MATS BERGMAN

En utmanares uppgang och fall

— atta ar med en avr

eglerad

inrikes flygmarknad*

Efter avregleringen av inrikesflyget ar 1992 har SAS utmanats av framst
Transwede och Malmd Aviation, vilka bada kopts av Braathens. Transwede
etablerade sig pa Arlanda och utdvade i mitten av 1990-talet ett patagligt
konkurrenstryck mot SAS. Bolaget lyckades aldrig bli [6nsamt, varfér hela
dess linjenat nu ar nedlagt. Artikeln argumenterar for att det &r passage-
rarnas lojalitet med SAS som ar framsta skalet till bolagets misslyckande,
och att denna lojalitet delvis grundar sig pa naturliga natverksfordelar,
men delvis ocksa ar resultatet av |ojalitetsskapande atgarder fran SAS sida.
Malmé Aviation har haft en mer marginell betydelse for konkurrensen, men

har varit |[6nsamt.

1. Inledning

Sommaren 1992, dvs i direkt anslutning
till avregleringen, borjade det tidigare
charterbolaget Transwede flyga reguljér
inrikestrafik.l Inledningsvis flég bolaget
pa fyra linjer, men snart utvidgades trafi-
ken till sju linjer och konkurrensen mellan
SAS och Transwede var tidvis hard. | mit-
ten av 1990-talet vandes dock utmanarens
expansion i stagnation, mycket beroende
pa att passagerartillstromningen blev
sémre &n vantat. Bolagets nya égare, nor-
ska Braathens, har successivt avvecklat
hela Transwedes linjendt. Malmo Avia-
tion, som valde att konkurrera inom en
mer skyddad och begrénsad nisch — dvs
pa linjer fran Bromma flygplats — har
lyckats béttre, men har &ven det kopts av
Braathens.

Den internationella erfarenheten visar
att det & svart for nya flygbolag att eta-

Docent MATS BERGMAN é&r chefeko-
nom pa Konkurrensverket och har
framfor allt forskat inom omradena
industriell organisation och ” law and

blerasig. | denna artikel beskriver jag ut-
vecklingen pa den inrikes flygmarknaden
sedan avregleringen och forsoker finna
orsakerna till att de nya bolagen haft sa
begransad framgang. Huvudskélet &r inte
att marknaden & "for liten” for flera
bolag, utan att kunderna forblir lojala med
det etablerade foretaget. Delvis beror
detta pa naturliga skal- och natverksforde-
lar, men ocksa pa det dominerande flyg-
bolagets atgarder for att skapa kundlojali-
tet, t ex bonusprogram. Nedan diskuteras
forst naturliga skalférdelar och lojalitets-
skapande avtal. Dérefter foljer en redogo-
relse for utvecklingen pa den svenska
flygmarknaden efter avregleringen, ett
avsnitt om prisséttning och prisutveck-
ling, en analys av konkurrensstrategier pa

* De &sikter som framfors i artikeln &r forfatta-

rens egna och sammanfaller inte nédvandigtvis
med Konkurrensverkets.

1 vardagligt tal sammanblandas ofta charterbo-
lag och researrangdrer. Charterbolag & bolag
som flyger pa uppdrag av ndgon annan, t ex en
reseoperatdr. En reseoperator koper charterflyg-
och hotelltjanster och séljer dessa som paketre-
sor, eller sk charterresor.
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flygmarknaden och sist artikelns slutsat-
Ser.

2. Skalfordelar

| flygbranschen finns sdval kostnads- som
efterfragerelaterade skalfordelar. Dessa
ger storreflygbolag en fordel i konkurren-
sen med mindre bolag. A andra sidan har
mindre bolag vissa andra kostnadsforde-
lar, t ex lagre faktorpriser och mindre
over-headkostnader.

2.1 Salfordelar fran kostnadssidan

Enligt ndgra uppskattningar minskar kost-
naden per séte (séteskilometer) med mel-
lan en tredjedel och hélften nar ett flyg-
plan med 200 séten anvandsistallet for ett
med 50 saten.2 Dértill kommer att ett
bolag som flyger pa manga destinationer
kan bygga upp ett ndtverk med nav-eker-
struktur, istallet for ett punkt-till-punkt-
nétverk. Darigenom minskar antalet linjer
inom natverket. Detta gor att antalet pas-
sagerare pa varje avgang okar, sa att
beldggningen okar och stérre flygplan kan
anvandas, vilket sanker kostnaderna.
Normalt sett 6kar den forvantade flygti-
den, men & andra sidan m6jliggor den
Okade trafikvolymen léngs ekrarna ett
storre antal dagliga avgangar. Darmed
Okar majligheten att hitta en avgangstid
(eller ankomsttid) som ligger néra den ur
resendrens synvinkel optimala.

De fordelar som en nav-ekerstruktur
erbjuder fran kostnadssidan & i princip
tillgangliga pa systemniva, dvs de forut-
sétter inte att ett och sammaflygbolag fly-
ger pade olika strackorna. | praktiken har
det emellertid visat sig att det flygbolag
som endast flyger pd ndgon enstaka
strécka har svart att hévda sig mot en kon-
kurrent som flyger léngs ett stort antal
"ekrar”.

2.2 SKalfordelar fran efterfragesidan

Ocksa fran efterfragesidan finns skalfor-
delar, vilka brukar betecknas nétverksef-
fekter. Nétverkseffekter kan beskrivas sa
att en konsuments nytta av en produkt
okar ndr en annan konsument anvander

produkten i fraga3 Natverkseffekten kan
vara direkt, nér den andra konsumentens
konsumtion i sig ingdr i nyttofunktionen.
Ett exempel & telefoner, dar en individs
nytta av att &ga en telefon okar med anta-
let andra individer som har telefon.
Nétverkseffekten kan ocksa vara indirekt.
| ett sddant fall leder en individs efterfra-
gan till att utbudet av komplementéra
varor Okar, vilket gynnar andra konsu-
menter. Flygindustrin & ett exempel paen
bransch dér det finns indirekta ndtverksef-
fekter. Nar fler personer efterfragar flyg-
resor Okar inte detta nyttan av en vissindi-
vids flygresa. Déaremot leder den tkade
efterfragan till att det finns fler destinatio-
ner och avgangar att valja mellan, vilket
Okar individens (forvantade) nytta.

Denna natverkseffekt uppstar mellan
olika flygbolag, likvél som inom ett flyg-
bolag. Att byta flygbolag medfér emeller-
tid ett antal verkliga eller upplevda pro-
blem, t ex att man gar miste om de rabat-
ter man kan f& om man anvander ett flyg-
bolag hela végen och att risken for att
bagaget forsenas Okar. Av detta skal ten-
derar flygpassagerare att, om mdjligt,
anvanda samma flygbolag for ala delre-
sor.

Genom frivilligabilateralaeller multila
terala Gverenskommelser kan tva eller
flera flygbolag 6ka komplementariteten
mellan sina linjenét. Exempelvis kan tid-
tabeller och linjené samordnas, flygbola-
gen kan anvanda samma terminaler och
gemensamma lounger och ge rabatter pa
sammansatta resor. Inom allianser sker en
relativt 1angtgdende samordning i dessa
avseenden, medan interlineavtal och code

share-avtal & mindre langtgaende.4

2se Bergman [1996, s 34], for referenser.

3 Nétverkseffekter kan ocks forekomma mellan
foretag, sA att ett foretags produktionsmdjligheter
Okar nér ett annat foretag producerar.

4 Genom interlineavtal kan flygbolag utférda bil-
jetter for varandras rékning och bagage kan dver-
l&mnas mellan bolagen, vilket innebdr att sam-
manhalina flygbiljetter kan képas mellan orter
som inte técks av ett enskilt flygbolags linjenét.
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3. Lojalitetsskapande atgarder

Ett annat stt att pa mer artificiell vag oka
komplementariteten mellan flygresor &r
genom bonusprogram, s k Frequent Flyer
Programs, FFPs. Nar ett antal resor med
samma flygbolag registrerats i ett FFP
erhdllsen ”bonusresa’. Resan betalas med
"bonuspoang”, vilka resendren erhaller
vid betalda resor. Ett stérre antal poéng
agér for en langre flygresa jamfort med
en kortare. Genom denna konstruktion
skapas en komplementaritet mellan helt
separata flygresor som foretas med
samma bolag. (Delstrackorna i en léngre
resa & naturligtvis komplementéara, vilket
ar en av orsakernatill de ndtverkseffekter
som beskrivits ovan.) En resa med ett
flygbolag inom en allians beréttigar dock
normalt till bonuspoadng i valfritt bonus-
program inom alliansen. Detta forstérker
saledes ytterligare komplementariteten
inom alliansen.

Inom SAS bonusprogram EuroBonus
erhdlls typiskt sett s manga poang att
man efter mellan fyra och &tta resor i
afférsklass till en viss destination kan resa
i turistklass till samma destination. (Det
finns dock inget krav pa att resan skall ga
till samma destination.) Detta innebér en
"dterbaring” om cirka fem procent pa
resor i affarsklass, medan " aterbaringen”
pa resor i turistklass & fem till tio pro-
cent.5 | jamforelse med bonusprogram i
andra branscher framstar en sddan bonus-
niva som mycket hog, men for flygbran-
schen & nivan normal.6 | Sverige har
Braathens program varit mer generdst an
SAS program, dvs gett en hogre relativ
bonus.

Den bonusgrundande resan betalas
oftast av arbetsgivaren, medan bonusresan
normalt tillfaller resendren. | detta avseen-
de skiljer sig FFPs fran normala bonus-
program, liksom fran mangdrabatter i
vanlig mening. En inrikestur- och returre-
sai afférsklass ger exempelvis den enskil-
de en forman véard cirka 150 kronor,
medan en interkontinental afférsresa kan
ge den enskilde en forman vard upp till
cirka 2000 kronor. Forméaner i form av

bonusresor &r skattepliktiga. Den enskilde
forvantas informera sin arbetsgivare nar
en bonusresa tas ut, varvid arbetsgivaren
skall betala arbetsgivaravgift och den
anstéllde inkomstskatt. Varken skattemyn-
digheten eller arbetsgivaren har dock
insyn i bonusprogrammen. Det férekom-
mer att arbetsgivare forbjuder sinaanstéll-
da att registrera tjansteresor i bonuspro-
gram, i syfte att forhindra att ovidkom-
mande hénsyn tas vid kdp av flygresor.
Att bonusprogram & en mycket viktig
faktor vid valet av flygbolag framgér av
det forhdlande att alla storre flygbolag i
Europa introducerat bonusprogram under
1990-talet, liksom av en rad kundunder-
sokningar. Ar 1997 uppgav SAS att
EuroBonuspoang registrerades for cirka
hélften av resorna och att tre fjardedelar
av poangen samladesin av en fjardedel av
de resendrer som alls registrerade poang,
men anslutningen till programmet okar
successivt.

For resendren & det mer |onsamt att
samla poang i ett enda bonusprogram,
eftersom poangen forfaller efter en viss
tid. For SAS program &r dennatid fyratill
fem &r. Manga resenérer maste koncentre-
ra sitt resande till ett bolag, for att under
denna tid hinna tjdna ihop poang till en
attraktiv bonusresa. Dértill kommer att
uttaget av den forsta resan fordrojs om
man bygger upp ett podngsaldo i flera
bolag.

Syftet med bonussystem och andraloja-
litetsskapande &tgarder & att de skall
generera efterfrégan for foretagets pro-
dukter pa ett sétt som ar "billigare” an att

forts fotnot 4

Att duta interlineavtal & det normala enligt
branschpraxis. Code share-avtal ger ett bolag rétt
att sitta ett eget flightnummer pa ett annat bolags
avgangar, vilket gor att det "ser ut som” att det
forrabolaget flyger en linje eller avgang som fak-
tiskt flygs av det senare bolaget.

S Forutsatt att uttag sker i turistklass — om uttag
sker i afférsklass blir "vérdet” av bonusresorna
hogre.

6 Expressen, [2000], 28 september.
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Figur 1 Antalet in- och utrikes passagerarei Sverige 1973-99.
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Kalla: Flygplatsstatistik, Luftfartsverket, olika drgangar.

Anmarkning: Varden for &ren 1982-83 &r uppskattade. Antal avresande inrikespassagerare,
antal avresande plus ankommande utrikespassagerare. En inrikes tur och returresa med flyg-
plansbyte innebér exempelvis att fyra resor registreras. Charterpassagerare ingar i utrikes-

trafiken.

sénka priset eller hgja kvaliteten. For att
traditionella bonussystem utan progressi-
vitet —t ex kooperationens aterbaring och
manga av de nya bonusprogrammen i
andra branscher — skall verka lojalitets-
skapande krévs ett visst métt av irrationa-
litet hoskunden. Det forefaller inte finnas
nagot skal for kunden att vardera en fram-
tida terbaring/bonus mer &n en momen-
tan prissankning. Flygbolagens bonuspro-
gram riktade mot resendrerna & daremot
verkningsfulla, eftersom bonusen tillfaller
resendren, medan resan i typfallet betalas
av arbetsgivaren. Till detta kommer den
indirekta progressivitet som uppstar
genom att poangen forfaller och genom
att kunden successivt ndrmar sig en grans
for en (mer attraktiv) bonusresa, &ven om
sjdlva bonustilldelningen &r relativt linjar.

Direkt progressivitet har déremot an-
vants i andra lojalitetsskapande avtal an
FFPs, namligen i SAS avtal med reseby-

réer och foretag. | foretagsavtalen har
bonusen for marginellainkop (dvsinkop i
narheten av bolagets forvantade arsbehov
av flygresor) typiskt sett varit tvatill fem
ganger hogre an for de forsta kopen.
Kundens incitament styrs av marginal pri-
set, medan flygbolagets kostnad for pro-
grammet som sddant bestams av genom-
snittsbonusen. Dé&rmed kan kunder vinnas
billigare & genom en ren prissankning.
Ett flygbolag som dominerar en marknad
har béttre forutsittningar att fa en hog
marginaleffekt till en 1&g genomsnitts-
kostnad &n ett litet bolag, eftersom man
har en relativt stor andel ”saker” forsdlj-
ning pa linjer och avgangar dar man sak-
nar konkurrens.

Bonusavtal riktade mot resebyraer har
kombinerat de tva mekanismer som
beskrivits ovan. Dels har resebyrdbonusen
varit progressiv paett sitt som liknar fore-
tagsavtalen, dels tillfaller den resebyran
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nar denne sdjer en biljett till en kund.
Liksom i fallet med EuroBonus tillfaller
altsd bonusen en “tredje part” vid en
transaktion mellan flygbolaget och en
kund till detta.”

4. Den svenska flygmar knadens
utveckling

| trafikflygets barndom var huvuddelen av
trafiken utrikesflyg. | borjan av 1970-talet
flog knappt tva miljoner passagerare inri-
kes i Sverige, medan ungefar dubbelt sa
manga flog utrikes. Darefter dkade antalet
inrikes flygresor snabbt, sd att dessai mit-
ten av 1980-talet dversteg antalet utrikes
flygresor. Lagkonjunkturen i borjan av
1990-talet har dock inneburit att antalet
inrikes flygresor stagnerat kring sju miljo-
ner resor, en niva som ligger klart under
topparet 1990, da 8,7 miljoner inrikes
resor noterades. Antalet utrikesresor har
daremot fortsatt att Oka under 1990-talet,
till drygt 14 miljoner & 1999. Utveck-
lingen illustreras av Figur 1.

Nastan samtliga inrikes passagerare
reser antingen till eller fran Stockholm,
eller passerar Stockholm pa en resa mel-
lan tva andra orter. Enligt Luftfartsverkets
statistik gér cirka 97,5 procent av all inri-
kestrafik, raknat i antal passagerare, pa
stréckor till och frén Stockholm. Dérav
genereras drygt tio procent genom inrikes
resor dar endast ett flygplansbyte sker i
Stockholm. Utrikestrafiken & mycket
mindre koncentrerad till Stockholm,
endast cirka 70 procent av utrikesresorna
passerar Arlanda. Cirka 18 procent av
utrikesresorna gar via Géteborg och cirka
fem procent via Mamd. Dérutdver sker
ett relativt stort antal resor direkt fran
Kastrup i Kopenhamn, vilket den refere-
rade statistiken inte tar hansyn till.8 Cirka
su procent av inrikesresandet uppstar
som andutningsresor i samband med en
utrikesresa.

De storsta inrikeslinjerna & de fran
Stockholm till Géteborg och Malmd, med
cirka 1 miljon passagerare var per & och
de till Luled och Umed, med cirka
700 000 passagerare per linje och &r.

Dessa fyra linjer stdr tillsammans for
cirka hélften av inrikestrafiken. Dérefter
féljer i tur och ordning Sundsvall, Oster-
sund, Visby, Angelholm, Karlstad och
Skellefted. Den minsta av de 15 inrikes-
linjer pa vilken SAS flyger & den till
Kristianstad, dar cirka 125 000 passagera-
re reser varje ar.

Strax fore avregleringen, i borjan av ar
1992, koptes Linjeflyg av SAS. Darmed
fick SAS mer @ 95 procent av inrikes-
marknaden.® Darutéver fanns négra s k
regionalflygbolag, som i huvudsak anvén-
der mindre propellerdrivna flygplan (t ex
SAAB 340). Efter avregleringen minska-
de SAS andel av passagerarna, for att
kring & 1995 stabiliseras kring cirka tva
tredjedelar. Den senaste utvecklingen har
inneburit att SAS andel ater okat till uppat
75 procent.

Transwede grundades & 1985 och be-
drev inledningsvis chartertrafik. Bolaget
startade reguljartrafik pa fyra linjer &
1992, fran Stockholm till Malmo, Luled,
Umea och Visby. Successivt startades nya
linjer till Géllivare, Hamstad, Sundsvall,
och Jonkoping. Redan i borjan av & 1995
vandes dock expansionen i stagnation, i
och med att Malmo- och Géllivarelinjerna
lades ned.l0 Aren 1996-97 koptes

7 Konkurrensverket férbjod den 12/12 1999 SAS
att tillampa EuroBonus for inrikesresor pa sadant
Sétt att kunden far bonuspoang som kan anvandas
for friaresor, hotellvistelser m m. Efter ingripan-
de fran Marknadsdomstolen far SAS fortsétta att
tilldmpa EuroBonus som tidigare, fram tills dom-
stolen dlutligt avgor frégan om systemets foren-
lighet med konkurrenslagen. Domstolsférhand-
lingarna héllsi oktober 2000, men den 10/2 2001
har &nnu inget beslut meddelats. Efter diskussio-
ner med Konkurrensverket har SAS omformat
foretags- och resebyrdavtalen, s att de, enligt
uppgift, inte langre skall vara progressiva och
anpassade efter det enskilda foretagets (reseby-
rans) forvantade behov (forsaljning).

8 Flygplatsstatistik, L uftfartsverket.

9 Davarande Néringsfrihetsombudsmannen, NO,
[1992]. NO:s uppgifter kan ségas ha Overtagits av
Konkurrensverket.

10 vishylinjen lades ned redan efter ett halvar.
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Figur 2 Andel av inrikespassagerarna pa linjer med konkurrens, 1992-99.

Andel passagerare pa linjer med
konkurrens
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Anmérkning: Figuren &r baserad pa passagerarantalet ar 1994, dvs pa antagandet att den
relativa fordelningen av resandet mellan linjerna varit oféréandrade under hela perioden.
Figuren avser ocksd enbart SAS "huvudkonkurrenter”, dvs Transwede, Malmo Aviation,
Nordic European och Braathens, men inte regionalflygbolag som Skyways. | siffran for
totalt antal passagerare ingdr dock regionalflygbolagen. Berdkningarna ar baserade pa
Luftfartsverkets Flygplatsstatistik for & 1994 och pa flygbol agens uppgifter och tidningsar-
tiklar och uppgifter fran branschforetrédare om nar trafik pa olika linjer startats och lagts
ned.

Transwede i tva etapper av det norska
bolaget Braathens, varfor namnet &ndra-
des till Braathens Sverige. | augusti 1998
koptes ocksa Malmd Aviation och bolaget
bytte namn till Braathens Malmé Avia-
tion. Under Braathens ledning har ala
Transwedelinjer avvecklats, varfor SAS
idag bara har konkurrens pa de gamla
Mamo Aviationlinjerna till Géteborg och
Mamo. Under i stort sett ala & har
Transwede och motsvarande del av Braa-
thens gjort stora forluster, under flera ar i
storleksordningen 200 miljoner kronor pa
en &lig omséttning kring som mest en
miljard kronor. Malm® Aviation, som
ocksa startade inrikes reguljartrafik i sam-
band med avregleringen, har daremot
varit |6nsamt. Detta beror huvudsakligen
pa att man flyger pa den centralt belagna
Brommaflygplatsen och dérfér kunnat ta

ut relativt hoga priser och anda ha god
bel&ggning.1t

Raknat i antal passagerare innebar
denna utveckling att andelen passagerare
som haft mgjlighet att valjanagon av SAS
huvudkonkurrenter pa inrikesmarknaden
Okade fran cirka 55 procent under andra
halvan av 1992, till cirka 70 procent under
ar 1996. Detta framgadr av Figur 2. Dar-

11v/id sidan av Transwede, Malmo Aviation och

Braathens har SAS métt konkurrens av ytterliga-
re tva bolag. Nordic European bedrev mellan slu-
tet av & 1995 och varen 1997 trafik pa linjen
Ostersund-Arlanda. Denna linje évertogs déaref-
ter av Transwede/Braathens, men lades ned efter
ytterligare ett &r. | maj 2000 startade bolaget Fly
European en linje mellan Skavsta, tio mil sdder
om Stockholm, och Malmé, med inriktning pa
|&gprisresendrer, men passagerartillstromningen
blev 1&g och linjen lades ned efter ett par ména-
der.
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efter har andelen successivt minskat, till
cirka hédften i borjan av ar 1999 och efter
Braathens Malmd Aviations nedldggning
av de gamla Transwedelinjerna till cirka
en tredjedel — dvs Goteborgs- och
Mamolinjerna. | stort sett hela variatio-
nen i andelen av passagerarna som flyger
pa en konkurrensutsatt linje kan saledes
tillskrivas Transwede, eller, under senare
ar, den delen av Braathens svenska dotter-
bolag som harrér fran Transwede.’2 Det
bor ocksa understrykas att rent faktiskt
har som mest cirka en fjardedel av passa-
gerarna flugit med nagot av de nya bola-
gen och idag & andelen endast n&got Gver
tio procent.

En viktig utvecklingstendens som inte
framgdr av figuren & regionalflygbola-
gens tkade betydelse. Under perioden har
regional flygbolagens marknadsandel 6kat
fran cirka fyra procent till cirka 15 pro-
cent, vilket huvudsakligen kan tillskrivas
det faktum att de storre flygbolagen tver-
gett ett antal relativt storalinjer — de mel-
lan Stockholm och Borlange, Géllivare,
Jonkoping och Visby. Dértill kommer att
ett relativt stort antal linjer tillkommit,
t ex direktlinjer mellan Lycksele och
Stockholm och mellan Borlénge och Go-
teborg.

Skyways, det storsta regionalflygbola-
get, bildades 1992 genom en samman-
slagning av tva mindre bolag. Sedan dess
har man vuxit relativt snabbt, delvis
genom uppkop av ett antal mindre bolag.
Idag flyger Skyways pa drygt 30 inrikes
destinationer och sju utrikes. Andelen av
inrikespassagerarna har vuxit till drygt tio
procent och féretaget uppvisar god 16n-
samhet. Ar 1997 ingick Skyways ett sam-
arbetsavtal med SAS, som ocksa &ger 25
procent av bolaget.13

5. Prissattning av flygbiljetter

Flygplansstolar brukar beskrivas som en
extrem farskvara. Nér flygplanet stanger
dérren och borjar rulla sjunker vérdet av
en tillganglig stal till noll. Eftersom mar-
ginalkostnaden for att ta med ytterligare
en passagerare pa ett plan som inte ar fullt

ar mycket liten i jdmforelse med genom-
snittskostnaden &r flygbolaget normalt
villigt att siljaen marginell stol till ett 13gt
pris.

Successivt har flygbolagen utvecklat ett
altmer sofistikerat prisdifferentierings-
system. Pa den svenska inrikesmarknaden
borjade biljettpriserna differentieras ar
1978. Teoretiskt bor priserna séttas hogt
under hogtrafiktimmarna — vilka infaller
pa morgonen och under senare delen av
eftermiddagen och tidigare delen av kvél-
len - och | gt under dvrigatider padygnet.
Under 1980-talet anvande bade SAS och
Linjeflyg en modell med "réda” och
"svarta’ avgangar, dar svarta avgangar i
hogtrafik  forutsatte  fullprishiljetter,
medan |&g- och miniprisbiljetter bara
kunde anvandas pa de roda avgangarna. |
huvudsak differentierades priserna sale-
des i tre nivaer, forutom bl a ungdoms-,
pensionérs- och stand bybiljetter.

Ar 1990 infordes ett prisdifferentie-
ringssystem baserat pd bokningsklasser,
dér resendrer med fullprishiljetter fick
foretrade pa samtliga avgangar. Tva &
senare avskaffades distinktionen mellan
roda och svarta avgangar. | praktiken har
det aven fortséttningsvis varit svart eller
omdjligt att flygai rusningstid med billi-
gabiljetter. Grundidén &r att ett datorsys-
tem avgor hur manga biljetter i olikaklas-
ser som skall sdljas paen viss avgang, uti-
fraén historiska resandemonster och utifran
hur snabbt bokningar strommar in till den
specifika avgangen. Det nya systemet ger

12| gffrorna ovan & de linjer dé&r endast en av

SAS huvudkonkurrenter — men inte SAS —flyger
medréknade, t ex Transwedes/Braathens trafik
till Halmstad och Jonkdping. Dessa linjer har

dock inte sttt fér mer an cirka fem procentenhe-
ter, och har dessutom varit utsatta for faktisk eller
potentiell konkurrens fran framst det med SAS

dlierade Skyways.

13 pen 29 augusti genomfdrde Konkurrensver-
ket en oanmdd inspektion (en "gryningsréd”)
hos bl a SAS och Skyways, med anledning av
misstankar om otill&ten marknadsdelning mellan
de tva bolagen.
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Figur 3 Fullprisernas avstdndsber oende 1992, 1996 och 1999, exklusive moms, 1996 ars
prisniva.
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Kélla: Tidtabeller for SAS, Llnjeflyg, Transwede och Braathens samt Luftfartsverket.
Storcirkelavstand (dvs flygstracka ” fagelvagen” ) frén Luftfartsverket.

Anmérkning: Priserna avser perioden januari-mars och (ordnade efter avstand) linjerna till
Borlange, Visby, Karlstad, Jonkoping, Sundsvall, Kalmar, Vaxjo, Ronneby, Goteborg, Orn-
skoldsvik, Ostersund, Halmstad Kristianstad, Umea, Angelholm, Malmé, Skellefted, Luled,
Géllivare (vissa ar) och Kiruna. | forsta hand har SAS priser anvants, darefter
Transwedes/Braathens och dérefter regionalflygbolagen enligt SAS tidtabell. En kurva av
typen pris=konstant+In(avstand) har anpassats till observationerna. Braathens normalpriser
for 1999 avser sista kvartalet. For regionalflygbolagen har "fullpris’ anvants for 1999, vil-
ket innebar en lagre grad av flexibilitet an normalpris och narmast motsvarar " affarsbiljet-
ter”. Detta innebar att priserna for de tva kortaste linjerna troligen underskattas med cirka

fem procent.

flygbolagen storre flexibilitet att sélja
dyra biljetter i |&gtrafik, nar sa & majligt,
och att sdlja billiga biljetter i hogtrafik,
nar antalet bokningar i de dyrare hiljett-
klasserna &r légre 8n normalt. For att for-
hindra att afférsresenérer i altfor stor
utstrackning anvander |agprishiljetter
kringgérdas de senare med ett anta
restriktioner — fler ju billigare biljetten &r.
Vanliga restriktioner &r att biljetten maste
bokas och betalas ett antal dagar i forvég,
att den inte & ombokningsbar eller
ombokningsbar med vissa restriktioner,
att den forutsétter att resendren dvernattar

en dler flera nétter pa destinationsorten,
osv.

Under 1980-talet och under inledningen
av 1990-talet flog afférsresendrer normalt
med fullprisbiljetter. Transwede introdu-
cerade en ny prisklass, " férbokningspris’,
vilken erbjod samma villkor som fullpris-
biljetten, med den skillnaden att biljetten
maste bokas en eller tva dagar i forvag
och att priset var 7-10 procent lagre. SAS
inforde ett " afférspris’ med motsvarande
villkor. Dérefter har antalet prisklasser
fortsatt att Oka. | tidtabellen for forsta
kvartalet 1999 hade SAS sju prisklasser,
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Figur 4 Antal flygbolag pain- och utrikeslinjer till/fran Stockholm och antal passage-
rarear 1998. (D inrikeslinje, (m=utrikeslinje).
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Kélla: Luftfartsverket.

Anmarkning: For att pé ett sa korrekt sitt som mojligt spegla konkurrensforhallandena har
endast " seriosa reguljarflygbolag” medraknats. Darmed har alltsd utedutits a) charterflyg,
b) flyglinjer mellan tva narliggande orter dar det egentliga syftet ar att plocka upp resenarer
frén tva orter for interkontinental trafik, samt c) flygbolag som opererar ogjavstandigt, t ex
Falcon. Déaremot har inte regul Jarflygbolag som flyger charterstrackor rensats bort, vilket
innebdr en dverskattning framfor allt av antalet mycket sma linjer. Sedan 1998 har exem-
pelvis Maersk upphort flyga mellan Stockholm och K&penhamn och Braathens har upphort
flyga mellan Stockholm och Luled, Umed och Oslo, medan KLM har tillkommit som tredje
operatér mellan Stockholm och Berlin.18 P4 den senare linjen uppgick antalet passagerare

till knappt 50 000 & 1998.

forutom ungdoms-, pensionérs-, medfol-
jandebiljetter och liknande. Trots flygbo-
lagens forsok att forhindra detta anvander
affarsresendrernai alt storre utstrackning
biljetter som inte klassificeras som
" affarsbiljetter” utan relativt billiga " pri-
vatresebiljetter” .14

Det extremt valutvecklade systemet for
prisdifferentiering leder till det till synes
markliga, och ofta uppmarksammade, for-
hallandet att en inrikes flygresa i affars-
klass kostar ungefér lika mycket som en
interkontinental resa i turistklass. Detta
behover i och for sig inte leda till véal-
fardsforluster. Enligt ett valkéant resultat
kan prisdiskriminering tvéartom ¢ka vél-
farden, forutsatt att atgarden leder till att
volymen okar.1s A andra sidan tyder de
extremt stora prisskillnaderna mellan
snarlika tjanster pa att konkurrensen inte
fungerar tillfredsstéllande.

6. Prisutvecklingen

under 1990-talet

De manga priserna for i princip samma
tjanst leder till att det blir svart att pa ett
réttvisande sétt jamfora priser, t ex dver
tiden eller mellan olika lander. Ofta
anvands priserna for biljetter med maxi-
mal flexibilitet, dvs fullprisbiljetter.

Problemet med en sddan jamférelse &ar
dock att endast en mycket liten del av
resendrerna betalar fullpris, varfor detta
knappast kan sigas vara ett representativt
pris. | mitten av 1990-talet anvande upp-
skattningsvis fem procent av resendrerna
fullprishiljetter och idag &r andelen sanno-
likt &nnu l&gre. Aven for andra biljettklas-
ser géller att andelen resenérer inom varje
klass andras bade trendméssigt, i riktning
mot fler resenérer i 1agprissegmenten, och
med konjunkturen. En prisanays forsva
ras ytterligare av att det vid sidan av det
stora biljettsortimentet finns bade indivi-
duellt avtalade rabatter, standardiserade
volymrabatter vid kdp av s k buntar om
t ex 100 biljetter och den "rabattering”
som sker inom EuroBonus (och motsva-
rande). Med dessa reservationer kan man
konstatera att prislistepriserna mellan
1990 och 1998 steg ungefar 50 procent,
medan KPlI Okade med 23 procent.
Skillnaden kan baradelvis forklaras av att
12 procents moms inforts pa flygresor
under perioden.16

14 D, [1999], 6 september.
15 Varian, [1992, s 251].
16 Konkurrensverket, [2000].
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Ett vanligt sétt att jdmfora priser & med
hjdlp av genomsnittsintdkter, per strécka
och passagerare €eller per kilometer och
passagerare, men mattet & vanligen
endast tillgangligt pa flygbolagsniva, dvs
aggregerat for in- och utrikestrafik.
Utifran SAS arsredovisningar och utifran
ett antal antaganden kan dock nagra iakt-
tagelser goras. Under & 1993 var genom-
snittsintakten pa inrikesmarknaden of6r-
andrad, trots det, att doma av priglistorna,
rédande priskriget under 1993 och 1994,
Detta kan forklaras av att antalet privatre-
sendrer minskade mer én antalet afférsre-
sendrer under 1agkonjunkturen. Fran 1993
och fram till dminstone 1995 steg snitt-
priset snabbt, for att dérefter stabiliseras.
Dock forefaller genomsnittspriserna ha
Okat nagot mindre under 1990-talet &n
listpriserna, vilket kan forklaras av en
gradvis 6vergang till billigare biljettyper,
t ex turistklass istéllet for afférsklass.

Figur 3 visar hur normalpriserna varie-
rar med flygstracka for aren 1992, 1996
och 1999. Det framgar tydligt att Sverige
blivit "rundare”, dvs priserna har blivit
alt mindre avstandsberoende. (Motsva-
rande analys for jackpotpriserna visar
samma tendens — priset pa kortalinjer har
stigit medan priset palangalinjer fallit.)

7. Konkurrensstrategier

Typiskt sett kravs flygstréckor pa cirka
trettio svenska mil for att flyget skall bli
konkurrenskraftigt mot tag, buss och bil.17
Dérefter okar flygets konkurrenskraft med
avstandet, snabbare for affarsresor an for
privatresor. Vid riktigt langaresor &r flygi
princip det enda alternativet.

Forutsdttningarna for att bedriva flyg-
verksamhet skiljer sig pa ett avgorande
sétt mellan in- och utrikes flygmarknader.
Pa de flesta europeiska inrikes flygmark-
nader har ett bolag, normalt det nationella
flygbolaget (landets "flag carrier”) domi-
nerat de storre linjerna — och gor sa an
idag. | mangafall har detta bolag tidigare
haft monopol.

Figur 4 visar antalet operatrer pa de
reguljara direktlinjerna fran Arlanda ar

1998, dvs fore Braathens nedléggning av
linjernatill Luled och Ume&. Det framgar
att antalet konkurrenter pa en typisk utri-
kedlinje & storre an pa en lika stor inri-
kedlinje. En utrikeslinje, den till London,
hade fyra "seriésa’ konkurrerande bolag
(se anmérkning vid figuren), medan tre
linjer hade tre operat6rer. Endast pa de
dlra storsta inrikeslinjerna, de med cirka
en miljon arspassagerare, fanns tva opera-
torer, medan det pa samtliga utrikedinjer
med mer an 100 000 arspassagerare fanns
tva operatorer. Aven pa utrikeslinjer med
mellan 10 000 och 100 000 arspassagera-
re & det vanligt att det finns tva konkur-
renter. Det finns ett antal skillnader mel-
lan in- och utrikestrafik, vilka gor det |1&t-
tare for tva operatOrer att Overleva pa
samma linje. Foérutom den historiskt
betingade situationen med tva " flag carri-
ers’19 kan namnas att utrikeslinjer &r lang-
re och déarmed har ett hogre biljettpris, att
resendrerna inte har samma krav pa hog
daglig frekvens och att konkurrensen fran
andra transportslag & svagare. A andra
sidan intr&der det fenomenet att resendrer-
na accepterar mellanlandningar i allt stor-
re utstréckning nér resldngden okar, var-
for det minstone pa langre utrikeslinjer
finns konkurrens fran andra flygbolag an
de som erbjuder direktflygningar.

Efter avregleringarnainom EU har kon-
kurrensen Okat pétagligt nar det galer
internationella flygresor. Ett antal |8gpris-
bolag, t ex irlandska Ryanair och brittiska
Virgin Express, har etablerat sig som tre-
dje operatér pa manga av de storsta utri-
keslinjerna, dit exempelvis Stockholm-
London kan raknas. L&gprisbolagen har
normalt en tydlig inriktning pa resenarer
som inte byter flygplan fér vidare resa

langre bort (" point-to-point passengers”).

17 vid angutni ngsresor och vid resor Gver vatten
Okar dock flygets konkurrenskraft pa korta
strackor.

18 pJ, [1999], 9 september.

19 petta gdller inte de interskandinaviska linjer-
na, dér SAS & ensam "flag carrier”.
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Ett annat sétt pd vilket konkurrensen
Okat &r att de etablerade bolagen dppnat
fler direktlinjer, fran sitt hemnav till
"sekundérorter” i andra lénder. Exempel-
vis flyger KLM fran Goteborg till
Amsterdam. En tdmligen unik situation
har uppstétt pa Arlanda, dar en utlandsk
"flag carrier” byggt upp ett relativt omfat-
tande nav for utrikesflyg. Finnair flyger
pa ett femtontal utlandska orter fran
Arlanda, jamfért med cirka 30 for SAS,
och har cirka 15 procent av antalet utrikes
passagerare, mot 45-50 procent for
SAS20

Ett mycket viktigt fenomen under det
senaste decenniet & allianserna. Inom
dessa dlianser begrénsas konkurrensen
mellan bolagen, samtidigt som komple-
mentariteten mellan bolagens olika linjer
och avgangar okar (se ovan). Det finns
idag fem internationella allianser av vari-
erande storlek. SAS ingdr tillsammans
med bl a Lufthansa och United Airlines i
den storsta av dessa, Staralliansen.2!

Vad géller inrikesflyget har konkurren-
sen i forsta hand 6kat genom att nya inri-
kesbolag etablerats i konkurrens med de
dominerande bolagen. Ofta har dessa nya
utmanare borjat som regionala flygbolag.
Manga av de nya aktorerna &gs helt eller
delvis av ett stort utlandsk flygbolag.
Exempelvis ags Deutsche BA i Tyskland
och Air Liberté i Frankrike av British
Airways; Air Botnia, Spanair och British
Midways i Finland, Spanien respektive
Storbritannien har SAS som hel- eller del-
agare och fore detta Transwede och
Mamé Aviation ags av Braathens. |
manga fall har de nya bolagen utvecklat
egna”mini-nav” pa en annan flygplats &n
den dér det dominerande flygbolaget har
sitt huvudnav. Denna strategi & mest
framgangsrik i storre lander, dar det finns
flera orter med stort befolkningsunderlag
— dvs Frankrike, Italien, Spanien,
Storbritannien och Tyskland.22 | mindre
lander tvingas utmanaren anvanda huvud-
staden som Sitt nav, i direkt konkurrens
med den etablerade dominanten. |
Storbritannien, dar inrikesmarknaden &

cirka tre ganger storre an den svenska,
sker cirka 27 procent av ala flygresor pa
linjer d&r London varken &r avrese- eller
destinationsort.23 Motsvarande relation
for Stockholm &r endast cirka 2,5 procent.

Av en rapport fran brittiska luftfartsver-
ket framgar att i de fem storsta EU-lan-
derna, med inrikesmarknader som & 2,5
till 10 ganger storre an den svenska, finns
typiskt sett konkurrens om ungefér héften
av passagerarna, vilket kan jamféras med
situationen i Sverige under 1990-talet
enligt Figur 1.24 Sverige & den minsta
inrikesmarknad inom EES-omradet dar
det (annu) finns nagot bolag som direkt
konkurrerar med den dominerande aktt-
ren. Tidigare har konkurrens funnits ocksa
i Danmark och Portugal. Den norska inri-
kesmarknaden & drygt 50 procent stérre
an den svenska, métt i antal personkilo-
meter. Dar har ocksa Braathens fordelen
av en historisk uppdelning av linjerna
mellan SAS och Braathens.

Pa den svenska inrikesmarknaden har
Malmd Aviation (och motsvarande del av
Braathens) haft en tydlig strategi att flyga
" point-to-point”, genom fokuseringen pa
Bromma dar forutsdttningarna for trans-
ferresor & narmast obefintliga. Till skill-
nad fran de flesta utmanare pa den inter-
nationella marknaden har man dock valt
en hogprisstrategi, vilket varit mojligt
genom tdta avgangar och genom att
Bromma ligger ndrmare Stockholms cen-
trum an Arlanda. Denna férdel har dock
minskat genom tillkomsten av Arlanda-
banan.

Transwede utmanade SAS pa Arlanda,

20 pJ, [1999], 19 april; Airline Business, [1999].

2l sep, [2000], 23 september, for aktuella upp-
gifter om alliansernas medlemmar.

22 CAA, [19984].
23 CAA, [1998h).
24 CAA, [19984]. Raknat i personkilometer &
inrikesmarknaden i USA cirka 25 ganger storre

an den franska, vilken &r den stérstamarknaden i
Europa.
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genom att forstka erbjuda lika god eller
béttre service till |&gre priser. Emellertid
valde SAS att sanka priserna till samma
niva som Transwede. SAS hade helatiden
fordelen av att ha vasentligt fler dagliga
avgangar pa varje linje — normalt 50 till
100 procent fler — och ett mycket mer
omfattande linjenét. Dartill kom att SAS
genom en rad |ojalitetsskapande avtal rik-
tade mot resenéren, foretagen/arbetsgivar-
na och resebyraderna band resenarerna till
sig. Dessa fordelar visade sig mer vérda
an den relativt stora kostnadsférdel Tran-
swede/Braathens uppges ha haft.2> Braa-
thens kunde inte heller uppna négra bety-
dande nétverkseffekter nér bolaget under
en period kopplade samman sina norska
och svenska ndt med en linje mellan
Stockholm och Oslo, eftersom man har en
mycket begransad utrikestrafik fran
Odo.26

Slutligen kan det ndmnas att Skyways
aldrig utmanat SAS, utan flugit pa de lin-
jer SAS inte funnit |6nsamma.2?

8. Slutsatser

Efter avregleringen av den svenska inri-
kesmarknaden utmanades SAS av Tran-
swede, som under de forsta dren erbjod ett
aternativ for néstan hélften av inrikespas-
sagerarna, men som gjorde mycket stora
forluster. Inte heller som en del av
Braathens kunde |6nsamhet uppnas, vilket
till slut tvingade fram en nedldggning av
de linjer som harrérde fran Transwede.
Den europeiska erfarenheten visar att
det & svart att utmana det dominerande
flygbolaget. De bolag som lyckats har
typiskt sett inte direkt utmanat dominan-
ten pa det sétt som Transwede gjorde. | de
stérsta europeiska landerna har de nya
bolagen ofta varit baserade i andra orter
an dar dominanten har sitt hemmanav,
men en s&dan strategi forefaller omajlig i
Sverige. Ett annat sitt & att flyga pa
sekundarflygplatser i de storsta orterna
och att barainrikta sig pa passagerare som
flyger ”point-to-point”, och i forsta hand
pa privatresenarer. Denna strategi an-
vands framgangsrikt av t ex Ryanair pa ett

antal utrikedlinjer. Ett tredje sétt &r att lik-
som Skyways och andra regionalflygbo-
lag inrikta sig pa trafiksvaga linjer. Pa
marknader som historiskt varit uppdelade
mellan jamnstarka aktorer finns goda for-
utséttningar att bada Gverlever, vilket det
norska exemplet visar. Om Linjeflyg inte
kopts av SAS hade vi kunnat fa en sadan
utveckling i Sverige.

De tre bolag som framfér allt utmanat
SAS i Sverige avviker ala frén dessa
monster. Transwede (och motsvarande del
inom Braathens) kan sagas direkt ha kon-
fronterat SAS pa dess hemmanav. Malmo
Aviation (den aterstdende delen av
Braathens svenska dotterbolag) flyger vis-
serligen ”point-to-point” fran en se-kun-
darflygplats, men inriktar sig pa affarsre-
sendrer. Finnair, slutligen, &r troligen
ensamt om att ha lyckats etablera en s
stark narvaro paett annat flygbolags hem-
mamarknad for internationell trafik till
andra orter 8n de egna naven, men man
har uppenbarligen inte funnit det |6nsamt
att tradain pa den svenskainrikesmarkna-
den. Av dessa bolag &r det bara Transwede
som ut6vat en reell prispress pa SAS. Att
varken Transwede eller ndgot annat bolag
med |&gprisstrategi lyckats etablera sig,
och att SAS marknadsmakt dérmed
befésts, bor ses som en huvudférklaring
till att prisernapdinrikesflyget stigit snab-
bare &n KPI under 1990-talet.

En jamforelse med utrikestrafiken visar
att underlaget pa de storsta svenska inri-
kedlinjernai princip bor réacka for mer &n
en aktor. Att Transwede misslyckades kan
bara delvis skyllas pa den utdragna |ag-
konjunkturen for svenskt inrikesflyg.

25 Enligt Braathens uppfattning var kostnadsni-

van 20-30 procent lagre.

26 pg grund av sitt vasentligt mer omfattande
och delvis Sverigebaserade utrikesnét — och dér-
med béttre mojligheter att utnyttja komplementa-
riteten mellan linjerna— har det spekulerats i att
Finnair skulle var en mer naturlig agare till ett
svenskt inrikesnét &n Braathens.

27 e not 13.
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Viktigare & nog att kunderna i sa hog
utstréckning valde SAS fére Tran-
swede/Braathens, trots likartad service
och i det narmaste identiska priser, ocksa
efter flera ars anstrangningar fran Tran-
swedes/Braathens sida. Det &r viktigt att
understryka att SAS inte underskridit
utmanarnas priser, men daremot besvarat
prissankningar och kapacitetshojningar
med motsvarande egna dtgarder. Istéllet ar
det andra lojalitetsskapande faktorer som
har fatt kunderna att valja SAS. For det
forsta finns det fér kunderna konkreta
eler upplevda fordelar av att vdlja ett
dominerande flygbolag, dvs den typ av
skalfordel fran efterfrdgesidan som
beskrevs i inledningen av artikeln. Detta
gdler i synnerhet vid resor som kraver
flygplansbyte, varfor SAS haft ett stort
forsteg i kampen om de nérmare 20 pro-
cent av inrikesresendrerna som byter plan
paArlanda. Detta kom dock sannolikt inte
som en Overraskning fér Transwede. For
det andra, och kanske helt avgorande, har
ocksd de dvrigafyrafemtedelarna av rese-
ndrerna i hog utstréckning valt SAS. Det
forefaller sannolikt att tro att detta huvud-
sakligen kan tillskrivas den arsenal av |oj-
alitetsskapande atgarder SAS anvant sig
av, med bl a bonus for enskilda resenarer
(EuroBonus), for resebyraer och for fore-
tag. Det forefaler ocksd sannolikt att
Transwede — och senare Braathens —
underskattade betydelsen av dessa fakto-
rer ndr man utmanade SAS pa den sven-
ska inrikesmarknaden, och att dettai sin
tur kan forklara bade att man vagade
utmana SAS och att man misslyckades.
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