Luftfart i Europa — Slotallokering i et industrigkonomisk og kon-

kurrenceretligt perspektiv.

Af Nicolai Andkaa og Seren Geertsen. Resumé af Kandidatafhandling.*
Cand.merc.(jur.)-studiet pA Handelshgjskolen i K gbenhavn fordr 2002.

Vi har ud fra et industrigkonomisk og konkurrenceretligt perspektiv undersggt sotallokering i EU. En
slot er et landings- eller afgangstidspunkt for en luftfartsoperation i en (koordineret) lufthavn. Formé&
let har vagret at vurdere, hvorvidt yderligere offentlig regulering af slots eller markedsmeaessig alloke-
ring vil kunne skabe sterre samfundsmaessig velfaad.

Baggrund

Grundlaget for international og nationa lufttransport inden for EU i perioden far liberaliseringen var
internationale aftaler mellem |uftfartsselskaber, bilaterale aftaler mellem stater samt multilaterale og
bilaterale aftaler mellem transportsel skaber.” Det betgd, at antallet af |uftfartssel skaber og den udbudte
kapacitet var bestemt af bilaterale aftaler mellem de to stater, som luftfartsselskaberne flgj imellem.
De bilaterae aftaler var ofte udformet saledes, at de begramsede antallet af |uftfartsselskaber til typisk
de to nationale selskaber. Derudover fastsatte luftfartssel skaber ved aftale ofte betingelser og fartpla-
ner for lufttransport samt priser, som i forvejen var godkendt af de enkelte stater. Generelt blev det
antaget, at denne regulering af kapacitet og de private aftaler medferte kartellisering til skade for kon-
kurrencen i form af hgjere priser og for lille kapacitet.®

Pa baggrund af ovennaavnte udvikling blev der i EF-regi i 1980 erne foretaget analyser af om marke-
det for civil lufttrafik skulle liberaliseres inden for Fadlesmarkedet. Det farte til de tre qutfartspakker“,
der over en periode fra 1987 til 1992 lagde grundstenene til liberaliseringen ved at gare konkurrence-
reglerne i EF anvendelige pa luftfarten samt ved at indfere fri markedsadgang, fri prissagning og fri
adgang til at etablere luftfartssel skaber. De konkurrencebegramsende aspekter, der fulgte med de bila
terale aftaler, blev herved fjernet. Mdlet var at @ge konkurrencen ved flere selskaber, fa oprettet nye
ruter samt gge antallet af afgange paalleruter, lavere priser og derved gge den samlede velfaad.

Markedsmagt - prisanalyse 1992-2001.

Ved at analysere en prisundersggel se foretaget af Civil Aviation Authority (britiske luftfartsvassen) pa
76 ruter har vi fundet falgende relative udvikling: Pa ruter med samme antal selskaber i 1992 og 1997
har priserne gennemsnitligt udviklet sig siledes (Igbende priser):

Samme antal selskaber p& en rutei 92 og 97 Billettype
Gennemsnitlig prisudvikling i procent IATA Business Fleksible Billigste
22,97% 17,06% 12,72% 3,41%

! Kandidatafhandlingen er tilgengelig p& www.cbs.dk/lefic/ og pd Handel shgjskolens bibliotek.

2 Jf. Jens Fej@: EU-konkurrenceret (1997), side 383-385.

% Ifglge Susanne Storm: Air Transport Policies and Frequent Flyer Programmes in the European Community
(1999), Part 2.2, valgte luftfartsselskaberne bevidst ikke at konkurrere, men indgik derimod hemmelige aftaler
om deling af indtaggter og ens pris, som ofte blev sat efter akteren med de hgjeste omkostninger.

* Farste luftfartspakke: Rfo 3975-3976/87 og Rdir 87/601-602. Anden |uftfartspakke: Rfo: 2342-2343/90. Tredje
luftfartspakke: Rfo 2407-2411/92.
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Pa ruter med flere selskaber i 1997 end i 1992 har priserne gennemsnitligt udviklet sig saledes (Igben-
de priser):

Forskelligt antal selskaber pden rutei 92 og 97 Billettype
Gennemsnitlig prisudvikling i procent IATA Business Fleksible Billigste
21,56% 0,63% -7,02% -20,82%

Det fremgér af analysen, at priserne paruter, hvor der indtrasder nye konkurrenter, eller pa ruter, hvor
der eksisterer flere end to selskaber, for de fleste billettyper er faldet betydeligt eller ikke er steget i
samme grad, som pa ruter med kun et eller to selskaber. Undtagelsen er IATA-billetterne som alle er
steget med et gennemsnit pa omkring 20% uanset hvor mange selskaber, der beflyver ruten. | perioden
er andelen af ruter med flere end to selskaber steget, og andelen af ruter med kun to selskaber faldet.
Samtidig er flere lavprisselskaber kommet til, og ale luftfartsselskaber har introduceret flere billigere
billettyper med strengere restriktioner.

Vi har selv indsamlet data og fundet felgende udvikling i reale priser pa ruterne imellem K gbenhavn
og London, Paris, Amsterdam, Frankfurt, Oslo og Stockholm:

Udvikling i priser 1992-2001 - indekstal
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Vi har udvalgt ruterne efter antal aktaerer, hvor ruten til London har tre eller flere akterer, Amsterdam
og Paris to og ruterne til Frankfurt, Oslo og Stockholm har en akter eller to aktarer, der samarbejder.
Undersagelsen bekradfter tendenserne fra vores farste prisanalyse. Ved at bruge SAS samlede om-
kostninger pa baggrund af deres arsregnskaber som en tilnaamelse for alle selskabernes gennemsnitli-
ge omkostninger har vi forsagt at give en indikation af, om selskaberne har markedsmagt, som define-
ret ved Lerner-indekset.” Davi ikke kender selskabernes marginale omkostninger har vi i undersagel-
sen beregnet et approksimeret Lerner-indeks ud fra selskabernes gennemsnitlige omkostninger®, hvil-

® Landes og Posner: Market Power in Antitrust Cases, Harvard Law Review, March 1981: Lerner-

) R -MCG 1
A &
® De gennemsnitlige omkostninger per passager/break-even-prisen for den enkelte rute er fundet med fglgende

formel:

) _ totalomk Cirutekilometer (tur / retur)
PrSBreak—even =

rutekapacitet [kabinefaktor [afganges .
totalkilometer P gang arligt
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ket giver os en indikation af, hvor stor en del af de forskellige observerede priser, der indgar hos |uft-
fartssel skaberne som overskud.

Pa baggrund af vores undersggelse kan vi konkludere, at pa ruter med kun et eller to selskaber virker
muligheden for at opna overskud sterst, mens det pa London-ruten ser mere vanskeligt ud. Det er der-
for sandsynligt, at der pa ruter med kun et eller to selskaber eksisterer markedsmagt, men pa grund af
usikkerhed ved anvendelse af regnskabstal og en mulig skeev fordeling af omkostninger ved vores
analyse, er det svaat at konkludere praecist, hvor meget selskaberne tjener pa hver billet og derved fa
et praecist mal for selskabernes markedsmagt pa de pageddende ruter.

Vaxdien af dots

Adgangen til markedet for luftfarten i EU har igennem de sidste ar vaaet pragget of isaa tre store ad-
gangsbarrierer: Slots, bonusprogrammer og statsstette.” Af disse adgangsbarrierer er slots saalig vigti-
ge, da de udger fundamentet for at kunne flyve og konkurrere. | forbindelse med liberaliseringen ved-
tog Radet slotforordningen 95/93 (Rfo 95/93), der skulle sikre adgang til slots for alle selskaber.

80% af ale benyttede slots pa europadske ruter var i 1997 i de traditionelle selskabers (de nationale
flagsel skabers) besiddelse. Slots udger en veesentlig gkonomisk ressource for de store traditionelle
selskaber. Dette skyldes, at de store luftfartsselskaber benytter sig af netvaak i form af en hub-and-
spoke-strategi (ruter forbundet med et trafikknudepunkt) i deres rutestruktur. Herved kan luftfartssel -
skaberne servicere et givet antal destinationer med faare flyvninger, end hvis de enkelte destinationer
skulle forbindes med non-stop eller direkte forbindelser. Det medferer falgende omkostningsreduktio-
ner: economies of scope og economies of density®. Der eksisterer economies of scope, nér det koster
mindre per enhed at producere to eller flere produkter, og der eksisterer economies of density, ndr en-
hedsomkostningerne falder ved et stigende output over et uaandret trafiksystem. For at skabe disse re-
duktioner i enhedsomkostningerne er det vigtigt, at et luftfartssel skab koordinerer og synkroniserer si-
ne ruter til og fra sine trafikknudepunkter pa bestemte tidspunkter og for derved at minimere den sam-
lede rejsetid. Herved bliver dots en vaadifuld ressource, der skaber en konkurrencemasssig fordel.
Dette har de store traditionelle selskaber i Europa gjort igennem det sidste arti, og de dots, de besid-
der, skaber derfor omkostningsmaessige fordele, da de er knappe og i princippet ikke kan erhverves,
imiteres eller substitueres.

Luftfartsselskaber, der ikke er traditionelle selskaber, kan grupperes som regionale selskaber eller
lavprisselskaber. Disse selskaber opererer fortrinsvis point-to-point-ruter og har historisk set derfor
haft et andet behov for dots, da de ikke opererer med store hub-and-spoke-trafiksystemer, hvilket be-
tyder at slots ikke skaber omkostningsfordele pa samme méade. Disse selskaber har traditionelt lavere
omkostninger, sa de kan i en vis grad konkurrere effektivt mod de store selskaber og tilbyde billigere
billetter til passagererne. Slots udger derfor fundamentet for at konkurrere og qua selskabernes lavere
omkostninger skaber de vaadi, men besiddelsen af dots skaber ikke i sig selv de samme omkostnings-
fordele.

" EU-Kommissionen: The Single Market Review, Air Transport (1997), side 103.

8 Journal of Air Transport Management, Volume 7, January 2001 — Pels: A Note On Airline Alliances: Afsnit
2.2:“..., if there are economies of density and economies of scope, a hub-and-spoke network allows for consid-
erable cost savings.
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Regulering af dots

Slots er siden 1940’ erne blevet reguleret gennem International Air Transport Association (IATA), som
har udarbejdet retningslinier for fordelingen af disse. Udgangspunktet er princippet om grandfather-
rettigheder, som sikrer et selskab, der har faet tildelt en Slot, forret til netop denne slot i den falgende
periode.’

Inden for EU bliver fordelingen af dots for gjeblikket reguleret af Rfo 95/93, der medferer, at et sel-
skab kun kan benytte en lufthavn, safremt det besidder en dlot tildelt af den udnaevnte koordinator i en
lufthavn, hvori der er kapacitetsproblemer. Formalet er at fremme konkurrencen inden for lufttrans-
porten i EU ved at skabe gget markedsadgang, serge for at fordelene ved liberaiseringen ikke bliver
fordelt ulige, samt at der ikke opstér konkurrenceforvridning som falge af mangel pa ankomst- og
afgangstider.™

Forordningen er lavet med udgangspunkt i reglerne hos IATA, og medfarer fagende fire vigtige ho-
vedregler:

1. Princippet om grandfather-rettigheder opretholdes.

2. En dotpulje oprettes, hvori ale ubenyttede og nye slots indgadr. Desuden indgdr slots, som
fratages selskaber, som ikke benytter sine dots mindst 80% af tiden i den tildelte periode.

3. Halvdelen af alle dots fra slotpuljen skal tildeles selskaber, som falder ind under betegnelsen
nytilkomne selskaber. Et nytilkommet selskab defineresi forordningen som et selskab som be-
sidder mindre end fire dots pa den pagaddende dag i lufthavnen eller et selskab, der har til
hensigt at beflyve en direkte rute mellem to EU-lufthavne, der hgjst beflyves af to andre sel-
skaber, og maksimalt har faet tildelt fire slots pa den pagaddende dag til at beflyve netop den-
ne rute.

4. Et selskab der har over 3% af kapaciteten i et lufthavnssystem mister status af nytilkommet
selskab.

Selvom reglerne i Rfo 95/93 sikrer adgang til sakaldt nytilkomne selskaber og selskaberne gives inci-
tament til at udnytte deres dlots, idet de elers vil blive frataget dem, mener vi ikke at forordningen
nadvendigvis medfarer, at slots tildeles de selskaber, der skaber starst vaadi til samfundet. Et problem
er i farste omgang at fastda, hvilke typer selskaber, der skaber starst veardi ud fra de knappe slots?

De traditionelle selskaber haevder, at det bedst kan betale sig at tildele netop dem dlots, og at 50% er
for stor en del af slotpuljen at reservere til nytilkomne selskaber. Det skyldes, a de traditionelle sel-
skaber med nye slots kan udvide sine netvagker (nye ruter, hgjere frekvens), og derved kan gge mu-
ligheden for at sikre lavere gennemsnitlige omkostninger ved economies of scope og density. Herud-
over gges passagerernes rejsemuligheder.

De regionale selskaber og lavprissel skaberne haavder, at det bedst kan betale sig at tildele netop dem
slots, idet de pa grund af deres lavere omkostninger kan konkurrere effektivt med de traditionelle sel-
skaber, specielt hvis de fér flere slots tildelt, og dermed kan veae med til at sikre passagererne lavere

° Benyttelsen af grandfather-princippet skyldes, at passagererne sikres kontinuitet i afgange og ruter og selska-
berne er sikret deres slot i fremtiden og far derved incitament til at investerei deres flyvninger.
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priser og valgmuligheder mellem flere selskaber. Selvom de regionale selskaber har starre mulighed
for at falde under betegnel sen nytilkommet selskab end de traditionelle selskaber, er det et problem, at
for at kunne konkurrere effektivt med de traditionelle selskaber, sd er det essentielt at kunne tilbyde
flere afgange i labet af dagen. Et nytilkommet selskab far med Rfo 95/93 kun lettere adgang til de
farste fire slots pa en rute, og to daglige afgange er ikke atid nok til at kunne konkurrere effektivt. En
afledet effekt af dette er, at de sterre regionale selskaber, som har sterst mulighed for at konkurrere
effektivt med de traditionelle selskaber, ikke far status af nytilkommet selskab, og derved ikke far
adgang til yderligere Slots. Et andet problem er, at de regionale selskaber ikke kan opna slots pa de
enskede tidspunkter. Slots som indgar i puljen er ofte pa tidspunkter uden for de travle tidspunkter, og
er derfor ikke velegnedettil at sikre en effektiv konkurrence mod de traditionelle sel skaber.

Ud over ovenstdende er et generelt problem med forordningen, at slots gér til mellem- og langdistan-
ceruter med et lavt antal afgange og hovedsageligt til ikke-EU sel skaber.

Offentlig allokering af slots— K ommissionens eendringsforslag

EU-Kommissionen har indset at Rfo 95/93 ikke har medfart den gnskede yderligere tilgang af nye
selskaber til luftfartsmarkedet og har derfor i juni 2001 fremfert et andringsforslag.™ /Endringsforsla-
get medfarer fglgende vaesentlige aandringer i forhold til Rfo 95/93.

« Koordinator far specificeret og udvidet sine handhaevel sesbefgjelser, sdledes at koordinator
kan tilbagetraekke et selskabs slots, séfremt det misbruger disse ved ikke at udnytte dem efter
hensigten.'? Det skulle vaae med til at fremme den efficiente brug af den etablerede |uft-
havnskapacitet.

» Rettighederne for sots defineres, og det specificeres at dots ikke mé sadges eller udlgjes, idet
en slot kun udger en brugsrettighed for sel skabet.

»  Maksimumgramsen for hvor stor en andel af en lufthavns dots et selskab ma besidde for at
vage omfattet af reglen om nytilkommet selskab udvides fra 3% til 7%.

* Det bedluttes, at de nytilkomne selskaber skal have tildelt de farste 50% af slotpuljen.

Det bemagkes, at Kommissionen ved fremfarelsen af forslaget pointerede, at amdringerne kun skal
opfattes som et enkelt skridt i en omfattende revisionsproces af dottildelingsproceduren.

Ovenstaende aandringer Vil have falgende betydning for de forskellige typer selskaber:

De traditionelle selskaber opnar ikke vassentlige fordele ved aandringsforslaget. Vaadien af de traditi-
onelle selskabers netvagrk vil derimod falde, ved at de nytilkomne selskaber far ret til de farste 50% af
slotpuljen, idet de resterende slots nagpe vil vaae anvendelige for de traditionelle selskaber. De gvrige
andringer vil ogsd mindske fleksibiliteten ved dottildelingen og dermed ogsa veadien i selskabernes
netvaak.

10 ). prasamblen i Rfo 95/93. Adgang til markedet skal ske ud fra de grundlasggende principper i EU: gennem-
sigtighed, neutralitet og ikke-forskelsbehandling.

1 fEndringsforslaget var pa tidspunktet for opgavens aflevering lagt pd is efter den kaotiske situation pa luft-
fartsmarkedet efter terrorangrebet i USA den 11. september 2001.

12 Blandt andet ved at flyve p& andre tidspunkter end den p&gaddende slot tillader samt ved ikke at benytte den
pagad dende slot ofte nok.
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De regionale selskaber og lavprisselskaberne, der har opndet en hvis starrelse i en koordineret |ufthavn
far adgang til slotpuljen som nytilkomne selskaber, da maksimumgrassen som ovenfor naevnt er hae:
vet til 7% af den samlede lufthavnskapacitet. Herudover vil de regionae selskaber, som oftest vil
kunne opna status af nytilkommet selskab, fafordel af reglen om at nytilkomne selskaber far tildelt de
farste 50% af slotpuljen. Der er imidlertid stadig problemer for de regionale selskaber. For det farste
far de nytilkomne selskaber stadig kun 50% af slotpuljen, og desuden vil de sandsynligvis stadig mak-
simalt kun fa fire slots. Herudover bliver de 50% ofte fordelt over mange ansagere, hvilket ikke giver
selskaberne mulighed for at vokse sig starre, opna skalafordele og derved kunne konkurrere mere ef-
fektivt. Desuden vil slotpuljen stadig kommettil at besta af de mindre gode slots, ogsa selvom koordi-
nator har faet sterre mulighed for at tilbagetragkke slots til slotpuljen fra selskaber, der ikke anvender
sine slots efficient.

Generelt mener vi ikke, at andringsforslaget |aser problemet med, at mange af de ledige slots gar til
ikke-EU-selskaber, der beflyver mellem- og langdistanceruter, idet de bedre kan anvende de ledige
slots, der ligger pa tidspunkter uden for de travle perioder.

AEndringi velfaxrd - teori

Vi vurderer, hvilken betydning aandringsforslaget vil fa for den samlede velfaard for samfundet. Dette
ger vi ud fra et simpelt markedsdiagram, som ses pa nedenstdende figur. Vi antager, at markedet har
falgende karakteristika: markedsdeltagerne har naesten komplet information, de er begraanset rationel-
le, de profit- og nyttemaksimerer, der er tale om en tilnaamel sesvis homogen ydelse (transport fra A til
B), der er ofte maksimalt 2-3 udbydere pa en rute, og der er tale om en faldende efterspargsel skurve.

p P = Pris
A = Mamngde
CS = Forbrugeroverskud
DWL = Dgdvagtstab
Tt = Profit
D = Efterspargselskurven
cs D AC = Gennemsnitlige omk.
P: MC = Margina omkostning
Tt DWL
AC
>
Q Q

Figuren viser et markedsdiagram med en teoretisk efterspargsel og pris, samt ale selskabernes gen-
nemsnitlige omkostninger, som antages at udgere en ret linie, for en teoretisk rute for en ikke neamere
specificeret type billet. Vi antager, at der enten er mere end ét selskab pa ruten eller potentiel konkur-
rence, sdledes, at selskabet ikke er i stand til at tage monopolpriser. Derfor ligger prisen imellem mo-
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nopolprisen og prisen ved fuldkommen konkurrence. Mamngden daskker over antal flyssader pa ruten
paen dag.

Vi er som beskrevet interesserede i at undersagge andringer i den samlede velfaard (W). W er i model-
len illustreret ved den overskydende nyttevaardi passagererne fé&r (CS) og den profit selskabet opnar
(), safalgende relation er geddende: W = CS+ 1t

Den samlede velfaad bliver aandret ved at enten CS dler 1t bliver mindre eller sterre. Dette kan ske
ved at passagernes nyttevaardi af produktet bliver sterre eller mindre, sdledes at efterspergsel skurven
bliver forskudt enten op eller ned. Arsager til at nytteveardien kan stige eller falde er serviceniveauet
far, under og efter rejsen, og de muligheder passageren far ved at foretage rejsen. Sdledes stiger en
passagers nyttevaadi, hvis han rejser til et selskabs knudepunkt, og antallet af mulige destinationer fra
dette knudepunkt stiger. Dette betegnes netvaakseffekten. Den samlede velfeard kan ogsd aandres ved,
at selskabernes gennemsnitlige omkostninger stiger eller falder, hvilket isoleret set vil influere pa sel-
skabernes profit. Den sidste made den samlede velfaad kan aandre sig pa, er ved aandringer i det sam-
lede udbud. Det er begramsning af udbud i forhold til efterspargsel ved fuldkommen konkurrence-
prisen, der medfarer dadvaagtstabet i trekanten, som ovenfor er betegnet DWL.

AEndringi velfaard ved aendringsfor slaget

For at afgare hvorvidt aandringen af Rfo 95/93 medferer overordnede fordele i EU, ber vi se pa aa-
dringen i velfaard pa ale ruter for alle typer passagerer, og derefter sammenholde aandringerne for at
se, om det sammenlagt medfarer en gget eller mindsket velfad. Da vi ikke kan afgere de eksakte
velfardsaandringer pa alle ruter, har vi valgt at undersgge en teoretisk rute mellem to byer, hvor i hvert
fald den ene lufthavn er koordineret. Vi skelner ikke mellem de forskellige billettyper, idet vi antager,
at aandringer i konkurrencen vil fa omtrent samme indflydelse pa bade business class og gkonomiklas-
se-hilletter. Eventuelle forskelle vil ikke fa stor betydning for vores konklusioner. £ndringerne i vel-
faard pa den teoretiske rute, som vi undersager, kan ogsa tages som et udtryk for aandringerne i den
samlede velfaad paalleruter.

Vi har ovenfor gjort rede for hvilken indflydelse aandringsforslaget vil have pa de forskellige typer
selskaber. Med udgangspunkt i denne analyse ser vi pa, hvilken indflydelse hver aandring far pa den
samlede velfaad, idet vi ser pa, hvilke aandringer i velfaard for henholdsvis de forskellige typer selska-
ber og for de forskellige typer passagerer, aandringsforslaget medferer. Derfor undersgger vi hvert led i
nedenstdende formel:

AW = Arqtraditionel) + Arqregional+lavpris) + ACS(passagerer)

De traditionelle selskaber fér ikke nogle deciderede fordele af aandringsforslaget, men det forhindrer
dem til gengadd i at udvide deres netvaak pa en efficient made. Desuden vil den mindre fleksibilitet pa
langere sigt medfare, at muligheden for economies of scope og density falder. Vi vurderer derfor, at
andringsforslaget isoleret set vil medfere et fald i T(traditionel). Vi kan imidlertid ikke ud fra de op-
lysninger, som vi har til radighed, bedgmme hvor stor indflydelse amdringen vil fa pa de traditionelle
sel skabers profit.

De regional e selskaber og lavprisselskaberne vil med aandringsforsaget fa lettere adgang til slots, men
disse vil sandsynligvis stadig veare af begramset nytte, pa grund af at de stadig vil ligge pa uhensigts-
masssige tidspunkter. De regionale selskaber vil derfor opna bedre vilkar for at konkurrere, men for-
bedringen vil vaae begramset. Vi mener, at aandringsforslaget vil kunne medfare en anelse starre kon-
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kurrence og dermed et fald i DWL. Problemet er, at de regionale selskaber ikke vil opna tilstrakkeligt
mange slots til at opna economies of density og scope, s3 selvom der vil ske en stigning i T(regional)
og et fald DWL vil det ikke vaare aandringer af starre betydning.

Den mindskede mulighed for at udvide og vedligeholde de traditionelle selskabers netvaak vil mind-
ske bade de forretningsrejsende og de evrige passagerers nyttevaardi pa grund af et sandsynligt fald i
antal destinationer pa laangere sigt. Den ggede konkurrence vil maske medfeare lavere priser, men da
det er uvist hvor stor en ekstra konkurrence, der fremkommer pa grund af den tvivisomme kvalitet af
de ledige dlots, er det uvist, hvor stor indflydelse andringerne vil fa pa den samlede velfaard. Vi ger
opmagksom pa, at W kun aendrer sig, hvis DWL bliver mindre, og ikke ved at velfaard gér fra selska-
bernetil passagererne.

Samlet set vurderer vi, at andringsfordaget muligvis kan medfere en forgget velfsad, men at den
sandsynligvisikke vil blive saglig stor.

M ar kedsmaessig allokering af dots

Det har vist sig, at offentlig regulering er problematisk, idet der ikke er fuld information om hvilke
sel skaber, der samfundsmaessigt vil kunne skabe starst vaardi ved at fatildelt Sots. Idet alle selskaber-
ne har argumenter for, hvorfor det netop er deres selskab, der vil bidrage mest til den samfundsmaessi-
ge velfaad, ville det vaare hensigtsmaessigt, hvis det var muligt at finde en aternativ made at fordele
slots pa4, hvor der kunne ses bort fra sel skabernes lobbyisme.

Ifglge Coase-teoremet vil ale eksternaliteter™® kunne internaliseres og velfaaden maksimeres via for-
handling og udveksling af rettigheder, sfremt der ikke er nogle transaktionsomkostninger og alle ret-
tigheder er veldefinerede og omsadtelige.!” Dette skyldes, at det atid vil kunne betale sig for den
agent, der kan skabe starst vaadi fra en ressource, at kegbe ressourcen ved at betale den nuvagrende
giersvaadi af ressourcen samt en del af differencen mellem agentens og den nuvaerende gjers vaadi af
ressourcen, og det vil atid kunne betale sig for den nuvaaende g er at sadge.

| forhold til teorien bag Coase-teoremet, er der enkelte problemer i forhold til den virkelige situation.
For det ferste er rettighederne til slots ikke pa nuvaarende tidspunkt veldefinerede, idet det ikke er en-
deligt fastdaet, hvorvidt selskaberne ma sadge eller lease sine dots ud. Desuden eksisterer der tran-
saktionsomkostninger pa grund af manglende information om selskabernes evne til at skabe vaadi. Vi
antager i det felgende, at problemerne vedrarende fastsedtelse af rettigheder kan lgses ved aandring af
lovgivning og at transaktionsomkostningerne er forholdsvis smai forhold til de fordele, der vil komme
ved en overgang til markedsmasssig fordeling af slots.™

Slots—virkning af markedsmaessig allokering af slots
Overgang til markedsmaessig allokering af dots medfarer mere fleksibilitet med hensyn til overdragel-
se af dlots, og der vil blive taget hgjde for forskellig vaadi af dots, der harer til forskellige tidspunkter.

3 Eksternaliteter forekommer, n&r en handling har enten positiv eler negativ velfardsmeessig indflydelse pa
andre. Vi betragter en optaget slot, som en negativ eksternalitet for andre, der gerne vil anvende denne slot.

14 Jf. Ronald Coase: The Problem of Social Cost, Journal of Law and Economics 3: 1-44 (1960).

15 Vi bemagker, at vi ikke interesserer os for, hvilke parter der vil drage nytte af fordelingsmetoden, men kun for
at den samlede samfundsmaessige vaardi maksimeres. Med dette udgangspunkt er det irrelevant, hvilke parter, der
i ferste omgang vil fatildelt gjerskab af de etablerede slots.
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Herudover vil der blive dannet offeromkostni nger16 ved at besidde dots, der ikke anvendes. Det burde
sikre, at kun de mest efficiente selskaber vil ende med at besidde slots, og da selskaberne far mulighed
for at lease dots ud, som ikke kan benyttes pa nuvaarende tidspunkt, vil udnyttelsen af den tilstedevae
rende lufthavnskapacitet ogsa blive forbedret.

Vi antager i det falgende, at alle rettighederne til de nuvagrende dlots vil overgatil de selskaber, der pa
nuvaaende tidspunkt har brugsretten til disse.

De traditionelle selskaber bestdr normalt af de sterste selskaber, som qua deres starrelse har sterst
mulighed for at opkabe flere slots. Idet disse selskaber allerede besidder ca. 50% af de etablerede slots
i deres trafikknudepunkter, vil de have incitament til at opkabe endnu flere dots. For det farste for at
udvide deres netvaark og for det andet for at mindske risikoen for direkte konkurrence pa de enkelte
ruter. Det kan medfare en gget koncentration i lufthavnene, hvilket kan fa indflydelse pa den samlede
konkurrence og dermed priserne.

De regionale selskaber og lavprisselskaberne vil ved markedsmaessig slotallokering fa adgang til at
kabe sig til de slots, de skal bruge for a kunne konkurrere efficient. Problemet er, at prisen pa dlots i
de eftertragtede perioder kan blive meget hgj, og at lots muligvis slet ikke vil blive udbudt til salg.

Vi konkluderer derfor, at de starre selskaber vil have incitament til at opkgbe dots, og at der dermed er
risiko for en koncentration i selskabernes besiddelse af dotsi lufthavnene. Vi mener imidlertid, at der
er flere selskaber, der vil have interesse i at have slots i de enkelte lufthavne, og pa grund af at af stan-
dene i Europa er mindre end i eksempelvis USA, eksisterer der flere direkte ruter, hvilket giver en
starre konkurrence til de traditionelle sel skabers netvaaker. Det vil derfor blive meget vanskeligt for et
enkelt selskab at opkabe sterstedelen af slotsi en enkelt lufthavn. Vi mener desuden, at stordriftsdele
og economies of scope og density er essentielle for en efficient drift, sd en hvis koncentration i luft-
havnene vil vaae en fordel, safremt muligheden for konkurrence bevares.

Velfaadsmaessigt burde de traditionelle selskaber drage nytte af en overgang til markedsmaessig slo-
tallokering, og Ti(traditionel) burde stige, da de traditionelle selskabers sandsynlige opkeb af slots vil
kunne medfgre en udbygning af deres netvaak, som kan medfare et fald i de samlede gennemsnitlige
omkostninger. Et udbygget netvaark vil isoleret set ogsa medfare et forbedret produkt, som giver mu-
lighed for at tage en hgjere pris. Herudover vil konkurrenternes salg af deres slots medfare en mindre
konkurrence, som ogsa kan medfare hgjere priser. Hvor stor en aandring i T(traditionel) en overgang til
markedsmasssig slotallokering vil medfgre er svaat at bedegmme, men vi mener i hvert fald, at T(tradi-
tionel) bar stige.

Vi foredtiller os, at faare regionale sel skaber og lavprissel skaber kommer til at besidde slots, men at de
tilbagevearende selskaber vil have flere slots, end de har i dag. Det vil medfare starre mulighed for at
kunne konkurrere med de traditionelle selskaber pa enkelte ruter. Hvilken indflydelse dette vil fa pa
Tiregiona + lavpris) afhaanger i hgj grad af, om de regionale selskaber og de traditionelle selskaber
indgdr i en priskrig eller fastholder det nuvaarende prisniveau. Vi mener det er sandsynligt, at de vil

16 Offeromkostning er hvad en ressource er vaad i bedste alternative anvendelse. | dette tilfadde salg eller lea-
sing.
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indg&i en priskrig, men det er p&ingen made sikkert."'” Det er derfor svaat at bedemme, hvilken effekt
en overgang til markedsmasssig slotallokering vil fa pa m(regional). Det er imidlertid sikkert, at de
regionale selskabers frasalg af slots medferer faare ruter, de kan indtjene penge pa. Der er derfor risi-
ko for at T(regional) samlet set vil falde, men vi mener, at driften i hvert fald vil blive mere efficient,
og muligheden for reel konkurrence vil blive sterre.

For passagererne vil selskabernes forbedrede produkter gge CS(passagerer). Til gengadd vil udviklin-
gen i passagerernes nytte vage afhaangig af i hvor hgj grad de traditionelle selskaber opkeber slots og i
hvor hgj grad de regionale selskaber vadger at konkurrere med de traditionelle selskaber. Hvis en for-
aget konkurrence medfarer lavere priser vil det naturligvis medfare en foragelse i CS(passagerer). Det
modsatte vil givetvis vagetilfaddet ved en lavere grad af konkurrence.

En foreget konkurrence vil ogsa medfare et lavere DWL, hvilket er et af hovedformaene med at lave
andringer i dotallokeringen.

Hvorvidt en overgang til markedsmasssig slotallokering vil medfere en positiv nettovirkning pA W er
temmelig usikkert, idet det er svaat at spa om den fremtidige konkurrencesituation og konkurrencein-
tensitet. Vores vurdering er, at sandsynligheden for en mere effektiv konkurrence vil stige, men risiko-
en for at konkurrencen pa nogle ruter vil forsvinde gges tilsvarende.

Konkurrenceretlige sager, hvor EU-Kommissionen regulerer pa dots

EU-Kommissionen har i en rakke sager reguleret dots i en videre grad end Rfo 95/93 foreskriver, da
slotsafgivelse har vaaet stillet som betingelse for godkendelse af en ragkke aliancer og fusioner mel-
lem traditionelle |uftfartssel skaber i Europa og USA.*® De gkonomiske rationaler for disse luftfartssel-
skaber er at fa adgang til et sterre marked gennem hinandens salgskanaler og samtidig udnytte econo-
mies of scope and density ved at integrere og koordinere hinandens komplementaere trafiksystemer og
trafikknudepunkter. Disse aliancer og fusioner indebagrer integration af trafiksystemer, bonuspoint-
systemer, markedsfaring og fadles prispolitik samt deling af overskud/underskud pa visse/alle ruter.
For passagererne medferer disse aliancer vassentlige fordele med hensyn til ggede antal forbindel ser
og frekvenser pa europadsk og globalt plan samt lavere priser pa baggrund af selskabernes omkost-
ningsreduktion.

Konkurrencemyndighederne i EU deler denne opfattelse, men EU-Kommissionen vogter i ssadeles-
hed over reglerne i eksempelvis Rom-traktatens art. 81, stk. 3 om at konkurrencen pa et marked ikke
ma udelukkes. Mellem luftfartsselskaberne og EU-Kommissionen er der stor uenighed om definiti-
onen af det relevante marked. EU-Kommissionens definition af et marked inden for luftfart betyder, at
EU-Kommissionen skelner mellem de ruter, hvor begge alliance-/fusionssel skaber flyver — typisk mel-
lem deres trafikknudepunkter — og trafik, der ikke er imellem trafikknudepunkterne. Arsagen til dette
er, a EU-Kommissionen opdeler passagererne i tidsfaglsomme passagerer (forretningsrejsende) og
ikke-tidsf@lsomme passagerer, og lasgger vaagt pa at disse passagerer eftersperger ruter mellem to
punkter sdledes, at det relevante marked mellem to byer inkluderer én rute eller et bundt af ruter, der
bestér af 1) en direkte rute mellem de to lufthavne i de pagaddende byer, eller 2) en direkte rute mel-

Y Det vil i hgj grad afhaange af selskabernes egne forventninger til udfaldet af en langerevarende priskrig, som
vil afhange, af hvilket selskab der har det bedste og billigste produkt, og hvor store ”lommer” selskaberne har.

18 Vi har behandlet falgende sager: Lufthansa og SAS-alliancen, United Airlines, Lufthansa og SAS-Alliancen,
British Airways og American Airlines og (de ikke gennemfarte) fusioner mellem United Airlines’US Airways og
KLM/Alitalia
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lem lufthavne, hvis catchment area®® overlapper, med det catchment area, der er i de byer, som to
samarbejdende selskaber flyver til eler 3) indirekte flyvninger mellem lufthavne i de byer, som to
samarbejdende selskaber flyver imellem, og som kan substituere pa baggrund af flyvetid, frekvenser
og tidspunkter for afgang og ankomst. L uftfartsselskaberne haavder imidlertid, at denne definition er
alt for snaever, og at den ikke tager hgjde for passagerernes rejsemanstre, da hub-and-spoke- trafiksy-
stemer og netvagrkseffekt indebazrer et vasentligt antal transitpassagerer.® Det er vores opfattelse, at
EU-Kommissionen ikke har afgraanset det relevante marked konsekvent i de nsevnte sager, og at mar-
kedsaf gramsningen bagrer tydelig pragg af ensket om maksimering af forbrugeroverskuddet og derfor
er meget snaevert afgraanset. Det betyder, at EU-kommissionen for at modvirke denne " starre” konkur-
rencebegramsning pa ruter mellem trafikknudepunkter stiller som den vigtigste betingelse for godken-
delse, at alliance- og fusionerende selskaber skal afgive dots, hvor der er mangel pa disse, sdledes at
aktuelle og potentielle sel skaber ikke udelukkes til dette marked.?

Vi finder, at denne form for regulering er problematisk pa flere omrader. EU-K ommissionens regule-
ring beskytter de passager, der flyver mellem trafikknudepunkterne og som kan udssdtes for mar-
kedsmagt, men reguleringen rammer ogsa de gkonomiske rationaler for alliancen/fusionen og derved
ogsa service-fordele for passagerer mellem trafikknudepunkter og gvrige passagerer, som nyder fordel
af aliancen/fusionen i form af flere afgange og forbindelser til lavere priser. Dette trade-off har EU-
Kommissionen ikke taget redt stilling til, hvilket de amerikanske konkurrencemyndigheder har gjort i
sin gtillingtagen til transatlantiske alliancer og blandt andet givet visse af deres godkendelser pa denne
baggrund. Pa ruter mellem trafikknudepunkter vil alliance- og fusionsselskaberne tilbyde flere frek-
venser og kapacitet end markedet umiddelbart kan bage, da disse ruter ogsa fungerer som faderuter til
trafikknudepunkterne. Hvis en konkurrent ikke ogsa har et trafikknudepunkt i en af de pageddende
lufthavne, som alliance/fusionssel skaber flyver imellem og skal afgive dlots til, vil denne kunne have
svaat ved skabe en sund gkonomi pa disse ruter. Ovennaavnte er derfor argumenter for, at konkurren-
cemyndighederne maske skal stille mindre krav til afgivelse af dotsi disse sager og i stedet fokusere
mere pa selskabernes overholdelse af art. 82, da regulering af slots ikke nadvendigvis vil kunne til-
traekke selskaber, der kan konkurrere pa en samfundsmaessig efficient made.

19 K ommissionens definition: En lufthavns ”catchment area’ bestemmes af transporttiden for passagererne fra
deres bopad/arbejdsplads/destination til de pagaddende lufthavne i forhold til andre lufthavne. Heri indgér ogsa
passagerens transporttid til/fralufthavnene i forhold til den samlede rejsetid.

2 Jf. interview med Lars Andersen, direktar i SAS for ”External & Government Relations’.

2 Derudover fastfrysning/nedsadtel se af afgange, regulering af bonusprogrammer med mere.

Trafikdage pa Aalborg Universitet 2002



