig en annan. Detta &r till nackdel for
potentiella nya aktorer som inte har mdojlighet att byta till sig eller
kopa slottider for att ta sig in pa marknaden.

Eftersom metoden inte dppnar marknaden blir det svért eller omoj-
ligt for en ny aktor att ta sig in pa en flygplats som &r hart belastad,
- det finns helt enkelt inga attraktiva tider tillgédngliga. Detta pro-
blem torde uppsté bl.a. till f6ljd av forhallanden som kommer att
behandlas nedan.

5.2  Definition av slottid

Brister i det nuvarande systemet 4r bl.a. att det saknas en tydlig
definition av begreppet slottid. Begreppet bor enligt de utredningar
som gjorts vara mer precist definierat. Vad konstituerar egentligen
en slottid enligt forordningen, vilka réttigheter och skyldigheter har
innehavaren av en slottid och vad &r den réittsliga karaktdren av en
slottid? Dessa fragor kan komma att bli viktiga om handel med slots
aktualiseras. Enligt slotsforordningen definieras en slottid som en
tidtabellagd ankomst- eller avgangstid som éar tillgdnglig for ett
luftfartyg eller som luftfartyget fatt sig tilldelad pa ett bestdmt
datum vid en flygplats som dr samordnad, artikel 2 a. Definitionen
av ankomst- och avgéngstid i nuvarande forordning beskriver
enbart faktiska forhédllanden. Flygbolag har hdvdat att slots ar deras
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egendom pé vilken de byggt sina linjenét, medan & andra sidan
flygplatserna har gjort gillande att det &r de som har dganderétten
till slottiderna, eftersom tiderna dr oskiljaktigt kopplade till flyg-
platsens infrastruktur. Det &r darfor av vikt att klargora slottidernas
rattsliga stillning och skapa en stabil grund {or fordelningssystemet
som ger bade lufttrafikforetag och flygplatser mojlighet att planera
sin verksamhet sa effektivt som mojligt.

En slottid bor dérfor inte definieras endast pé sé sitt att den hanfor
sig till en viss tid pa start- och landningsbanan, utan ocksa till olika
kriterier som dr nédvindiga for att kunna driva en flygplats. En
slottid behover séledes inte endast vara forbunden med start- och
landningsbanekapacitet utan éven till olika typer av samordnings-
aspekter. Termen slottid skulle kunna definieras som att den inne-
haller alla nddvandiga resurser for att kunna driva en flygplats. En
slottid skulle séledes typiskt sett beskrivas som en viss tidpunkt for
en planerad start eller landning, parkering och en speciell avsatt
platta for flygplanet att std parkerat pa, parkeringstid och terminal-
kapacitet m.m. P4 sé sitt kunde véardet pa slots tydligare definieras.

Forslaget till europaparlamentet och radets forordning om éndring
av radets forordning (EEG) nr 95/93 av den 18 januari 1993 om
gemensamma regler for fordelning av ankomst- och avgéngstider
vid gemenskapens flygplatser, hérefter kallat andringsforslaget
(EGT nr C 270 E/131, 25.9.2001), definierar slottid som en genom
forordningen faststélld rittighet for ett lufttrafikforetag att anvinda
en samordnad flygplats infrastruktur for start och landning, pa
bestdmd dag och tidpunkt, tilldelad av en samordnare enligt férord-
ningen. Pa sa sétt klargors att slots inte innebér ndgon dganderitt
utan bara ger lufttrafikforetag rétt att starta och landa péa flygplatser
pa specifika dagar och vid vissa tidpunkter. Konkurrensverket
stéller sig positivt till detta forslag, vilket klargor dganderéttsfragan.
Forslaget ligger ocksa i linje med de synpunkter som ndmnts ovan.

5.3  Havdvunna rittigheter

Efter det att de hivdvunna slottiderna har fordelats vid konferensen
skall 50 procent av de kvarvarande tiderna forst fordelas till nya
aktorer. Det har kommenterats att detta inte ger tillrackligt utrymme
for konkurrens genom intrédde av nya bolag vid flygplatser som dr
overbelastade.



22

Regeln om hdvdvunna réttigheter kan liknas vid en slotsreservation
som ér odndlig i tiden. De fordelar som ndmnts med regeln ar att
den tillater regelbundenhet av en viss linje eller service till resena-
rerna, dr skélig eftersom flygbolag som sedan lang tid tillbaka inne-
har vissa slots har ritt att behalla sin position samt ger en viss grad
av stabilitet och kontinuitet som behdvs for planering och langtids-
investeringar.

Da en flygplats inte ar 6verbelastad har regeln inte ndgon egentlig
effekt pa konkurrensen. Det ar forst dé efterfragan pa slots dr hogre
dn det faktiska utbudet som regeln paverkar konkurrensen.23 De
etablerade flygbolagen som redan innehar ett stort antal slots kan
fortsitta sin service som tidigare, 4&ven om flygplatsen dr 6verbe-
lastad och lider av kapacitetsproblem. Det dr potentiella konkur-
renter som far problem med att erhalla slots vid en sddan flygplats.

5.4  Overbokningar m.m.

Ett annat problem som uppmérksammats r att vissa slots som for-
delats under tidtabellskonferensen inte anvénts av flygbolagen.
Planeringen kan komma att &ndras efter konferensen beroende pa
omstindigheter flygbolagen inte kunnat forutse. Det ar séledes svéart
att vid konferensen avgora huruvida en begéran av slots dr genuin
eller inte. Andra flygbolag som &nskat anvidnda slots har ofta inte
mdjlighet att pa kort tids varsel gora detta. Flygbolagen forsoker
16sa problemet genom olika dtgiarder och uppmuntras till att 16sgdra
slots omedelbart om de inte anvénds.

Forordningen foreskriver endast att de slots som finns i slotreserven
skall fordelas bland de sokande lufttrafikforetagen och att 50 pro-
cent av dessa skall tilldelas nytilltrddande lufttrafikforetag. Det
saknas séledes tydliga regler for hur och pa vilket sétt samordnaren
skall fordela dessa slots fran reserven till nya aktorer i praktiken
och om sérskilda hinsyn skall tas.

23 Det finns ca 120 samordnade flygplatser i vérlden.




6  Den praktiska tillampningen av slotsfor-
ordningen 1 Sverige

6.1  Samordningskommittén

I artikel 5 i slotsforordningen stér att till samordningskommitténs
uppgifter hor att ta emot klagomal om fordelningen av ankomst-
och avgangstider, i enlighet med artikel 8.7. Vidare star det i denna
artikel att om det finns klagomal 6ver fordelningen av ankomst- och
avgéangstider, skall samordningskommittén overvéga saken och far
sedan lagga fram forslag till samordnaren i ett forsok att 16sa pro-
blemen. En mdjlighet finns séledes att lamna klagomal rérande
slots vid missndje over tillfordelade tider, men enligt uppgift fran
samordnaren i Sverige har det inte inkommit ett enda klagomal
under de senaste 15 dren.24 Nytilltradande bolag har alltid fatt de
slots de onskat, eller i vart fall inom den tva-timmarsgrans som
forordningen foreskriver. I slutdndan har det varit de nytilltrddande
bolagen som dragit sig ur och ddarmed riskerat att forlora sin status
som nytilltradande infor ndstkommande sdsong.2’ Detta férhallande
kan dock bero pa att nytilltrddande foretag fatt sadana tider pa vilka
kundunderlaget ar sddant att ett foretag inte kan bedriva 16nsam
verksamhet.

I artikel 5.1 stér att deltagande i samordningskommittén skall vara
Oppet for atminstone de lufttrafikforetag som anviander flygplatsen
eller flygplatserna regelbundet eller deras representantorganisatio-
ner, berdrda flygplatsmyndigheter och representanter for flygtrafik-
tjdnsten. Detta vicker funderingar kring i vilken utstrackning ett
nytilltrddande foretag kan fa gehor for sina klagomal avseende till-
delning av slots. Da ett nytilltradande bolag vénder sig till samord-
ningskommittén, vilken bl.a. bestar av representanter fran de lufttra-
fikforetag som anvander flygplatsen regelbundet, med klagomal om
slots finns det skél att anta att det nytilltrddande bolaget kan fa sva-
righeter att fa gehor for sina krav. De lufttrafikforetag som anvéan-
der flygplatsen regelbundet har redan attraktiva slots och dessa

24 Samordnaren 01-08-21.
25 Samordnaren 01-08-21.

23
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foretag har troligtvis ett intresse av att behélla de tider de erhallit.
Det kan dven finnas konkurrensgrundade incitament for dessa bolag
att begrénsa tilltradet till flygplatsen. Detta forhallande kan séledes
utgora ett konkurrensproblem och vara ett hinder for nytilltrdidande
bolag.

Det finns emellertid fordelar med att deltagande i samordnings-
kommittén ar 6ppet for lufttrafikforetag som anvédnder flygplatsen
regelbundet. Dessa kan bidra med t.ex. erfarenheter och kunskaper
om hur flygplatsen fungerar. Det &r dock viktigt att denna kommitté
ar neutral i sin roll med hénsyn till ovan ndmnda férhallanden.

Forslaget till Europaparlamentets och radets férordning om éndring
av radets forordning (EEG) nr 95/93 av den 18 januari 1993 om
gemensamma regler for fordelning av ankomst- och avgangstider
vid gemenskapens flygplatser, hérefter kallat andringsforslaget
(EGT nr C 270 E/131, 25.9.2001), innebér en viss justering av sam-
ordningskommitténs sammansséttning och uppgifter. Liksom enligt
dagens regler skall samordningskommittén vara 6ppen for atmin-
stone de lufttrafikforetag som anvéinder flygplatsen regelbundet och
deras branschorgan, men ocksa for flygplatsens ledningsorgan,
berorda flygtrafiktjanster och foretrddare for allménflyget. En nyhet
enligt forslaget dr ocksa att samordningskommittén skall medla
mellan berdrda parter nér det géller klagomal om tilldelningen av
slots. Kommittén skall behandla ett klagomalsdrende inom tre
manader fran det att klagomalet lamnades in och om méjligt, lagga
fram fOrslag till samordnaren om hur problemet skall 16sas. Om
nagon 16sning inte star att finna, fir den ansvariga medlemsstaten
inom tre méanader foreskriva att en branschorganisation eller annan
tredje part medlar i drendet.

Eftersom samordningskommittén har till uppgift att bl.a. ha hand
om klagomal som ror tilldelningen av slots, dr det av vikt att dess
sammansattning dr sddan att man kan tillforsikra att kommittén ar
helt oberoende och opartisk i sitt arbete. Konkurrensverkets upp-
fattning ir att samordningskommitténs sammanséittning bor dndras
sd att 4ven andra flygtrafikforetag d4n sddana som anvénder flygplat-
sen regelbundet sitter med i kommittén. Konkurrensverket stodjer
det forslag som kommit frin EU om att 6ka kommitténs befogen-
heter och uppgifter.
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6.2  Medling som problemldsning

I artikel 8.8 i forordningen stér att om problemen inte kan 16sas
genom att samordningskommittén overvéger saken, fir den berdrda
medlemsstaten foreskriva medling av en representantorganisation
for lufttrafikforetag eller av ndgon annan tredje part. Det finns skél
att kritisera detta forhallande frén konkurrenssynpunkt. Aven i detta
fall skall t.ex. ett nytilltrddande bolag vinda sig till redan etablerade
foretag som har attraktiva slots och forsoka vinna gehor for sina
klagomaél. Det dr ocksa intressant att forordningen likstéller en re-
presentantorganisation med en annan tredje part. En representant-
organisations opartiskhet kan ifragaséttas med tanke pa ovan namn-
da forhallanden. I Sverige finns det 4nnu ej ndgon “annan tredje
part”. Mojligen skulle en sdédan komma att utgdras av en specialist
fran TATA eller ndgon person fran EU-kommissionen.26
Sammanfattningsvis ér det angeldget att det fanns en tredje part att
vénda sig till, vars opartiskhet ej kan ifrégasittas.

Enligt dndringsforslaget ( EGT nr C 270 E/131, 25-9.2001) skall,
som ovan ndmnts, samordningskommittén behandla ett klagomél
over slots inom tre ménader. Om inte nagon 16sning stér att finna
far en medlemsstat foreskriva att en branschorganisation eller annan
tredje part medlar i drendet. Om denna medling forblir resultatlos,
skall medlemsstaten se till att parter med ett berdttigat intresse har
rétt att Overklaga samordnarens beslut till nationell domstol eller
annan oberoende myndighet. Andringsfrslaget innehaller ocksa
fler nyheter i form av att medlemsstaten skall se till att den natio-
nella domstol eller annan oberoende myndighet som tar emot
Overklagandet har befogenhet att snarast mojligt och genom provi-
soriska atgérder stoppa den péstadda overtriadelsen eller forhindra
att berorda intressen skadas ytterligare, inbegripet att skjuta upp
eller sékerstilla uppskjutandet av fordelningen av slots eller verk-
stdllandet av samordnarens beslut. Nationell domstol eller annan
oberoende myndighet skall ocksé ha befogenhet att upphéva eller
sékerstdlla upphdvandet av det felaktiga beslutet och utdéma ska-
destand. Medlemsstaterna skall se till att 6verklagandeforfarandet
star Oppet for atminstone den som har eller har haft ett intresse av
fordelningen av slots och har lidit eller kan komma att lida skada av
en pastadd overtradelse. Forslaget innebar darfor langtgdende moj-
ligheter for ett foretag som har ett beréttigat intresse att overklaga

26 Samordnaren 01-08-21.
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samordnarens beslut om slots (bade vad giller tilldelningen av
slots, deras Gverforbarhet samt slotreserven).

For Sveriges del innebar det, om dndringsforslaget gar igenom, att
en branschorganisation for lufttrafikforetag eller flygplatser, eller
annan tredje part far utses for att kunna ta hand om klagomal om
slots. Sverige skall se till att parter med ett berdttigat intresse har
rétt att Overklaga samordnarens beslut till nationell myndighet eller
annan oberoende myndighet.

Andringsforslaget (EGT nr C 270 E/131, 25.9.2001) visar att EU
tillméter slots stor vikt och har forstaelse for slottidernas betydelse
for lufttrafikforetagen. Konkurrensverket stéller sig bakom detta
forslag. Hittills har det i Sverige saknats en tredje part att véinda sig
till med klagomal om tilldelningen av slots. Slotsférordningen
sasom den varit utformad hittills har inte gett ndgon mdjlighet till
overklagande av slotstilldelningen. Att foretag med ett beréttigat
intresse kan fa mojlighet att 6verklaga tilldelningen av slots till
nationell domstol eller annan oberoende myndighet dr nagot
Konkurrensverket ser positivt pa.

6.3  Airport Coordination Sweden (ACS) och fragan
om opartiskhet

I Sverige ar LFV behorig myndighet nér uppgifter skall fullgéras
enligt slotsforordningen. LFV har givit ACS i uppdrag att samordna
och fordela slots p&4 Arlanda och Bromma (se under avsnitt 4.3).

I styrelsen sitter representanter for svenska flygbolag och LFV.
ACS har tre medarbetare som arbetar heltid med att fordela slots.
Samordnaren var tidigare anstdlld hos SAS. Det ar fran konkur-
renssynpunkt av yttersta vikt att organisationen for fordelning av
slots ar utformad pa ett sddant sétt att objektivitet och opartiskhet
inte kan ifrdgasittas.

Andringsforslaget (EGT nr C 270 E/131, 25.9.2001) trycker pé
vikten av att samordnaren maste agera pa ett sjdlvstindigt sétt och
att samordnaren maste vara helt oberoende och att deras ansvars-
omréaden bor anges i detalj. En medlemsstat som ansvarar t.ex. for
en samordnad flygplats skall darfor se till att samordnarens faktiska
oberoende vid samordnade flygplatser garanteras genom att
samordnaren &r organisationsmassigt och ekonomiskt atskiljd fran
enskilda berdrda parter. Medlemsstaten skall se till att samordnaren
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handlar i enlighet med férordningen pé ett opartiskt, icke-diskrimi-
nerande och 6ppet sitt, och att medel stélls till forfogande i en
sadan utstrackning att finansieringen av samordningen inte paverkar
samordnarens oberoende.

Redan idag finns det anledning att se dver samordnarens oberoende,
da forordningen uppstéller krav pa att samordnaren agerar pa ett
neutralt, icke-diskriminerande och oberoende sitt. Andringsforsla-
get stéller 4n hogre krav pé att samordnarens oberoende bade orga-
nisationsmassigt och ekonomiskt kan garanteras. Konkurrensverket
stodjer forslaget och anser att samordnarens oberoende bor ses
over, eftersom det dr av yttersta vikt att detta kan garanteras.

6.4  780-procentregeln” och kontrollen av utnyttjande
av slots

Regeln om att ett lufttrafikforetag maste utnyttja de slots som de
tilldelats till minst 80 procent for att de skall f4 samma slots nésta
motsvarande period (artikel 10.3) kan féranleda invdndningar
utifran effektivitetsaspekter. For det forsta ér det inte klart uttryckt i
forordningen hur kontrollen av foretagens utnyttjande av slots skall
skotas. I Sverige har man vid tilldelningen hjilp av en databas som
heter SCORE. Denna databas kan dock inte registrera flygaktivite-
ter, utan samordnaren forlitar sig pa de uppgifter som flygbolagen
lamnar om sina flygningar. Databasen dr under utbyggnad for att
klara av att méta flygaktiviteter sjélv. Det ér sdledes flygbolagen
sjdlva som &n s lange lamnar rapporter till samordnaren om att de
verkligen utnyttjat sina slottider till minst 80 procent.2” Forvisso
uppger samordnaren att man kan se om ett flygbolag missbrukar
sina tider pa ett regelvidrigt sitt, eftersom det finns ett system,
SAFIR, som visar de aktiviteter som hant under dagen pa flyg-
platsen.2® Om en regel om kontroll infors r det ocksd nddvéandigt
att skapa verktyg for erforderlig kontroll. Det gar inte att utesluta att
det finns en risk att redan etablerade foretag trafikerar vissa av-
géngar med ett relativt litet kundunderlag endast {or att behélla
slottiden och for att hindra konkurrerande foretag fran att ta Gver
tiden eller for att gardera sig inf6r framtiden. Konkurrensverket
anser att saidana tendenser kan motverkas genom att stélla dn hogre

27 ACS, 01-08-28.
28 Samordnaren 01-09-06.
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krav pé att slottiderna utnyttjas. Om forordningen uppstéllde krav
pa att tiderna utnyttjas i hogre grad &n minst 80 procent, skulle detta
kunna utgora ett incitament for de redan etablerade foretagen att
bedriva sin verksamhet p& de mest inkomstbringande tiderna, varfor
ovriga tider kunde frigdras och anvindas av konkurrenter.

Vad géller dndringsforslaget (EGT nr C 270 E/131, 25.9.2001)
innehaller det i denna del ingen fordndring av utnyttjandegraden av
slots. For att frimja regelbunden verksamhet vid en samordnad
flygplats maste dock havdvunna réttigheter avse serier av slots. Ett
lufttrafikforetag skall utnyttja en serie av slots under minst 80
procent av tiden under den period for vilken serien beviljades, for
att vara beréttigat till samma serie under nésta motsvarande period.
Andringsférslaget innebir dock en skirpning av kontrollen av
utnyttjandet av slots. T.ex. skall samordnaren dubbelkontrollera
sina databaser for att upptécka brister i tidtabellen. En nyhet som
presenteras 1 forlaget dr att medlemsstaterna skall se till att lufttra-
fikforetag som avsiktligen och vid upprepade tillfallen trafikerar
flyglinjer vid tidpunkter som i betydande grad avviker fran de slots
som foretaget tilldelats, kan adomas boter eller vite. Samordnaren
skall ocksa i ndra samarbete med flygplatsens ledningsorgan och
flygtrafiktjdnsten 6vervaka anvindningen av tidtabeller och slots.
Samordnaren skall &ven ldmna en érlig verksamhetsrapport till
kommissionen om bl.a. tillimpningen av artikeln om slottidernas
overforbarhet. Andringsforslaget uppstiller hirmed storre krav pa
kontrollen av utnyttjandet av slots 4n vad som varit fallet enligt
nuvarande regelsystem.

Konkurrensverket stottar forslaget att kontrollen av utnyttjandet av
slots skall 6ka. Konkurrensverket anser emellertid att om krav stéll-
des pa flygtrafikforetagen att utnyttja sina slots i &n hogre grad én
vad som krévs i dag, tillsammans med ett effektivt kontrollsystem,
sa skulle detta leda till en mer effektiv anvindning av tiderna.

6.5  De nytilltradande lufttrafikforetagens status

Artikel 10.8 i den nuvarande slotsférordningen stadgar att ett
nytilltradande lufttrafikforetag som har erbjudits ankomst- och
avgangstider inom tva timmar fore eller efter ansokt tid men som
inte har accepterat erbjudandet, inte skall f& behélla sin status som
nytilltradande. Det finns skél att utifrdn konkurrenssynpunkt ifraga-
sdtta dven denna artikel. For ett nytilltradande bolag ar det stor
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skillnad att fa en slottid t.ex. klockan 05.00 eller klockan 07.00. Om
ett nytilltrddande bolag skall kunna bedriva sin verksamhet, méste
det erhélla slots som dr nagorlunda attraktiva for att det skall kunna
konkurrera med redan etablerade foretag. Om ett nytilltridande
foretag inte accepterar en tid som ligger inom tva timmar fore eller
efter ansokt tid, forlorar det sin status som nytilltrddande. Effekten
av detta ar att foretaget nastkommande period inte far vara med och
dela pé de tider som eventuellt finns i slotreserven. Foljden blir
saledes att detta foretag inte har nagon mojlighet att komma in pa
flygmarknaden och starta en konkurrerande verksamhet. Det finns
med anledning av detta skil att dndra artikelns lydelse.

Med anledning av den ovan framforda uppfattningen, ar det till-
fredsstéllande att &ndringsforslaget (EGT nr C 270 E/131,
25.9.2001) innebér en dndring i1 denna del. Enligt forslaget skall ett
nytilltrddande lufttrafikforetag som inte har accepterat en erbjuden
serie av slots som ligger inom en timme fore eller efter begérd tid
skall inte betraktas som nytilltridande under den tidtabellsperioden.
Definitionen av nytilltridande lufttrafikforetag &ndras ocksé nagot.
T.ex. dr ett lufttrafikféretag som begir slots vid en viss flygplats
och pé en viss dag och som, om begéran tillmétesgicks, totalt skulle
ha farre &n fem slots (slotsforordningens nuvarande lydelse &r fyra
slots) vid flygplatsen den dagen att betrakta som nytilltrddande.
Enligt forslaget skall ocksa nytilltrddande lufttrafikforetag priorite-
ras vid tilldelningen av slots fran slotreserven. Samordnaren maste
saledes forst tilldela nytilltradande lufttrafikféretag 50 procent av
slottiderna i slotreserven och far forst darefter tillgodose kraven
fran Gvriga lufttrafikforetag. Konkurrensverket stéller sig positiv till
att nytilltrddande flygtrafikforetags status forbéttras genom dessa
nyheter i dndringsforslaget. Reglerna kan medfora att det blir ngot
lattare for nytilltrddande flygtrafikforetag att bedriva konkurrerande
verksambhet till de redan etablerade flygforetagen.

Konkurrensverket foreslér ytterligare forbéttringar till att stirka
bl.a. nytilltradande lufttrafikforetags status. T.ex. kan lagre krav pa
utnyttjandet av slottiderna stéllas pa nytilltrddande lufttrafikforetag
an for andra. Samordnaren kan ocksa efter det att denna fordelat
slottiderna i slotreserven till nytilltrddande bolag, tillgodose sméa-
och medelstora bolags 6nskemal om slots fore de dominerande
foretagens onskemal avseende de resterande 50 procenten av slots
som aterstar i slotreserven.
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7  Olika slotfordelningsmetoder

7.1  Inledning

Eftersom efterfragan pa slots vissa tider pa dygnet 6verstiger utbu-
det kan inte alla flygbolags 6nskemal uppfyllas, utan det krévs ett
system for fordelning av slots. Malet for fordelningsmekanismen
bor vara att tillgéingliga slots fordelas pé ett effektivt sitt som inte
snedvrider konkurrensen. En effektiv fordelning har uppnétts néir de
flygbolag som kan ge den storsta samhéllsnyttan anvander slotsen.

Fordelningen kan ske pé en rad olika sétt. Dagens system éar ett
administrativt forfarande som beskrivits ovan. Andra system ar mer
marknadsbaserade dér ett pris sétts pa den knappa resursen slots for
att uppna en effektiv férdelning.

I LFV:s rapport avseende inrikesflygets marknadsforutséttningar
presenteras atgirder for att forbdttra konkurrensen.2 Den tredje
banan pa Arlanda kommer enligt LFV inte att avhjélpa bristen pa
slots for inrikesflyget. ”Utrikestrafiken som under 90-talet varit
tvungen att forldgga viss trafik utanfor peaken for vissa destinatio-
ner och ddrmed bredda denna kommer troligen att omvardera sina
strategier. LFV tror att utrikestrafiken kommer att koncentrera sina
avgangar mellan klockan 07.30 och klockan 09.00. Trafik som idag
av slot-brist aterfinns i tidsintervallen klockan 06.30-07.30 och
klockan 09.00-10.00 kommer att flytta till huvudpeaktiden klockan
07.30-09.00. Redan efter ett par &r bedoms saledes peaken morgon
och kvill att ater vara full.”30

Att stindigt bygga ut flygplatskapaciteten till den punkt dér det inte
langre rader brist pa slots vid peaktiden dr inte heller 6nskvért ur
samhéllsekonomisk synpunkt. Kostnaderna for en sadan 6verkapa-
citet skulle, i en eller annan form, belasta all flygtrafik.

29 “Inrikesflygets marknadsforutséttningar — atgérder for att forbattra konkurrensen”
Luftfartsverket, Luftfart och Samhaélle, Rapport 2001:6.

| 30 g,
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7.2 Administrativa system

Den storsta fordelen med dagens system ér att slotfordelningspro-
cessen dr inarbetad och gér forhéllandevis snabbt. Anledningen till
att det gar sapass litt ar att antalet fordndringar varje halvar ar
mycket begransat. De flesta slotsen rullas helt enkelt Gver fran
halvar till halvar. Det ger en forutsdgbarhet som gynnar de existe-
rande slotinnehavarna. En annan fordel med ett administrativt
system dr att man kan ta regionalpolitiska hdnsyn genom att reser-
vera attraktiva slots till regionalpolitiskt motiverad flygtrafik.

Nackdelarna med systemet dr framforallt risken att fordelningen av
slots blir ineffektiv samt att det ar svart for konkurrenter att fa till-
trade till marknaden.

7.2.1 Ineffektivitet

Den inneboende trogheten i dagens system med hdvdvunna rattig-
heter gor att innehavaren av en sadan slottid har foretrade framfor

andra flygbolag oavsett om dessa bolag har storre anvandning for

slottiden. Med den begrinsade kapacitet som finns pa Arlanda och
Bromma kan nya och vixande flygbolag inte fa de slots de vill ha

dven om de skulle kunna anvénda slotsen mer effektivt.

Bristen pa ekonomiska styrmedel nér flygbolagen fatt sina havd-
vunna rattigheter gor att de inte tar hansyn till det virde som andra
flygbolag skulle kunna skapa med samma slots. Det finns inte heller
nagra incitament att byta bort slots i peakperioden dven om ett
annat flygbolag skulle virdera dem hogre. En 16sning pa detta
problem skulle kunna vara att tilldta en andrahandsmarknad for
slots.

Nar man inte anvénder en prismekanism for fordelningen av slots
finns risken att den fordelning som gors blir godtycklig eller in-
effektiv. Det &r orimligt att tro att de tillgéingliga slots som fordelas
varje sasong ges till dem som vérderar tiderna hogst. Med tanke pa
att det inte finns nagra objektiva kriterier for fordelningen av slots,
finns det en uppenbar risk att de flygbolag som kénner sig missgyn-
nade ifragasitter fordelningsbeslutet.



32

7.2.2  Konkurrensproblem

Den laga omsittningen av slots gor att nytilltrddande flygbolag inte
har stora mojligheter som etablerade att fa tillrackligt med slots. Det
finns en risk att innehavare av slots vidtar atgirder for att inte bli av
med sina slots, genom att t.ex. flyga sma flygplan med lag belagg-
ning.

Avsaknaden av en andrahandsmarknad gor att en potentiell konkur-
rent inte heller kan kdpa sig en tillrdcklig méngd slots. Endast rena
byten tillats, vilket forutsitter att man redan har slots for att kunna

byta.

Dagens sndva definition av nytilltrddande flygbolag utgor ett hinder
for en effektiv konkurrens. Sma bolag kan i viss man etablera sig,
medan medelstora har storre svarigheter att bygga upp ett konkur-
renskraftigt nit.3! Ett nytt bolag som lyckats fa procent av de till-
gingliga slotsen pa Arlanda, kommer vid nista slotstilldelning inte
att betraktas som ett nytilltrddande flygbolag. Det gor det svart att
expandera verksamheten. Ett sitt att 16sa detta problem skulle
kunna vara att infora ldgre krav pa utnyttjande av slots for de flyg-
bolag som inte har en dominerande stéllning. De skulle t.ex. bara
behova utnyttja sina slots 60 procent av tiden for att behélla dem.
Dessutom skulle man kunna prioritera dessa bolag framfoér de med
dominerande stillning vid fordelning av slots fran slotsreserven.

7.3  Peak-loadprissittning

Ett sétt att minska Gverefterfragan pa slots i hogtrafikperioder kan
vara att fordndra LFV:s avgifter. I dag dr dessa baserade pa stols-
kapaciteten dar ett litet plan betingar en lagre avgift an ett storre
plan. Nagon differentiering 6ver dagen sker inte heller i dag. Det &r
alltsa lika dyrt att 4 en slot mitt p& dagen nér {4 vill flyga som
under morgonrusningen nér affarsresendrerna ar villiga att betala
hoga biljettpriser.

31 ”Auctioning Airport Slots” A Report for HM Treasury and the Department of the
Environment, Transport and the Regions (2001) DotEcon_Ltd.
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Redan i ett delbetinkande av konkurrenskommittén ar 1990 fore-
slogs ett inférande av peak-loadprissittning pa Arlanda.3? Peak-
loadprissittning innebdr att priset pa bristvaran, i det hér fallet slots,
anpassas efter efterfragan. Som pépekas i Konkurrensverkets rap-
port ”Avregleringen av inrikesflyget” innebar dagens avgiftsstruk-
tur "att ett regionalbolag, till en 1ag kostnad, kan binda upp en slot i
hogtrafik med ett propellerplan med kanske 15 passagerare.” 33

I och med att varje plan tar upp lika stort utrymme i fraga om tid pa
start- och landningsbanan, varje plan kraver en likadan slot, skulle
en marknadsprissittning av avgifterna innebéra samma pris oavsett
vilken flygplanstyp som anvinds. A andra sidan skulle priserna
variera over dagen. Vid hogtrafik skulle priset séttas hogt, medan
det skulle vara betydligt lagre i lagtrafik. Det skulle leda till att det
blir Ionsammare att anvénda storre plan vid de tider pa dagen under
vilka det rader brist pa slots. De sma regionalbolagen skulle fa
incitament att forldgga sina flygningar under lagtrafikperioder.
Sammantaget skulle det leda till ett effektivare resursutnyttjande
och att fler kan resa under hogtrafikperioderna.

I Storbritannien anvénds en viss peak-loadprissittning vid Londons
flygplatser. Avgifterna dr desamma oberoende av flygplanstyp och
de varierar over dagen for att reflektera knappheten. Néagon full-
stdndig marknadsanpassning &r det dock inte tal om eftersom det
finns ett tak for avgifterna.3* Det innebér att man tar ut den hogsta
mdjliga avgiften under peaktiden och lagre avgifter andra tider pa
dygnet.

Ett hinder for inférandet av peak-loadprissittning &r de internatio-
nella 6verenskommelserna som &r fastlagda i International Civil
Aviation Organizations (ICAO) riktlinjer.35 Dir stipuleras att
avgifterna maste vara baserade pé faktiska kostnader, till vilka de
stora alternativkostnaderna for den ineffektiva allokeringen inte

32 »Konkurrens i inrikesflyget,” Delbetdnkande av konkurrenskommittén, SOU 1990:58.

33 ”Avregleringen av inrikesflyget,” Mats Bergman, Konkurrensverkets rapportserie 1996:1
s77

34 ”Auctioning Airport Slots” A Report for HM Treasury and the Department of the
Environment, Transport and the Regions (2001) DotEcon Ltd.

35 Ibid.
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riaknas. EU har indikerat att alternativkostnaderna pa sikt borde
riknas med.3¢

Jamfort med dagens administrativa system skulle effektiviteten
Okas om man lét efterfragan styra slotavgifterna. Nagon fullindad
effektivitet kan man dock inte rdkna med dé det skulle vara tdmli-
gen svart for berord part, i Sverige LFV, att sitta avgifterna precis
ratt.

7.4  Auktioner

Att slotallokering skulle kunna ske genom ett auktionsforfarande
har diskuterats ldnge men dnnu har systemet inte tillimpats. I &r har
det dock kommit ett flertal rapporter, sévil svenska3’ som interna-
tionella38, som foresprakar ett auktionsforfarande.

7.4.1 Fordelar med ett auktionsforfarande

Ett auktionsforfarande 4r ett sétt som kan garantera att de som viér-
derar slotsen hogst far dem. Det ger en effektiv fordelning. Bolag
som virderar slots 1 peakperioden lagre far hélla till godo med slots
andra tider p& dygnet. A andra sidan slipper de dérigenom betala
dyrt for slots som andra har storre nytta av.

Den virdering som uttrycks i de bud som lamnas vid en auktion for
slots, ger en bra information om vérdet av en ny infrastruktur. Auk-
tionens “trangselpriser” ger darfor ett underlag for att ta beslut om
nyinvesteringar pa en flygplats. Nar det berdknade nuvérdet av
framtida slots dr storre &n kostnaden for en utbyggnad, &r det moti-
verat att bygga ut flygplatsen.3®

36 »Fair Payment for Infrastructure Use: A phased approach to a common transport
infrastructure charging framework in the EU,” (1998) Commission of the European
Communities, White Paper.

37 Nya bud —en ESO-rapport om auktioner och upphandling, Ds 2001:40 samt Gidehag och
Eckerdal, (2001) ’Skinnar SAS sina inrikeskunder?”” HUI.

38 Ewers et al, (2001) “Possibilities for the Better Use of Airport Slots in Germany and the
EU” Wirtschafts- und Infrastrukturpolitik samt ”Auctioning Airport Slots” A Report for HM
Treasury and the Department of the Environment, Transport and the Regions (2001) DotEcon
Lid.

39 Nya bud —en ESO-rapport om auktioner och upphandling, Ds 2001:40 s 115.
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En annan fordel med auktioner &r transparensen. Det dr klart och
tydligt vad som styr fordelningen; hogst bud vinner, vilket borde
minska risken for att tvister uppstar. Det dr dessutom sé att forlo-
rarna i auktionen inte har nagra incitament att ifragasétta utfallet
eftersom de inte &r beredda att betala lika mycket som vinnaren.

En bieffekt av att auktionera ut slots &r intdkten fran auktionen.
Det virde som slotsen har fors 6ver fran flygbolagen till LFV.

7.4.2 Ar auktioner ett realistiskt alternativ?

Att utforma ett auktionsforfarande for slots dr ingen létt uppgift.
Hénsyn maéste tas till en rad komplexa fragor, sdsom hur ver-
géngen ska ske, hur ofta auktioner skall héllas, hur stor del av slot-
sen som skall auktioneras ut vid varje tillfdlle, hur man skall 16sa att
en budgivare 6nskar en viss kombination av slots osv. Dessutom
méste den internationella koordinering 16sas, vilket innebér att auk-
tionen inte far ta for lang tid da det maste finnas ett slutdatum.

Inget land har dnnu inf6rt ett auktionsforfarande, men fragan dis-
kuteras pé flera hall och det har nyligen kommit en rapport, bestilld
av brittiska regeringen, dir man i detalj gar in pé alla problem som
maste 10sas.*0 Det slas fast att det 4r mojligt att utforma en auktion
och ett forslag till forfarande presenteras.

Det finns dock en risk att stora bolag kan kdpa upp flertalet slots
och dérigenom skapa ett monopol eller i vart fall starka en redan
dominerande stéllning. Detta r ett viktigt argument mot ett auk-
tionsforfarande. M6jligen skulle denna situation kunna forhindras
med tillampning av Konkurrenslagen. Det framkom vid ett runda-
bordssamtal i OECD ar 1997 att nagra specialregler for att for-
hindra missbruk av dominerande stédllning pa denna marknad troli-
gen inte behovs.4!

40 ”Auctioning Airport Slots” A Report for HM Treasury and the Department of the
Environment, Transport and the Regions (2001) DotEcon Ltd.

41 OECD, (1999) "Roundtable on Airline Mergers and Alliances”, Directorate for Financial,
Fiscal and Enterprise Affairs, Committee on Competition Law and Policy, Roundtable
documentation.
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7.5  Andrahandsmarknad for slots

Oavsett vilket system for initial fordelning av slots man tillimpar,
kan inforandet av en etablerad andrahandsmarknad 6ka effektivite-
ten. Metoden gor handel med slots mojlig och underléttar for nya
aktdrer att ta sig in pa marknaden da det inte foreligger nagot krav
pa byte av en slottid mot en annan. Vidare mojliggér metoden
uthyrning eller leasing av slots. Enligt denna metod kan flygbolag
istéllet for att driva en forlustdrivande linje*2, sdlja eller hyra ut sina
slots. Att andra foretag én flygbolag kan kdpa och sélja slots kan
visa sig vara fordelaktigt.

Man kan dock inte forvénta sig en sérskilt stor handel 1 Sverige dé
SAS och Skyways tillsammans innehar ca 60 procent av alla slots
pa Arlanda. Risken ér att de véljer att inte sidlja nagra slots for att
forhindra att konkurrenter kommer in pa marknaden. Dérfor ar det
viktigt att aktorerna pad marknaden kan vara anonyma, sé att inte
sdljaren vet vem det dr som vill kopa. Genom att etablera en mark-
nadsplats, en bors, for slots kan anonymitet uppnas och det enda
som syns &r kvantitet och pris.

7.5.1 Handel med slots 1 USA

I USA har man infort ett system med handel med slots i viss
utstrickning.*? Dér har man 16st problemet med bristande flygplats-
kapacitet genom att infora regeln ”High Density Traffic Airport
Rule”. Regeln ar idag tillamplig vid fyra av de mest 6verbelastade
flygplatserna.** Den 6nskade effekten med metoden var att de eta-
blerade flygbolagen skulle frigdra en del av sina hdvdvunna tider
som inte utnyttjades pa ett produktivt sitt och istillet lata flygbolag
som virderade tiderna hogre erhélla dessa slots. Regeln ér endast
tillamplig for inrikes trafik.

Enligt ovan nimnda regel kan en slottid kdpas och séljas helt fritt.
Aven andra bolag 4n flygbolag har mgjlighet att forvérva slots.

42 Detta for att inte forlora ratten till sin tid i ndstkommande sdsong “use it or lose it”.

43 The Airport Problem, An Economic Analysis of Scarce Runway Capacity”, Nils
Bruzelius.

44 Regeln som till en bérjan introducerades 1969 var tillimplig vid fem flygplatser. Idag &r
regeln tillamplig vid f6ljande fyra flygplatser: Kennedy och La Guardia (New York City),
O’Hare International (Chicago) och Washington National (Washington, DC).
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Regeln bygger pa ritten till hivdvunna tider. Da systemet intro-
ducerades hade flygbolagen rétt att behalla sina slots med undantag
av fem procent. Efter den initiala fordelningen var en marknad for
slots tillaten. Flygbolagen erh6ll dock inte ndgon dgandertt till
slottiderna.

Initialt géllde att slottiderna skulle anvéndas till 65 procent under en
tva-manaders period for att flygbolaget skulle ha ratt att behalla
tiden till ndstkommande motsvarande sédsong. Om slottiden anvéin-
des mindre &n 65 procent skulle den aterlamnas till Federal
Aviation Administration, FAA. Ett lotteri skapades for fordelning
av tillgingliga slots (slots som inte anvinds eller som lamnats till-
baka p.g.a. "use it or lose it” regeln i enlighet med IATA’s rekom-
mendationer). 25 procent av dessa slottider ar idag 6ronmérkta for
nya aktorer. Speciella regler giller for de storre etablerade flyg-
bolagen och de med internationella linjer. I dessa fall ar overfo-
ringen av slots begrénsad.

Eftersom systemet bygger pa regeln om hdvdvunna rattigheter, har
flygbolagen generellt stillt sig positiva till metoden. Genom denna
regel utsétter sig flygbolagen for en mindre risk &n vad som annars
hade varit fallet. De har mojlighet att planera sin verksamhet och ta
hénsyn till investeringar m.m.

Systemet har dock kritiserats fran flera héll och flera forslag till
forandringar har ldmnats. Anledningen till kritiken ar framst att
systemet inte 1 tillrdcklig omfattning resulterat i nya aktorer pa
marknaden och saledes inte 0kat konkurrensen. Det har helt enkelt
inte funnits ett tillfredsstéllande antal slots tillgédngliga for potenti-
ella konkurrenter.

Borenstein*’ pekar pa att handel med slots inte nddvéndigtvis leder
till att sma bolag expanderar verksamheten. Det kan vara sa att
stora bolag har skalférdelar som gor att de varderar slotsen hogre dn
de sma bolagen. Resultaten fran USA visar att det var de tva storsta
bolagen som kopte fler slots. A andra sidan 6kade effektiviteten
genom att de kor med stérre och mer vélfyllda plan.

45 Borenstien, (1988) ”On the Efficiency of Competitive Markets for Operating Licenses”,
Quarterly Journal of Economics 103:2.
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8  Avslutande synpunkter

Tillgangen till attraktiva slots dr en avgoérande faktor for en ny
aktor. I Europa dr det ont om attraktiva slots och det blir allt svérare
att fa tillgang till tider pa de Gverbelastade flygplatserna. Den
bristande tillgangen pa slots skapar intréddesbarridrer for nya akto-
rer. Slotfordelningen péverkar konkurrensen pé olika nivéer. Nya
aktorer dr dock inte de enda som lider av bristen p4 slots. Aven de
etablerade bolagen, som innehar manga attraktiva slots, kan ha svart
att utdka sina linjer.

Att dndra systemet for fordelning av slots m.m. ar emellertid inte
enkelt. Det tar lang tid for ett flygtrafikforetag att bygga upp en vél
fungerande rutt pé flygplatser i flera ldnder. Méanga flygbolag
”slingar” sina flygningar och det &r ett stort arbete att fa tider som
passar, sa att anslutande flyg kan erbjudas. De foretag som har
byggt upp ett system med fungerande turer har ett befogat intresse
av att behalla dessa. Konsumenterna gynnas pé kort sikt av detta
bl.a. genom att vantetiderna blir kortare. Det ovan framforda far
naturligtvis inte utgdra ett hinder mot att nytilltrddande bolag far en
mdjlighet att etablera sig pa marknaden.

De flygbolag som nu etablerar sig pa marknaden &r framst hanvi-
sade till slots som inte &r attraktiva for flygbolag som 6nskar kon-
kurrera pé affarsresendrssegmentet. De nya flygbolagen attraheras i
forsta hand av de linjer dér flygplatserna redan &r dverbelastade och
dar det ar svart att fa slots. De bolag som vénder sig till ett mer
priskdnsligt marknadssegment har visat storre intresse for tider
utanfor hogtrafiktimmarna och for flygplatser med légre utnyttjan-
degrad.

Ett sétt att komma till rdtta med bristen pa slots ar att bygga ut flyg-
platser. P4 sa sitt skulle fler starter och landningar per timme moj-
liggdras och ddrmed ocksa ett dkat totalt antal slots. P4 Arlanda
kommer den tredje start- och landningsbanan tas i bruk under varen
2002 och ddrmed kommer nagra fler slots per timme att kunna for-
delas. Bedomningen dr dock att detta inte kommer att avhjélpa
bristen pa start- och landningstider. Det dr angelédget att de gillande
reglerna tillimpas sa att konkurrensen fraimjas samt att det Gvervags
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hur de kan dndras for att ytterligare effektivisera anvéindningen av
slots.

Modjliga atgdrder for att forbdttra dagens system

. Stiark samordnarens faktiska oberoende.

° Se till att den som klagar p4 tilldelningen av slots kan
vianda sig till en tredje opartisk part for medling.

. Skérp kontrollen av att flygtrafikforetagen verkligen
utnyttjar sina slots.

Det ar ocksé viktigt att flygtrafikforetag kan vinda sig inte bara till
samordningskommittén om de har klagomal dver fordelningen av
slots, utan ocksa till en opartisk tredje part som kan medla i fragan.
Konkurrensverket anser darfor att LFV bor infora en ordning som
ger den som klagar pa tilldelningen av slots mojlighet att vinda sig
till en tredje opartisk part.

Ett effektivt kontrollsystem av utnyttjandet av slots &r ocksa av
betydelse, sa att det kan garanteras att lufttrafikforetagen verkligen
anvéander sina slots pa det satt som foreskrivs. En skdrpt kontroll
kan verka for ett effektivt utnyttjande av slottiderna. Konkurrens-
verket foreslar déarfor att kontrollen bor skédrpas avseende utnyttjan-
det av slots pa de fullstandigt samordnade flygplatserna. Ansvaret
for att sa sker ligger hos ACS och samordnarna.
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Forslag till dndringar av slotsforordningen

. Infor ett effektivt kontrollsystem sa att slottiderna utnyttjas
pa ett effektivt sétt.

. Skérp kraven pé utnyttjande av slots i kombination med
sdnkta krav pa utnyttjandegrad av slottiderna for foretag som
inte har en dominerande stillning.

. Stirk nytilltrddande lufttrafikforetags status.

. Prioritera smé- och medelstora lufttrafikforetag vid fordel-
ning av slots ur slotreserven.

. Sank kravet pa utnyttjandegrad av slottiderna for féretag som
inte har en dominerande stillning.

. Se over samordningskommitténs sammansattning.
. Skérp kraven pa samordnarens oberoende.
. Infor 6verklagandemdjligheter for den som har ett berattigat

intresse att Overklaga samordnarens beslut om slots.

Andringsforslaget (EGT nr C 270 E/131, 25.9.2001) av slotsforord-
ningen gar i ritt riktning och starker konkurrensen. Bl.a. foreslas en
skédrpning av kontrollen av utnyttjandet av slots. Konkurrensverket
stéller sig bakom detta forslag. En atgard skulle kunna vara att ga
annu langre och skirpa den s.k. 80-procentregeln, dvs. flygbolagen
méste anvénda sina slottider mer &n 80 procent for att & behélla
dessa till nastkommande motsvarande sdasong.

En annan étgard kunde vara att férdndra slotsférordningen sa att
den anger hur fordelningen av slottider fran slotreserven skall ske.
Fordelningen fér ej ske skonsméssigt utan det méste finnas vissa
prioriteringsprinciper som skall foljas av samordnaren. Andrings-
forslaget (EGT nr C 270 E/131, 25.9.2001) visar en forbéttring i
detta avseende da det foreslar att samordnaren forst skall tilldela
nytilltradande lufttrafikforetag 50 procent av slottiderna i slotre-
serven och forst darefter tillgodose kraven fran 6vriga lufttrafik-
foretag.
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Andringsforslaget (EGT nr C 270 E/131, 25.9.2001) foreslar en
andring avseende nytilltrddande lufttrafikforetag. Lufttrafikforetag
skall anses som nytilltrddande 4ven om de inte accepterar ett erbju-
dande om slottid tva timmar fore eller efter ansokt tid, och har da
ratt till 50 procent av tiderna i slotreserv. Denna regel begrénsas till
en timme fore eller efter ansokt tid. Detta dr en angeldgen forstark-
ning av de nytilltridande flygtrafikforetagens stillning.

Konkurrensverket anser att en ytterligare &tgérd kan vara att sam-
ordnaren efter att ha tillgodosett de nytilltrddande lufttrafikforeta-
gens Onskemal, tillgodoser smé- och medelstora lufttrafikforetags
onskemal om slots fore dominerande aktorers dnskemal betraffande
de resterande 50 procenten av tiderna som aterstar i reserven. Man
kan ocksa inféra lagre krav pa utnyttjande av slots, exempelvis 60
procent for lufttrafikforetag som inte har en dominerande stéllning.
Samordningskommitténs sammanséttning kan ocksa éndras pa sé
sdtt att krav stdlls att 4ven andra lufttrafikféretag d4n sidana som
anvénder flygplatsen regelbundet sitter med i kommittén. Detta for
att sikerstélla att alla lufttrafikforetag som inkommer med klagomal
om slots, far 6kade moéjligheter att vinna gehor for sin uppfattning.

Det &r viktigt for lufttrafikforetag att samordnarens oberoende kan
garanteras eftersom samordnaren ir den som fordelar slots. And-
ringsforslaget (EGT nr C 270 E/131, 25.9.2001) stéller ocksé ytter-
ligare krav pa att samordnarens maste agera pa ett sjalvstandigt sétt
och att samordnaren méste vara helt oberoende och att deras
ansvarsomraden bor anges i detalj. Medlemsstaten skall se till att
samordnarens faktiska oberoende garanteras genom att samord-
naren dr bade organisationsmaéssigt och ekonomiskt atskiljd fran
enskilda berdrda parter.

Att infora mdjligheter att overklaga tilldelningen av slots innebar i
sig en signal till lufttrafikforetagen att fordelningen av slots ar ett
viktigt moment och att dessa har ett befogat intresse av att erhalla
attraktiva slots. Aven indringsforslaget (EGT nr C 270 E/131,
25.9.2001) foreslar en sdédan mojlighet. Om en medling forblir
resultatlds, skall medlemsstaten se till att parter med ett berattigat
intresse har rétt att 6verklaga samordnarens beslut till nationell
domstol eller annan oberoende myndighet. Konkurrensverket stéller
sig positivt till att inféra sddana mojligheter till 6verklagande.
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Rekommendationer om fortsatt arbete

. Utred andra metoder dn administrativa for fordelning av
slots.
. Analysera mojligheterna att etablera en

andrahandsmarknad, dvs. handel med slots.

Den nuvarande fordelningen av slots gors enligt det administrativa
forfarandet. Systemet har tillimpats ldnge och har ett antal fordelar.
Fragan om ett system som dr mer marknadsbaserat skulle vara
effektivare har tagits upp i bl.a. olika utredningar. Konkurrensver-
ket anser att det finns skil att i ett mer langsiktigt perspektiv analy-
sera alternativ till dagens system.

Det karakteristiska for en flygplats infrastruktur &r att en start- och
landningsbana bara kan anvéndas for ett flygplan i taget. Man for-
delar saledes tid for en rorelse pa start- och landningsbanan under
vilken ett flygplan har exklusiv rétt till banan. Fragan som borde
stdllas &r hur kapaciteten skall kunna mota efterfragan. Ett sitt dr da
att bygga ut de samordnade flygplatserna pa sa sétt att de motsvarar
efterfragan.

Oberoende typ och storlek av flygplanet, tar en start respektive
landning alltid ungefar lika lang tid. Det maximala antalet rorelser
per timme definierar i princip antalet slots som ér tillgdngliga pa en
timme. En marknadsprisséttning av slots skulle rimligen innebéra
lika avgifter for alla typer av flygplan under hogtrafiksperioderna,
vilket torde driva utvecklingen mot storre och mer kostnadseffek-
tiva flygplan. Ett alternativ till en fri marknadsprisséttning av slots
skulle kunna vara att anvénda landningsavgifterna och reglera dessa
beroende pa om det dr hog- eller lagtrafik.

Det ar langt ifran sdkert att ett auktionsforfarande, atminstone vad
giller den svenska marknaden, skulle innebdra 6kad konkurrens. De
etablerade operatorerna har bl.a. ett ekonomiskt dvertag framfor
mindre och inte s etablerade flygbolag. Eventuellt 6kade transak-
tionskostnader kan komma att féras 6ver pa konsumenterna som fér
betala mer for biljetterna. Ekonomisk teori om ”sunk costs” (for-
lupna kostnader) sdger dock att det inte borde paverka priset for
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konsumenterna. Emellertid skulle ett auktionsforfarande kunna
flytta 6ver betydande vinster frén flygbolagen till flygplatsen.
Detta forhéllande skulle medfora att flygplatsen kan 6ka sina inve-
steringar eftersom den far ett tydligt underlag till vilka tider som
bolagen vérderade hogst. Flygplatsdgaren far da incitament till att
bygga ut flygplatsen, eftersom den littare kan bedoma vérdet av
slots vid olika tidpunkter pa dygnet.

En fraga som kan diskuteras &r om slots endast skall vara atkomliga
for lufttrafikforetag. Férordningens nuvarande lydelse utesluter
andra slag av foretag. Om det blir aktuellt med ett system med lea-
sing av slots, kan det ténkas att &ven andra bolag skulle kunna fa
mdjlighet att handla med slots.

Om marknaden sett annorlunda ut, med fler jambordiga parter, hade
ett system med handel av slots formodligen varit mer effektivt och
mdjligtvis kunnat fungera mer tillfredstéllande. Det &r mojligt att en
liberalisering av vilka foretag som kan fa tillgang till slots kan for-
battra marknadens funktionssétt.



