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Det handler om norsk luftfarts fremtid

Konkurransetilsynet fant at de ikke kunne gripe inn mot SASsitt oppkjgp av Braathens.
Saken ble deretter behandlet av Arbeids- og Administragonsdepartementet.
Departementet har et starre sett av virkemidler enn hva Konkurransetilsynet har til
radighet, og er pliktig til & trekke inn andre og mer overordnede hensyn. Vi mener at
begge forhold talte for at departementet burde omgjort Konkurransetilsynets vedtak. Men
de valgte som kjent & opprettholde vedtaket, og gitt det mener vi det er enda starre grunn
til diverksettetiltak i dette markedet. Her diskuteresimplikasioner av de ulike
virkemidlene som er antydet, og vi argumenterer for at myndighetene ma tenke mer
helhetlig i sine bestrebelser pa & skape potensiell fremtidig konkurranse.

Braathens stod pa randen av konkurs da Konkurransetilsynet fattet sitt endelige vedtak i
slutten av oktober i ar. Dette pekte i retning av at det ville ga mot monopol i norsk
luftfart, uansett om SAS fikk kj@pe Braathens eller ei. Konkurransetilsynet fant pa det
grunnlag at et eventuelt oppkjap ikke hadde noen vesentlig konkurransebegrensende
effekt, og dermed var det ikke grunnlag i Konkurranseloven for inngrep. Vi konstaterer at
gitt de virkemidler Konkurransetilsynet hadde til radighet, mente de at deres eneste
mulighet var & godkjenne SAS sitt oppkjgp av Braathens. Men vi vil hevde at det palang
sikt er mulig & utforme rammebetingelser dlik at det er plasstil to lardsdekkende
flyselskaper i norsk luftfart. Norsk Iuftfart er et relativt stort marked, da de sterste rutene i
Norge er pa linje med de sterste rutene vi finner i utlandet mellom store byer. De to
selskapene har konkurrert mot hverandre i over syv ar, og spersmdlet er hvorfor det na er
blitt dlik at det tilsynelatende er plasstil kun ett selskap. Hva gikk galt i norsk luftfart?
Svaret pa det spersmalet er ngkkelen til a forsta hva som er ngdvendig for & sikre fortsatt
konkurranse i norsk luftfart.

Hvor gikk det galt?

Hvorfor er Braathens pa randen av konkurs? Etter vart syn er det to arsaker. For
det farste har det i |gpet av de siste arene vaat en svaat kostnadskrevende konkurranse i
norsk luftfart. Helt siden dereguleringen i 1994 har SAS og Braathens konk urrert pa
kapasitet snarere enn pris, noe som har medfert mange ledige seter. Det nye i |gpet av de
siste &rene er at det har oppstétt ekstremt hard konkurranse om storkunder. For det andre
har det vaat gjort feilbedutninger som har kostet Braathens dyrt. Et eksempel er den
mislykkede satsningen i Sverige, som kostet selskapet enorme belgp. Feiltrinnene har
tynget selskapet i form av gjeld. Det er dessuten og stilt sparsmal ved hvorvidt selskapets
drift i l@pet den siste tiden har vaat darligere enn det burde vage, ikke mingt i de fem
manedene etter at de selv annonserte at de ville ga konkurs.

Men de fleste av de forhold som her bidrar til & forklare Braathens vanskelige
situagon er det mulig a gjare noe med. Braathens feiltrinn er et tilbakelagt stadium, og en



ny eier som eventuelt driver selskapet videre vil ikke dra med seg en sik gkonomisk
belastning. Storkundeavtalene har en uheldig utforming, og det er det mulig & gripe inn
mot umiddelbart. Den harde kapasitetskonkurransen, som gir mange ledige seter, er det
palang sikt mulig & gripe inn mot ved a vri konkurranse fra kapasitets- til
priskonkurranse og ved & gi myndighetene mulighet for inngrep mot misbruk av
dominans.

Storkundeavtalene er utformet dlik at storkundene har interesse av a skrive en
avtale med kun ett selskap. Dermed konkurrerer de to flysel skapene om atilby det beste
nettverket og dermed vaare mest mulig attraktiv for storkundene. Nedleggelse av en
isolert sett ulennsom avgang pa en rute vil de ikke alltid vage, da det kan gjare selskapet
mindre attraktivt for storkunder. Dermed bidrar storkundeavtalene dlik de er i dag til
problemet med overkapasitet. | tillegg er det en uheldig kobling mellom fullpris og den
rabatt storkundene far. Det ferer til at prisen til andre kunder enn storkunder er blitt
kunstig hay i det norske markedet. Med enkle grep kan en endre storkundeavtalene. Hver
storkundeavtale bar kun gjelde for en enkeltrute (ingen volumrabatt for storkunder).
Dette vil bidratil & avhjelpe kapasitetsproblemet. Dessuten vil det ventelig fere til noe
mindre hard konkurranse om storkundene, noe som ogsa kan gjere det mer attraktivt for
et selskap nummer to & operere i norsk luftfart. Videre ber en bryte koblingen mellom
fullpris og storkunderabatt. | stedet for rabatt av fullpris, ber storkundeavtalene
spesifisere en fast pris for den aktuelle rutestrekning for en gitt periode.

Overkapasiteten er som nevnt over dels et resultat av dagens utforming av
storkundeavtalene, og en omlegging av dem vil bidratil & avhjelpe problemet. Men det
eksisterte ogsa et kapasitetsproblem i norsk Iuftfart fer storkundeavtalene ble av stor
betydning. En viktig grunn er mangelen pa priskonkurranse i forretningssegmentet. Hay
pris pa fleksible billetter innebagrer at hvert selskap har mye a tjene pa a kapreen ekstra
forretningsreisende. En méte de kan gjere det pa er a ha hgy frekvens og dermed et
attraktivt tilbud. Men nar begge selskaper ut fra sike hensyn ekspanderer sin kapasitet,
vil ingen av dem gke sin markedsandel. Sluttresultatet er mange tomme seter og dermed
en fangenes dilemma situason med kostnadsdrivende konkurranse. Hvis de i stedet
hadde konkurrert noe mer pa pris nar det gjelder fleksible billetter, ville ikke selskapene
hatt interesse av Aga sdlangt i sin ekspansion av kapasitet. Dermed ville vi hatt faare
tomme seter i [uften. To tiltak kan bidratil dette. For det farste en opphevelse av dagens
ordning der selskapene konsulterer hverandre om priser. Dette er i realiteten en ordning
som bidrar til at selskapene de facto opptrer som priskartell. Selskapene har per i dag lov
til dette ut fra EJS reglementet. Men ordningen er under revurdering i EU, og Norge ber
presse pafor afafjernet en dik ordning. For det andre vil en fjerning av dagens
bonusordning innebaare at flykundene blir mindre lojale. Det vil i seg selv bidratil mer
priskonkurranse i norsk luftfart. Mer priskonkurranse ville bidra til en sunnere
konkurranse i norsk luftfart. Selskapene ville ikke i samme grad blitt tvunget inn i en
svaat kostnadskrevende kapasitetskonkurranse, og kundene ville tjent i form av lavere
priser.

For hard konkurranse?

Men et kompliserende element i norsk luftfart er kampen om markedsdominans.
Den store overkapasiteten har uten tvil sammenheng med selve konkurransesituasjonen
mellom SAS og Braathers. En kan i tillegg stille spersmdl ved hvorvidt SAS har opptradt



pa en mate som har bidratt til at konkurrentene har fatt gkonomiske problemer. Stor
kapasitet betyr at konkurrenten tvinges til & svare med og & holde stor kapasitet, €ller &
tape salg hvis den holder mindre kapasitet. | kampen mot Color Air var alle klar over at
den samlede kapasiteten var atfor hgy i markedet, og at en dik situagon ikke kunne
vedvare. Noen maneder far Color Air métte kaste inn handkleet uttalte en representant for
SASat .. det hele er et sparsmal om hvem som gir seg farst, og vi i SAS er meget
utholdende, og samtidig uttalte en annen SAS-representant at ... det er kun tale om
maneder far Color Air forlater markedet’. SAS gkte sin kapasitet betydelig som respons
paColor Air sin inntreden. Kombinert med uttalelsene til SAS kan dette vanskelig tolkes
som noe annet enn at selskapet gnsket a presse Color Air ut av markedet. | forlengelsen
av det kan en tille sparsmalet om SAS har bidratt til Braathens sin vanskelige
gkonomiske situasion ved & holde hay kapasitet. Det er vanskelig a fa noe eksakt svar pa
hvorvidt det er kun kapasitetskonkurranse, eller om det er ekspangon av kapasitet ut over
det for & presse Braathens ut av markedet. Men Konkurransetilsynet har etter det vi har
forstétt ikke lovhjemmel til & gainn og palegge selskaper & redusere sin kapasitet, selv
ikke midlertidig. Dette burde vaat mulig. | en situagon hvor det er reell fare for at en
akter blir tvunget til & forlate markedet, burde myndighetene ha til radighet sterkere
virkemidler mot dominerende aktarer. | dette konkrete tilfellet ville det vaat naturlig &
palegge SAS a redusere sin kapasitet midlertidig pa de ruter hvor de konkurrerer med
Braathens.

Store kostnader med Braathens konkurs?

Konkurransetilsynet har ikke funnet noen som er villige til & overta Braathens.
Men det er umulig & vite med sikkerhet om et eventuelt nei til SAS sitt oppkjep av
Braathens ville fart til fortsatt drift av Braathens. Ville det dukket opp noen som kjapte
Braathenstil en lav pris? Hvis Braathens ble détt konkurs, var det da noen som gnsket a
overta konkursboet og drive selskapet videre? Kanskje noen gnsker a kjape kun deler av
Braathens? Selv et konkurs Braathens er et mye bedre utgangspunkt enn & starte pa bar
bakke med et nytt selskap. Selskapet har to unike ressurser som har stor verdi for en
potensiell nykommer i det norske markedet. For det farste har de et apparat med mange
dyktige ansatte over hele landet. For det andre har de et stort antall 1ojale kunder. De to
forholdene gjer det svaart attraktivt & bygge pa restene av Braathens snarere enn & starte
pa bar bakke i konkurransen med SAS. Ved &la SAS overta Braathens, lar en SAS
monopolisere disse ressursene som kan ha stor verdi for potensielle nykommere.

Hvis konkurs blir en realitet, hvilken kostnader er det forbundet med det? Pa kort
sikt vil det bli turbulens, bade for flykunder og for ansatte i norsk luftfart. Men er det en
betydelig kostnad for samfunnet? Det er for gyeblikket et marked for leie av fly som er
gunstig for leietaker, noe som taler for at SAS kunne raskt ha overtatt ruter og avganger
som Braathens hadde duttet & fly pa selv om de ikke hadde fétt kjgpt Braathens. Antallet
ansatte i norsk Iuftfart vil ventelig vaare uavhengig av hvordan det blir monopol i Norge.
Sett i et dikt perspektiv er den kortsiktige turbulens ved en konkurs ikke nadvendigvis
betydelig. Dette ma veies opp mot de langsiktige virkningene. Bare det faktum at det er
en viss sannsynlighet for at et nel til SAS-oppkjep farer til fortsatt konkurranse, ber tale
for at SASfar nei. Det er naeller adri daget sto om SAS skal ha en landsdekkende
konkurrent i norsk luftfart. Dette er en langsiktig beslutning, og i et ikt perspektiv er



terrorakgonen 11. september i USA lite relevant. For norsk innenlandsk marked er det
nemlig ikke dpenbart at dette farte til langsiktige strukturelle endringer i rammevilkarene.

Myndighetenes avveininger

Departementet trakk inn andre hensyn enn de rent konkurransemessige da de
skulle ta sin beslutning. Det er da saalig tre forhold som ber vaae av betydning i en slik
vurdering. For det farste er det arbeidsplasser. Braathens-ansatte jublet da SAS fikk jafra
Konkurransetilsynet. Men alerede nd ser vi konturene av en dramatisk omstrukturering
dersom SASovertar Braathens. Det er ingen tvil om at det vil vaae faare antall ansatte i
norsk luftfart dersom det er monopol enn dersom det fortsatt er konkurranse mellom to
selskaper. Hensynet til arbeidsplasser er dermed et argument for & gjere alt som er mulig
for & sikre konkurransen i norsk luftfart. For det andre er det distriktshensyn. Norsk
luftfart er avgjerende for kommunikasjon, for eksempel kommunikasion inn til var
hovedstad og mellom landsdelene. Monopol gir et darligere og dyrere tilbud, og ut fra
digriktshensyn er det ingen grunn til & enske noe monopol. For det tredje er det
fordelingshensyn. Det er salig to grupper som blir tapere dersom vi far monopol i norsk
luftfart. Det er storkundene og de ferie- og fritidsreisende. Den siste gruppen vil merke at
antallet billighilletter vil bli betydelig faare. Dermed tvinges disse til enten dikke reise
med fly, eller akjgpe en dyr billett. Det kan umulig vagre enskelig ut fra fordelingshensyn
at disse gruppene taper og SAS vinner.

Vi mener derfor at departementet hadde andre virkemidler og andre hensyn de
burde vektlegge som gjar at de burde grepet inn mot SAS sitt oppkjap. Et eventuelt
inngrep burde vaat koordinert med andre organer, ikke minst Konkurransetilsynet, og det
burde vaat kombinert med flere andre tiltak:

Palegge selskapene a reforhandle storkundeavtalene ut fra de betingel ser som er

skissert over

Vedta umiddelbart en merkbar reduksion i avgiftsnivaet i norsk luftfart

Gi klare signaler om at en gnsker alegge om rammebetingelsene slik at det

stimuleres til mindre grad av kapasitetskonkurranse

Gi sterkere virkemidler til Konkurransetilsynet, slik at det er mulig for dem a

gripe inn mot misbruk av en dominerende posigon i en situagon hvor en akter er

i ferd med a bli presset ut av markedet
Som kjent valgte departementet & opprettholde K onkurransetilsynets vedtak. Etter var
mening er det da enda starre grunn til diverksette tiltak i dette markedet og dermed skape
potensiale for noe konkurranse i norsk luftfart. Hovedfokus ber na rettes mot potensialet
for nyetableringer. | den forbindelse er det grunn til a sette sgkelyset pa storkundeavtal er
og bonusordninger.

Et monopolisert norsk marked - Hva nd?

Vi argumenterer over for at en overgang til storkunder per rute er fornuftig i en
situagon med to likeverdige selskaper, dik tilfellet ville vaare med konkurranse mellom
SAS og Braathens. La oss nd tenke oss at vi har kun ett etablert selskap, og det er
storkundeavtaler pa hver rute. Da kan en nykommer etablere seg pa en rute, og kjempe
om storkundene pa lik linje med den etablerte. Men i safall er det ikke snakk om noen



eventuell markedsdeling, dik vi argumenterte for over i tilfellet SAS versus Braathens.
En vil kunne frykte at den etablerte vil preve a hindre at nykommeren far fotfeste i
markedet. Ved & 3pne for storkundeavtale, gir en den etablerte et ekstrainstrument i
kampen mot nykommeren. Na kan den kjempe pa to fronter. For det farste kan den prise
aggressivt i storkundemarkedet og dermed mate konkurransen neamest kunde for kunde i
det markedet. For det andre vil den da sta enda friere til & konkurrere om de andre
kundene, fordi det vil skje uavhengig av prisingen til storkundene (antar at koblingen
mellom bruttopris og storkundepris fjernes). Dermed kan den holde nykommeren borte
frastorkundemarkedet gjennom selektiv prising, og pa toppen av det fortsatt konkurrere
om de gjenvaaende kundene ved hjelp av lav pris. Konkurranse er bra, men da ser vi fort
konturene av noe som ligner pa storkundekonkurransen vi har vitne til de siste tre arene.
Ogdermed vil hard konkurranse kunne fare til ingen konkurranse ved at en nykommer
tvinges ut av markedet. Eller den potensielle nykommeren gjennomskuer dette, og
bedutter &ikke gainn i markedet.

Hva dersom det ikke tillates storkundeavtaler pa ruter der det er konkurranse?
Den etablerte (les: SAS) ma konkurrere pa pris pa ordinea mate mot en nykommer. Den
har ikke lenger samme mulighet til & malrette sin aggressivitet mot enkelte kunder i form
av lav pris. | stedet ma den senke prisen til alle kundeneii ett segment. Den etablerte
tvinges dermed til & konkurrere mer *normalt’, fordi det blir for kostbart a presse
nykommeren ut av markedet. Sa etter var mening er det grunn til & tenke noe annerledes
hva angdr storkundeavtaler nar vi star overfor monopol enn duopol.

Myndighetenes nye inngrepspakke

Regjeringen har na vardet at fra 1. april 2002 skal seteavgiften fjernes. Samtidig
har Konkurransetilsynet varslet et inngrep mot bonusprogrammene fra samme dato. Vi er
enig i begge disse tiltakene, men vil argumentere for at ogsa andre tiltak ber iverksettes.

Hvorvidt det i siste omgang er lennsomt for to selskaper & konkurrere, avhenger i
stor grad av avgiftsnivaet i norsk luftfart. Den gkte konkurransen pa storkundeavtaler vi
har opplevd de siste arene har skjedd uten at avgiftene i norsk luftfart har gétt ned. Tvert i
mot, vi har opplevd hayere avgifter i norsk luftfart. De fiskale avgiftene er i dag i samme
sterrelsesorden som luftfartsavgiftene som gér til & dekke vedlikehold og drift av
infrastrukturen. Hvis vi gnsker en virksom konkurranse i norsk luftfart krever det en
helhetlig politikk. Avgiftsnivaet ber derfor reduserer merkbart. Et vedtak om en
avgiftredukgon vil gi klare signaler til potensielle nykommere om at norske myndigheter
mener alvor med gnsket om & ha mer enn ett flyselskap i Norge. En fjerning av
seteavgiften fra 1. april vil nettopp redusere inngangskostnadene for eventuelle nye
aktarer, og er derfor bra.

Konkurransetilsynet varder samtidig et mulig inngrep mot opptjening av
bonuspoeng pa innenlandsk trafikk. Men kan det vagre fornuftig? Bonuspoeng er tross alt
en form for rabatt, da en som kunde far en andel i en fremtidig flyreise. Hvorfor skal vi
na fjerne en dik ordning, ndr det muligens blir monopol uansett i det innenlandske
markedet? Det er interessant A merke seg at SAS og Braathens har protestert svaat kraftig
mot a forby bonusordningen i det innenlandske markedet.

Hvorfor er to bedrifter som er i ferd med & bli en monopolist sa negativ til at
selskapet nektes & gi en rabatt? Det er to dpenbare grunner til det, og begge grunner taler
for at kundene vil tjene pa & fjerne bonusordningene. For det farste vil en fjerning av



bonusordning innebagre at en nykommer i det innenlandske markedet lettere kan kapre
kunder. Det argumentet ble trukket frem av Braathens — i Sverige. Interessant nok sa
neamest foret Braathens de svenske konkurransemyndighetene med argumenter for
hvorfor SAS burde palegges a forby bonuspoeng i Sverige. Dette mente Braathens ville
styrke dens egen ganse il & etablere seg pa svenske ruter og dermed skape konkurranse.

For det andre vil en fjerning av en bonusordning svekke SAS/Braathens i
konkurransen om trafikk til og fra Norge. Det har sel skapene fremstilt som et argument
mot a fjerne bonusordningen. Det er heller det motsatte. Nar SA S/Braathens nektes a lase
inne norske kunder gjennom bonusprogrammer, vil de bli tvunget til & konkurrere pa
andre mater om kundene. En naturlig méte vil vaae & konkurrere pa pris. Det vil komme
kundene til gode. Vi kan oppleve mer priskonkurranse patrafikk til og fra Norge.
Utenlandske selskaper vil nd ha starre potensiale for a kapre norske kunder til og fra
Norge, noe som taler for at utenlandske selskaper kan ekspandere sitt rutetilbud til og fra
Norge. Alt dette taler for at norske flykunder som reiser pa ruter til og fra Norge vil
kunne tjene pa at det legges ned forbud mot opptjening av bonuspoenger pa
innenlandsreiser. At selskapene taper ma veies opp mot hva alternativt konsumentene
vinner i denne saken. | tillegg vil den vardede fjerningen av seteavgiftene ogsa avhjelpe
eventuelle ulemper for selskapene.

Er devarsedeinngrep tilstrekkelige for & sikre potensiell konkurranse?

Konkurransetilsynet har s langt ikke vardet inngrep mot storkundeavtaer. Vi
mener med bakgrunn i det som star over at dette er en viktig del av den pakken med
inngrep som nd er under vurdering. Det er viktig & tenke helhetlig rundt fremtidig
konkurransesituasjon nar inngrepspakken designes. Alle gode krefter ma arbeide for at
norsk luftfart er mest mulig konkurranseutsatt. Denne saken dreier seg om mer enn bare
fremtiden for norsk luftfart. Det dreier seg og om hvorvidt myndighetene har vilje og
evne til &ta opp kampen mot en dominerende aktar, og er sdledes ogsa en viktig
symbolsak for norsk konkurransepolitikk.

| ettertid ber man nok ogsa trekke laardom av denne saken. Med dagens
konkurranselov kan det virke som at Konkurransetilsynet har for begrensede virkemidler
I denne typen saker. De ber bli gitt lovhjemmel for tidligere og mer effektive inngrep mot
markedsdominans.



