Trafikutskottets betinkande nr 24 ar 1974

Nr 24

Trafikutskottets betinkande i anledning av motioner rorande dels

foretagsetablering inom charterflyget, dels den interkontinentala
chartertrafiken.

Motionerna

I motionen 1974:316 av herr Petersson i Rostdnga m. fl. (fp, ¢, m) hemstiills
att riksdagen hos Kungl. Maj:L begiir tillsiittande av en utredning som skynd-

samt inkommer med forslag till dtgirder for stimulans av svensk foretags- .

etablering inom charterflygbranschen i Sverige.

I motionen 1974:1420 av herr Dancll (m) hemstills att riksdagen hos
Kungl. Maj:t anhdller om en parlamentarisk utredning i syfte att utvidga
den interkontinentala chartertrafiken med hiinsynstagande till skandinavisk
reguljir linjetrafik. :

Remissyttrandena

Over motionerna har yttranden inhimtats frdn luftfartsverket, Scandi-

navian Airlines System (SAS) och Researrangdrernas Samarbetsorganisation

(RTS). Se bilaga till detta betdnkande.

Ny skandinavisk 6verenskommelse om flygcharterreglerna.

De norska, danska och svenska kommunikationsministrarna har nyligen
enats om nya charterbestimmelser. Till grund for bestutet ligger ctt ut-
redningsarbete som under de senaste tvd dren bedrivits av de tre linderna
(se Betaenkning om chartersporsmal, avgivet av Det skandinaviske depar-
tementale charterudvalg i juni 1974).

De nya reglerna anges innebdra mycket stora forbiittringar for den resande
allmiinheten liksom for charterforetag och researrangorer.

En utgdngspunkt fér ministrarnas bestut sigs vara att allmiinheten i de
skandinaviska liinderna bor fi dkade magjligheter till rekreation och till att
lira kiinna andra linder genom utlandsbesok under ferier och annan fritid.
I den man detta inte kan ske inom ramen for den vanliga flygtrafiken eller
foreningsflyget forklaras det vara dnskviirt att det finns majligheter till sill-
skapsreseflygningar pa charterbasis. Utvecklingen anses dock inte bora fa

leda till att linjebolagen utsétts for sddan konkurrens frin chartertrafiken -

att mojligheterna att uppriitthdlla den reguljira trafiken allvarligt inskrinks.
Det siigs frin samhiillets synpunkt vara énskviirt att linjeféretagen och
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charterféretagen kan arbeta sida vid sida till gagn {6r konsumenterna och
med goda utvecklingsmajligheter for alla. De hittillsvarande charterbestdm-
melserna anses i stort sett ha medgett detta. Med det charterpolitiska mélet
att inom ramen {or ett dndamadlsenligt trafiksystem skapa storsta mojliga
fGrutsittningar {or prisbilliga Nlygresor, anses det dock vara majligt att vidta
vissa betydelsefulia dndringar av charterbestimmelserna i liberaliserande
riktning.

Ett starkt dnskemal frin charterforetagens och rescarrangérernas sida har
varit att méjligheterna till interkontinentala sillskapsrescflygningar utvidgas.
Trots de mgjligheter till billiga sddana resor som redan nu foreligger har
de trc ministrarna ansett det angeliget att nya resmal kan erbjudas all-
miinheten. Utvidgningen av de interkontinentala charterresmadlen skall som
hittills ske efter provning i det enskilda fallet av konsekvenserna for den
reguljira trafik som SAS bedriver eller har aktuclla planer pd att ta upp.
Enligt ministrarnas mening hor héidanefter vid en sddan prévning utover redan
befintliga chartermal t. ex. Mexico, Cuba, Jamaica, Azorerna, Zambia och Ma-
dagaskar kunna komma i frdga.

Ministrarnas beslut innebiir vidare att det blir majligt att anordna fvra dagars
scllskapsresor till de traditionella semestermdlen kring Medelhavsomrddet.
Framfor allt researrangdrerna har framhallit att sddana resor kan f6rviintas
vara av intresse for allminheten.

Det stora behovet av dkad turism till och inom Skandinavien siigs ocksd
motivera cn utvidgning av de mdjligheter som redan nu foréligger till charter
genom s. k. weekendresor. Resor med nd overnatiningar kommer dirfor ait
medges under veckosluten, dels till Skandinavien fian andra europeiska linder,
dels inom Skandinavien fran huvudstiderna till andra platser dn dessa.

Ministrarna har ocksé dverviigt ett dnskemal frin charterniiringen att kun-
na utfora weekendresor till framfor allt vissa curopeiska huvudstider. Skiilen
hirfor har emellertid inte befunnits dverviiga de Aterverkningar ctt sidant
arrangemang skulle kunna fA pd SAS:s och dess samarbetspariners moj-
ligheter att uppriitthdlla en godtagbar reguljidr trafik inom Europa.

Slutligen har i dverenskommelsen intagits att det nu gillande kraver om
att en sillskapsresegrupp skall bestd av minst 13 personer skall kunna dndras sd
att 10 personier kan bilda en grupp. Detia (orviintas medfora en viisentlig litt-
nad for rescarrangorerna.

Utskottet

Luftfartsverket och SAS har i sina yttranden 6ver motionen 1974:1420
erinrat om innebdrden av de dndringar av charterreglerna som — enligt vad
forut namnts - nyligen genomf6rts. Under hdnvisning hirtill finner de nigot
behov av ytterligare utredning i frigan ej erforderlig och avstyrker dérfor
motionen. Researrangdrernas samarbetsorganisation (RTS) didremot finner
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de liberaliseringar av nimnda regler som skett vara utan nimnvérd praktisk
betydelse och inte utgéra ndgon realistisk 16sning av de i motionen berdrda
problemen. Det forsok som gjorts att 16sa dessa problem anses silunda
av RTS snarare understryka riktigheten av den i motionen uttryckta upp-
fattningen att man inte bor hinskjuta frigor av detta slag till utredning
av en ambetsmannakommitté. Organisationen tillstyrker darfor att motio-
nidrernas forslag genomfores.

Utskottet anser for sin del de beslutade dndringarna innebéra forbattringar
av tidigare gillande regler pA omridet. Linjetrafikens berittigade krav att
inte — genom en oldimplig utformning av bestimmelserna — forsittas i en
orimlig konkurrenssituation synes dirvid ocksi ha tillgodosetts.

Utskottet finner det emellertid vara angeldget att vid bedémningen av
dessa frigor hinsyn framdeles tas till de starka onskemil som fGreligger
fran s&vil charterforetagens och researrangorernas som den resande allmén-
hetens sida att i dn storre utstriickning fa till stdnd prisbilliga flygresor och
utvidgningar av charterreglerna. D& utskottet forutsitter att si sker — vid
den kontinuerliga uppf6ljning av reglerna pd detta omrade som forutsatts
samt vid prévningen av inkommande ansokningar om flygresetillstdnd -
synes nigon sirskild atgidrd fran riksdagens sida i anledning av motionen
i vart fall f.n. ej pAkallad.

I sitt yttrande 6ver motionen 1974:316 framhéller RTS att alla flygforetag
som befordrar sillskapsresendrer bor ha mdjlighet att konkurrera fritt med
varandra pé lika villkor. Nigot eller ndgra av foretagen bor sdlunda inte
genom direkta eller indirekta stodatgirder frin det allminnas sida erhilla
bittre konkurrensforutsidttningar dn andra foretag. Organisationen anser
vidare att skandinaviskt charterflyg méaste f 6kad rérelsemgjlighet pa det
internationella filtet och tillstyrker darfor motionen i den méan den syftar
hartill.

Luftfartsverket och SAS redovisar i sina yttranden charterflygets utveck-
ling samt nuvarande organisationsférhéllanden och villkor. Luftfartsverket
tar ocks& upp motiondrernas forslag till fempunktsprogram for atgirder och
hidvdar dirvid bl. a. att storre skiljaktigheter mellan de skandinaviska be-
stimmelserna pi charteromridet saknas. Betriffande den geografiska be-
griansningen av resmélen for sillskapsreseflygningar hinvisas till de dnd-
ringar i reglerna hidrfor som enligt det foregdende har skett och som giller
pd samma villlkor fér Danmark och Norge som for Sverige. 1 friga om
femte frihetstrafik erinras om att ett flygforetag utfor sddan da det tar trafik
frin ett annat dn eget land till ett tredje. Medlemsstaterna i ICAO (den
internationella civila luftfartsorganisationen) har dverenskommit att i princip
lata chartertrafiken forsiggd fritt, men varje stat har ratt att foreskriva de
regler, villkor eller begriansningar den finner ngdvéndiga for chartertrafiken.
Med st6d av luftfartslagen (1957:297) och luftfartskungérelsen (1961:558)
har i Sverige bestimmelser utfirdats anglende séllskapsreseflygning till ut-
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rikes ort, silllskapsreseflygning till riket, foreningsflygning, flygning for eget
bruk och studentflygning. Femte frihetscharter forckommer for Sveriges
del i praktiken endast p4 det sittet att danska och norska charterforetag
i stor utstrickning utfor flygningar fran Sverige till tredje linder i Medel-
havsomradet. Svenska charterforetag har likaledes fritt tilliride till Danmark
och Norge for motsvarande flygningar. : .

De skandinaviska linderna har tillsammans utarbetat de bestimmelser
som reglerar forhdllandet mellan reguljir- och charterflyget. Genom ad-
ministrativt, tekniskt och trafikait samordningsarbete har vidare forutsitt-
ningar skapats for att géra Skandinavien till ett luf_tfahspolitiskl omride
i den meningen att skandinaviska ﬂygf‘drctag har fritt tilltride till den skan-
dinaviska marknaden och Omsesidig utévning dir av femte frihetsrittig-
heter. ' . o

Av motionidrerna har framhallits att riktlinjer for granskning av de eko-
nomiska forutsittningarna for etablering av svenska_chartérrdretag inte finns
upprittade. Verket bestrider att detta innebir att sidan granskning over
huvudtaget inte skulle goras av luftfartsverket. Avgdrande for ett char-
terbolags framging i dess verksamhet sigs vara dels det potentiella tra-
fikunderlaget, dels foretagets méjlighctér och formaga att ta till vara detta
trafikunderlag. Den viktigaste faktorn i den ekonomiska bedémningen dr
diirfr beddmningen av marknadsfrutsitiningarna. Aven om luftfartsverket
kan ha vissa mojligheter att bedoma utvecklingen av den totala efterfrigan
pa charter, anses det uteslutet att verket skulle kunna péta sig uppgiften
att bedoma ett enskilt foretags mojligheter att hdvda sig i konkurrensen.

Luftfartsverket forklarar sig slutligen dela motiondrernas uppfattning att
ekonomiska och arbetsmarknadsmiissiga skil talar for att olika-former av
svensk foretagsamhet inom luftfarten bor fa biittre existensmdojligheter. Ver-
ket faster i anslutning hirtill uppmirksamheten pd att linjebolagens hu-
vuduppgift bestér i att pd affirsmiissiga grunder uppriitthdlla och utveckla
den reguljira trafiken i tillfredsstillande omfattning. Det kan intc forvintas
alt de i alla avseenden skall kunna tillgodose allmiinhetens efterfrigan pd
prisbilliga resor till olika semestermal. Enligt verkets uppfattning kommer
det av denna anledning att inom 6verskadlig tid finnas ett behov av sédrskilda
charterf6retag, vilkas verksamhet utgor ett komplement till linjebolagens
verksamhet. Verket finner sammanfattningsvis att frigan om foretagseta-
bleringen inom charterflyget ir av stor betydelse for utvecklingen av ett
tillfredsstiillande svenskt lufttransportsystem och att behov foreligger att
allsidigt utreda densamma. Verket tillstyrker déarfér motionen.

SAS didremot framhaller att det klart kan konstateras att en dveretablering .
dgt rum pé charterflygomradet. Under den senaste tiodrsperioden har 13
skandinaviska charterflygbolag gitt i likvidation. Den starkast bidragande
orsaken till denna utveckling har varit att man vid bildandet av nya char- -
terflygbolag inte har tagit hidnsyn till marknadsvillkoren.

Den nuvarande situationen pa chartermarknaden kinnetecknas enligt SAS
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av dverkapacitet. Detta forhallande anses sannolikt inte bli av kortvarig
natur. Oavsett nationell hemvist skulle en ny féretagsetablering i den skan-
dinaviska charterbranschen enligt foretaget innebira en betydande risk for
ett nytt tillskott till raden av konkurser. Slutligen erinras om den stora
svenska insats pa charterflygfiltet som representeras av Scanair (dir ABA
ir den storsta andelsinnehavaren med 3/7) samt att Scanairs malsiittning
ar att uppnd 25-30 procent av den totala marknaden i Skandinavien.

Utskottet ansluter sig for sin del nirmast till den uppfattning luftfarts-
verket givit uttryck for. Av verkets yttrande framgar visserligen att flera
av de av motioniirerna angivna hindren for svensk foretagsverksamhet pi
omridet inte ldngre foreligger. Av ekonomiska skiil framstar det emellertid
som angcldget att eventuellt Aterstiende begrinsningar av tillstindsregler
eller svarigheter av annan art i mdjligaste mén elimineras - i syfte att for
olika former av svensk foretagsamhet inom luftfarten uppnd bittre exi-
stensmdjligheter. S&som motiondrerna framhallit talar &ven arbetsmarknads-
och férsvarssynpunkter hirfor. Utskottet forutsitter med hinsyn bl. a. hirtill
att vid den provning av tillstAndsidrenden och frigor rorande utvidgning
av charterregler m. m. som hos Kungl. Maj:t framdeles kan komma att
aktualiseras de i det foregdende nimnda synpunkterna vederborligen be-
aktas.

Tidigare gillande samarbetsavtal mellan Scanair och det helt svenskidgda
charterf6retaget Transair har, enligt vad utskottet erfarit, numera sagts upp
— att upphora med utglngen av september 1975. Forhandlingar pigar dock
mellan olika intressenter pd omradet i syfte att skapa ett nytt svenskt char-
terflygforetag.

Under hiinvisning till det anforda och i avvaktan pi resultatet av nimnda
forhandlingar anser utskottet nagon sirskild Atgdrd frin riksdagens sida i
anledning av motionéirernas yrkanden i nuldget ej erforderlig.

Utskottet hemstaller

1. att motionen 1974:1420 inte foranleder nigon sirskild atgird
frdn riksdagens sida,

2. att motionen 1974:316 inte {Granleder nigon sirskild &tgird
frdn riksdagens sida.

Stockhoim den 12 november 1974

P4 trafikutskottets vignar
SVEN GUSTAFSON

Nérvarande: herrar Sven Gustafson i Géteborg (fp), Mellqvist (s), Lothigius
(m), Lindah! i Lidingd (s)., Persson i Heden (c), Hjorth (s), Hikansson
i Rénneberga (c), Ostrand (s), Stjernstrdm (c), Sellgren (fp), Johansson i HAll-
sta (c), Johansson i Amal (s), fru Thunvall (s). herr Johansson i Vrangebick
(m) och fru Ryding (vpk).

1* Riksdagen 1974. 15 saml. Nr 24
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Yttranden over motionen 1974:316 Bilaga
Luftfartsverket (1974-09-30)
Charterflvgets hittillsvarande utveckling och villkor

Luftfartsverket vitsordar de uppgifter om charterflygets utveckling som
inledningsvis liimnas i motionen och fAr hirtill limna f6ljande komplet-
terande uppgifter.

Den inomeuropeiska chartertrafikens tillviixttakt har under den senaste
femdrsperioden varit ca 20 9% per dr och 90 % av all chartertrafik inom
Europa utgors av sillskapsreseflygningar. Den svenska chartertrafiken uttors
till 60 % av rent uttiindska charterforetag. De i rangordning storsta bolagen
som trafikerar Sverige r Sterling Airways, Conair, Scanair', Braathens SAFE
och Maersk Air. vilka svarar for ca 80 % av alla sillskapsreseflygningar.
Utmirkande for dessa bolag iir att de édr mer eller mindre integrerade med
sina respektive researrangdrer. Den skandinaviska sillskapsresemarknaden
domineras av foljande 5 nedanstidende arrangdrer/charterbolag uppstiillda
efter storlek i marknadsandel (Scanairs marknadsprognos [6r verksamhets-
aret 1974).

1) Tjireborg /Sterling Airways 29 %
Fritidsresor

2) Spies /Conair 18 %

3) Vingresor /Scanair 20 %
Club 33
Nyman & Schultz

4) Atlasrcsor /Braathens SAFE 7%
Paddan

5) Unisol /Maersk Air 7%

ev. svensk resebyrd

Det ir ett kidnt faktum att priskriget pid den nordiska chartermarknaden
medfort att flvgbolagen emellandt ¢j tickt sina kostnader. Vid en jimforelse
mellan priser pd charterresa Irdn Stockholm/Palma och Frankfurt/Palma
finner man att priserna ir ungefir desamma trots att flygvigen i forsta
fallet édr ca L 1/2 t. lingre. Driften av flygbolagen har temporiirt iindd moj-
liggjorts genom att arrangdren ej velat slippa sin marknadsandel till kon-
kurrenterna.

Som bekant medfirde oljekrisen i slutet av 1973 6kade briinslepriser som
i sin tur dkade priserna pa sillskapsresorna. Det iir ingen 6verdrift att pdstd
att resebranschen mott ett visst kdpmotstdnd och enligt vad luftfartsverket
erfarit viintar sig branschen en nedgéng under vintersiisongen 1974, Detta

! Scanair betraktas i teknisk/operativ mening inte som ett charterforetag pa grund
av att Scanair enbart disponerar (Tygplan och teknisk organisation tilthrande SAS
och Transair Sweden AB. Transair Sweden AB iir emellertid ett svenskt charterbolag
med cget operativt/tekniskt tillstdnd diven om produktionen i huvudsak sker (or
Scanair.
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kan viintas leda till en skirpt konkurrens samt ytterligare nedliggning eller
sammanslagning av féretag inom branschen. Efter denna process av sjilv-
sanering kan man méhinda viinta sig att prisnivan stabiliseras och kommer
i paritet med den europeiska. Branschen ir dock ytterligt kiinslig och kiinslig
for utrikespolitiska skeenden, varfor en framtidsbedomning far tas med stora
rescrvationer.

Di det giller chartertrafiken och turistbalansen bor observeras att det
inte primirt dr charterféretagen utan resebyrderna som kan verka styrande
pd turiststrommarna och diarmed valutaflodets riktning. Sverige har savil
antalsmassigt som betalningsmiissigt en negativ turistbalans. Den omstiin-
digheten att storre delen av chartertrafiken gir med utlindskt charterflyg
torde dock ha ett begriinsat inflytande pa betalningsbalansen, eftersom flyg-
matericlen r av utlindskt ursprung samt underhdll och drift [Srutsitter
import av reservdelar och drivmedel. Det iir egentligen endast personal-
kostnaderna for flygverksamheten och verkstadsdriften, i den méin dessa
kostnader avser personal bosatt i Sverige och. med avdrag for de utgifter
som denna personal har i utlandet, tillsammans med cventuellt Sverskott
pa verksamheten som kan pdverka betalningsbalansen. Exempelvis skulle
ett pd Sturup stationerat flygforetag bl. a. medftra att dir befintliga mark-
tjanstorganisation kunde utnyttjas i hogre grad dn som nu ir fallet. Dessutom
vore det ur reseniirens synpunkt viirdefullt att i storre utstrickning in hittills
kunna borja sin resa frdn Sturup i stillet for Képenhamn.

I detta sammanhang bor slutligen erinras om att Salénkoncernen har ett
inte obetydligt engagemang i fraktcharterforetaget Cargo Lux, vilket ir
baserat i Luxemburg. Forutsiittningarna for att tekniskt och operativt an-
knyta denna verksamhet ill Sverige iir tor nidrvarande féremal for dver- -
viiganden inom koncernen.

Motionens torslag till samordnande atgérder

Till det i motionen presenterade atgirdsprogrammet i fem punkter tar
verket limna féljande kommentarer. ’

(1) I motionen framfors att olika tolkningar av operativa bestimmelser
forekommer i de tre skandinaviska linderna och att man for svenskt vid-
kommande ir striktare iin luftfartsmyndighcterna i Danmark och Norge.
Detta forhdllande skulle ha medverkat till att svenskt charterflyg (6r nir-
varande inte existerar. Sdsom anges i motionen har luftfartsverket hivdat
att storre skiljuktigheter mellan de skandinaviska bestimmelserna saknas.

I samband med den nyligen stutférda s. k. Sterling-utredningen har luft-
fartsinspektionen haft anledning att &ter konstatera, att nigra viisentliga
olikheter mellan myndighetsbestimmelser i Skandinavien av betydelse for
charterflygets verksamhet, inte existerar. Den insyn luftfartsinspcktionen
fatt i detta utlindska foretag genom utredningen torde sakna motstycke
i samarbetet mellan tvd ICAO-stater. Detta har varit mgjligt cndast genom
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det Oppna och ndra samarbete som riader mellan dc skandinaviska luft-
fartsmyndigheterna. Framforda pastdenden om att man fran dansk sida ¢j
lever upp till gemensamma skandinaviska dverenskommelser pd flygsiiker-
hetsomradet avvisas av inspektionen.

Vidare hidvdar motioniirerna att det utlindska flygbolag som etablerade
sig i Sverige genom ctt dotterforetag drog sig tillbaka pd grund av restriktiva
svenska bestimmelser. Luftfartsverket utgér frin att man hir avser Sterling
Airways AB. Vad man i detta sammanhang bor redovisa dr att etableringen
skedde med DC-6B, en flygplantyp som for linge sedan var inaktuell for
primér charter, samt Lockheed Elektra, ett i Sverige udda flygplan som
foretaget disponerade. Luftfartsverket kdnner inte orsakerna till att bolaget
upphorde med sin verksamhet men anser att det med enstaka flygplan
till stor del varit hianvisat till endast subcharter och kompletterande flyg-
ningar till redan kontrakterade flygprogram. Dessutom maste administrativa
kostnader biiras av cn liten enhet. Forutsittningarna att nd 1onsamhet i
s&dan situation dr allmiint sett intc goda. Bolaget etablerades under en tid
priglad av hogkonjunktur. Nir konjunkturerna ddrefier forsimrades torde
bolaget i besparingssyfie ha lagt ned sin administration i Sverige.

(2) Frin motioniircrnas sida har hdvdats, att den geografiska begriins-
ningen av resmdlen for sillskapsreseflygningar, vilken anges i 87 § luft-
fartskungorelsen (LK) har givit utlindska flygforetag konkurrensmissiga
fordelar samt att de o6vriga nordiska linderna har storre rorelsefrihet dn
vad som anges i 87 §.

Titl att borja med bor hir pdpekas att i Danmark och Norge respektive
departement har givit direktiv med samma innehéll till luftfartsmyndig-
heterna. Tillimpningen har dirfor varit densamma i Skandinavien, varfor
norska och danska charterbolag ej kan sigas ha haft ndgon fordel i det
avseendcet.

Frigan om charterns geografiska begrinsning har senast tagits upp i
DAC-utvalgets' betdankande sommaren 1974 dir man foreslar att majlighet
till att utfora interkontinentala sillskapsresor ges cfter prévning i varje enskilt
fall med hiinsyn till det nuvarande reguljira trafikniitet och dess framtida
behov. Som excmpel pd tinkbara resmal har angivits Mexico, Cuba, Gua-
temala. Jamaica, Azorerna och Zambia. Denna uppriikning iir intc exklusiv.

Genom denna dndring i tillimpningen av 87 § luftfartskungorelsen har
skandinaviska flygbolag fatt 6kade mdjligheter att genomfora liknande in-

terkontinentala séllskapsreseflygningar som deras europeiska konkurrenter
erbjuder i sina respektive hemlinder. Man bor didrvid hilla i minnet att
linjebolagen erbjuder gruppresearrangemang inom ramen for sin linjetrafik
och att sddana resor till avldgsna resmadl vare sig de sker med charter- eller
reguljirbolag ligger pa en sidan prisnivd att de sannolikt bara kommer att
efterfrdgas marginellt. De nya resmalen skall godkidnnas av de skandinaviska

' Skandinaviskt departementalt arbetsutskott fOr dversyn av charterbestimmelserna.
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lindernas luftfartsmyndigheter tillsammans, vilket kommer att garantera
en gemensam bedémning av ansGkningarna.

(3) I motionen anfores att Sverige tilldter utlindska flygbolag att bedriva
“femte frihetstrafik™ utan att kriva ndgon motprestation.

Eut flygforetag utfor femte frihetstrafik dd det tar trafik frén ett annat
an eget land till ett tredje. For reguljirflygets dels har denna frihet varit
foremadl for bilaterala Sverenskommelser., dar liinderna har enats om villkoren
f6r sddan trafik antingen si, att det berrda landet och dess nationella flyg-
bolag fitt motsvarande rittigheter eller kompensation i annan form. De
kommersiella rittigheterna or tredje, tjirde och femte frihetstrafik for luft-
fart i icke regelbunden trafik har inte reglerats bilateralt pd detta sitt. Med-
lemsstaterna i [CAO har i konventionens Artikel 5 i stiillet 6verenskommit
att i princip [Ata chartertrafiken forsiggd fritt men varje stat har ritt au
foreskriva de regler, villkor eller begriinsningar den finner nddviindiga for
chartertrafiken.

Med stod av 7 kap. 4 § luftfartslagen (1957:297) och 87 och 88 §§ luft-
fartskungorelsen (1961:558) har i Sverige ett antal Bestimmelser for Civil
Luftfart. Administrativa bestimmelser, BCL—a utfirdats angdende

— siillskapsreseflygning till utrikes ort, BCL-a 2.1
- siillskapsreseflygning till riket, BCL-a 2.2

~ f9reningsflygning, BCL-a 2.3

~ flygning for eget bruk, BCL-a 2.4

- studentflygning, BCL-a 2.5

Under forutsiittning att flygbolagen upplyller de krav som stiills i BCL-a
2 dger de fritt tilltriide till svenskt territorium och ritt att didr ta upp och
siitta av passagerare och gods. Genom den niimnda regleringen har man
dstadkommit cn trafikpolitisk styrning till formin {6r reguljirflyget men
utan kommersicllt utbyte av trafikriittigheter i vad avser chartertrafiken
linderna emellan. Fran skandinavisk sida har man i konsekvens hirmed
krivt full reciprocitet nir trafikriittigheter nekats i andra linder.

Som bekant mdste en charterflygning godkiinnas i s&vil avgdngslandet
som ankomstlandet. En reglering av trafiken frdn Sverige som innebir au
enbart svenska bolag skulle flyga svenska passagerare torde omedelbart foljas
av restriktioner i de mottagarlinder som har egna charterforetag. Som cx-
empel pd att man dir Ligger stor vikt vid full recipocitet kan nidmnas. att
spanska luftfartsmyndigheten kriiver full trafikpolitisk frihet i Skandinavien
for de spanska charterbolagen Spantax och Aviaco. Om man frin svensk
sida skulle genomfora en restriktiv politik torde trafiken endast kunna
genomloras niir linderna enats om villkoren hiirfor (utbyte av landnings-
rittigheter eller kompensation i annan form).

Femte frihetscharter forekommer {or Sveriges del i praktiken endast pd
det siittet att danska och norska charterforctag i stor utstriickning utfor
flygningar frin Sverige till tredje linder i Medelhavsomridet. Svenska char-
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terforetag har likaledes fritt tilltrade till Danmark och Norge {6r motsvarande
flygningar. Detta har emellertid forekommit i mycket ringa omfattning.

(4) De skandinaviska linderna har tillsammans utarbetat de bestimmelser
som reglerar forhallandet mellan reguljiar- och charterflyget. For att skapa
en enhetlig praxis bchandlas svarbedombara charterdrenden i en skandi-
navisk arbetsgrupp (L-utvalget) och dessutom foretas en fortlopande koor-
dinering mellan lindernas luftfartsmyndigheter niir en charterflygning berér
mer dn ett av dessa liinder. For de skandinaviska charterbolagens del innebér
det att bolagens marknad inte ir begrinsad till det land dir det hér hemma,
utan dessutom omfatiar 6vriga Skandinavien. For s. k. cabotagetrafik krivs
emellertid dispens enligt luftfartsforfatiningarna. Vidare har luftfartsmyn-
digheterna inom ramen for sitt tillsynsansvar dver flygsiikerheten ett tekniskt
samarbete som resulterat i likartade tekniskt/operativa normer for linderna.
Ocksé pé det tckniska planet finns en arbetsgrupp (OPS-utvalget) som har
till uppgift att skapa en enhetlig tillimpning av bestimmelserna och 16sa
gemensamma problem.

Genom detta administrativa, tckniska och trafikala samordningsarbete
har forutsidtiningarna skapats for att géra Skandinavien till ett luftfartspo-
litiskt omrade i den meningen att skandinaviska flygforetag har fritt tilltriide
till den skandinaviska marknaden och émsesidig utdévning dir av femte
frihetsrittiigheter.

{5) Det faktum att riktlinjer for granskning av de ckonomiska fdrutsitt-
ningarna for etablering av svenska charterforetag inte finns upprittade in-
nebir inte att sddan granskning over huvud taget inte gors av luftfartsverket.

Tillstdnd till luftfart i icke regelbunden trafik utgdr ett generaldirektors-
drende enligt tuftfartsverkets arbetsordning. Sidana drenden foredras av
luftfartsinspektionen efter samrid med verkets ekonomiavdelning. Nagon
behovsprovning av trafikpolitisk natur har hittills inte skett. Den provning
av de sdkande foretagens ekonomiska forutsiittningar att klara verksamheten
som gors har hittills varit begriinsad till cn granskning av de vid ansok-
ningshandlingarna fogade uppgifierna om disponibelt kapital samt resul-
tatkalky! for det forsta verksamhetsaret. Verket torde dock, inom ramen
for gillande bestimmelser och med hiinsyn till att handlingar i drenden
rérande tillstdnd till luftfartsverksamhet inte utan féretagets samtycke fér
utlimnas forriin 20 ar forflutit frAn handlingens datum, kunna begira tim-
ligen ingdende redovisning av tillstindsstkande féretags ekonomiska for-
hallanden. Verket har vid upprepade tillfillen framfort krav pd hojning av
anmilt eget kapital som villkor for tillstdnd. Detta har i ndgra fall medverkat
till att etablering inte kommit till stdnd.

Man kan emellertid inte jimfora operativa och tekniska normer med nor-
mer for ekonomin. Det finns ett mycket klarare samband mellan teknisk
kvalitet och funktionssiitt in det finns t. ex. mellan storleken pd eget kapital
och affirsframgdng. Framgéngen i ctt foretag dr mycket beroende pa led-
ningens formaga, kompetens och erfarenhet. Sddana cgenskaper torde knap-
past kunna normeras.
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Avgorande for et charterbolags framgang i sin verksamhet ir dels det
potentiella trafikunderlaget, dels foretagets mojligheter och forméaga att ta
ull vara detta trafikunderlag. Den viktigaste fakiorn i-den ekonomiska be-
domningen dr dirfor bedomningen av marknadsforutsittningarna. Inte hel-
ler minimiforutsittiningarna pa detta omrade torde kunna anges i enkla stan-
dards. Aven om lufifarisverket kan ha vissa mailigheter att bedéma ut-
vecklingen av den totala efterfrégan pa charterresor synes det uteslutet att
verket skulle kunna pata sig uppgifien att bedoma ett enskild fOretags moj-
ligheter att hilvda sig i konkurrensen.

En utvidgning av luftfartsverkets ckonomiska provning torde dirfor i
realiteten komma att bli begrinsad till driftsekonomin i fGretagets flygverk-
samhet. En systematisk insamling, analys och utviirdering av {lygdriftsdata
kan hirvid bli angeligen.

I dvrigt kan luftfartsverkets uppgift majligen bli att séka & till stdnd
en diskussion med det ansokande forctaget om dess mojligheter att skaffa
uppdrag i tillricklig omfattning. Man kan dock aldrig komma ifrén att det
dr forenat med risk att bedriva affirsverksamhet. Den affirsrisken méste
foretaget sjilvt ta.

Lufitarisverkets syapunkier

Motioniirerna har pd anforda skil hemstillt att riksdagen hos Kungl. Maj:t
begiir tillsittande av en utredning som skyndsamt inkommer med forslag
il Atgirder for stimulans av svensk forctagsctablering inom charterflyg-
branschen i Sverige.

Lufifarisverket har i det foregiende papekat. att vissa av de forhallanden,
som motiondrerna ansett behova utredas, redan blivit foremal 6r granskning
i annat sammuanhang. Enligt verkets mening finns s&lunda inte anfedning
att ytterligare utreda frigan om pastddda olikheter i utformning. tolkning
och tilldimpning av flygoperativa bestimmelser i de skandinaviska linderna
{punkl 1 ovan). Frigan om tillstdndsgivningen till interkontinentala sill-
skapsreseflygningar har provats av den skandinaviska interdepartementala
arbetsgruppen. Den har framlagt vissa partiella forslag om utokning av an-
talet tilldtna destinationer och kommer att senare under aret ocksd prova
fragan om att infora nva charterformer i nordatlanttrafiken (punkt 2 ovany.

Luftfarisverket defar emetlertid motioniirernas uppfatining att ekono-
miska och arbetsmark nadsmiissiga skiil talar for att olika former av svensk
{oretagsamhet inom luftfarten bor fa biittre existensmajligheter. Detir dirvid
av betydelse. att vissa frigor om foretagsstrukturen pd charteromradet |
Sverige och Skandinavien samt regleringen av chartertrafiken blir allsidigt
belysta.

Luftfartsverket vill s&lunda fista uppmiirksamheten pd att linjebolagens
huvuduppgift bestar i att pd affirsmissiga grunder uppriitthilla och utveckla
den reguljira trafiken i tillfredsstdllande omfattning. Det kan inte forvintas
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att de i alla avscenden skall kunna tillgodose allmiinhetens efierfridgan pd
prisbilliga resor till olika semestermdl. Enligt lufifartsverkets uppfattning
kommer det av denna anledning att inom dverskadlig tid finnas ctt behov
av sirskilda charterforetag vars verksamhet utgor ctt komplement ull lin-
jebolagens verksambhet.

I Sverige finns for niirvarande endast tvd charerforetag — Transair och
Skyling — vilka bedriver chartertrafik i egentlig mening med transportflyg-
plan. Av det foregdende framgdr, att Transair Sweden AB visserligen har
cget operativt/tekniskt tillstdnd att bedriva chartertrafik, men (6retaget for-
hyr sina flygplan frin ett svenskt varvsforetag och chartrar i sin tur ut
planen med besiittningar till Scanair som marknadsfor produktionen. I kon-
sortict Scanair iir svenska intressen delaktiva med 3/7 genom AB Acro-
transport, men konsortiet har, som ovan papckats, ingen egen teknisk ope-
rativ organisation. Slutligen 4r svenska intressen delaktiga i Cargo Lux,
vars verksamhet ir helt forlagd utanfor Sverige. Enligt luftfartsverkets me-
ning finns anledning gora en Oversyn av denna foretagsetablering i syfte
att &stadkomma en rationell foretagsstruktur.

I takt med att trafikutbudet pd olika charterdestinationer utvecklas till
att balansera efterfrigan pé resor uppstir i allminhet en priskonkurrens mel-
lan olika charteroperatérer. Denna priskonkurrens kan, om den drivs for
l4ngt t. ex. pd grund av att alltfor manga foretag etablerat sig pd en marknad,
vara till forfing inte enbart {or de inblundade charterbolagens ekonomi utan
pa sikt dven (Br resckonsumenterna. Det kan dirfor finnas skil aut dverviiga
att Atminstone di det giiller den framtida tillstdndsgivningen till svenska
charterforetag begridnsa ett fritt tilltride till chartermarknaden genom att
inféra ndgon form av tilltridesprovning pa trafikala grunder i syfte att hindra
cller begriinsa skadeverkningarna av en allttér hird konkurrens orsakad av
Overetablering. For att en sddan politik skall 13 dsyftad verkan bor den i
forekommande fall tiliimpas dven i Danmark och Norge, eftersom de skan-
dinaviska charterforetagen omsesidigt kan [ritt exploatera chartermarkni-
derna i samtliga skandinaviska linder i form av s. k. lemte frihetscharter.

De danska och norska charterforetagens nuvarande maéjligheter att bedriva
femte frihetscharter pd Sverige bor, enligt lultfartsverkets mening, bibchallas
s Iiihge den sker pd reciprocitetsbas och i dvrigt pd lika villkor.

Sdsom motionirerna framhallit kan dven sysselsittnings- och forsvars-
synpunkter anliggas pi detta frigekomplex.

Luftfartsverket finner sammanfattningsvis, att frigan om toretagsetable-
ringen inom charterllyget ir av stor betydelse {or utvecklingen av ett till-
fredsstillande svenskt lufttransportsystem och att behov foreligger att all-
sidigt utreda densamma.

Verket tillstyrker dirfor motionens (6rslag.
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Scandinavian Airlines System (SAS) (1974-10-09)
Chartermarknadens utveckling

Den svenska chartermarknaden har under senare delen av sextiotalet och
bérjan av sjuttiotalet visat en markant okning. Ar 1969 utgjorde antalet
svenska charterreseniirer 460 000 (avresande [tdn svenska flygplatsen) for
att ar 1973 uppgd till 860 000 resenirer. Den drliga dkningstakten utgjorde
under perioden 1969-73 ca 17 %.

Denna gynnsamma utveckling har emellertid abrupt upphért. For niir-
varande visar hela skandinaviska chartermarknaden liksom uppenbartigen
de flesta andra chartermarknader i viirlden — sannolikt [6r [Srsta gingen
i chartertlygets historia — en klar reseminskning. Som exempel kan nimnas
att under perioden oktober 1973 1. o. m. juni 1974 jimfort med samma
period ett &r tidigare har antalet svenska charterreseniirer reducerats ran
605 263 till 562927 eller 42 336 resendrer. Under hela kalenderaret 1974
beriknas antalet resendrer minska med mellan 10 och 15% jamfort med
foregiende ar. Denna minskning bor stéllas i relation till en av rescbranschen
forviintad okning pd ca 10 % for 1974

Allmiint maste man nu konstatera att dagens svenska chartermarknad
— liksom skandinavisk chartermarknad i sin helhet - kiinnetecknas av stor
osiikerhet. Langsiktigt torde emellertid situationen dter kunna stabiliseras,
men de gingna drens higa okningstakt kommer sannolikt inte att upprepas.
Ar 1975 beriknas antalet resendrer komma att 6ka med ca § % jimfort
med 1974, en dkningstakt som man forvintar bestd de direfier niirmast
foljande aren.

Under en foljd av ar i slutet av sextio- och i borjun av sjuttiotalet sdldes
silllskapsresepaket till i stort sctt oforiindrade priser. Vissa rescpaket blev
1. 0. m. billigare med aren. Detta kunde ske bl. a. dértor att den totafa kost-
naden per charterreseniir kunde hallas oforiindrad genom att rationaliscrings-
och effektiviseringsdtgiirder vidtogs i charterreseindustrin i sin hethet. Spe-
ciellt den del av kosthaden per resenir som dr hiinforbar ull sjdlva lyg-
transporten kunde under en lang foljd av &r hillas konstant och ibland
siinkas tack vare en gverging till modernare och mer ckonomiska flygplan.
DA samtidigt et stérre antal passagerarsiiten installerades i planen kunde
man dstadkomma en mer rationell flygdrift till ligre eller oforiindrad kostnad
per passagerare. I dag har chartertéretagen pd den svenska chartermarknaden
i stor utstriickning “andra generationens” jetflygplan i drift med ett maxi-
mum av passagerarsiiten. Dct torde emellertid std klart att den rationa-
liseringseffekt som kan uppnds genom yiterligare modernisering av flyg-
plansflotian knappast torde uppviiga de drastiskt 8kade brinslekostnaderna.
Charterresorna kommer diirfor successivt att bli viisentligt dyrare i framtiden.



Chartertlvebolagens del i chartermarknadoen

Fem charterforctag dominerar i dag den svenska siillskapsresechartern
som omfattarca 95 % av den totala svenska chartcrmarknaden. Innevarande
sommar (1974) uppgdr respektive charterforetags marknadsandelar till
Braathen (11 %), Conair (4 %), Maersk Air (2 %), SCANAIR (30 %) samt
Sterling Airways (42 %). Resterande 11 % av den svenska sillskapsrese-
trafiken har utforts av charterforetagen Air Charter International, Brittania
Airways. Inex Adria, Karair, Tarom samt Spantax, av vilka samtliga med
undantag for Karair utfort flygningar mellan Sverige och respekt'ive charter-
foretags hemland.

Charterflygbolagens situation kiinnetecknas i dag av:

a) stor overkapacitet
b) hird konkurrens
¢) dalig 16nsamhet

Under borjan av 1974, sdledes innan effekien av briinslekrisen och oro-
ligheterna i ostra Medelhavet resulterade i en markant nedgéng i charter-
resandet, uppgick dverkapaciteten pd den skandinaviska chartermarknaden
till ca 1,1 milj. passagerarplatser (bilaga). Diirvid har inte medtagits outnyttjad
transportkapacitet inom SAS och Linjeflyg for charterflygningar i SCAN-
AlIRs regi. I nuldget dr Overkapaciteten dnnu mer markerad vilket bl. a.
medfort att vissa charterforetag i Skandinavien genom korttidsuthyrning
av delar av sin flygplansflotta forstker finna avsittning for sin transport-
kapacitet pd annat hall i virlden.

De senaste drens dverkapacitet har vidare medfort att konkurrensen om
charterpassagerarna i Sverige hardnat ytterligare, vilket i sin tur resulterat
i prissinkningar med (orsimrad 16nsamhet {6r branschen i sin helhet som
f6ljd. Detta kan belysas med bl. a. foljande. Maersk Air, det charterforetag
som genom inkop av fem B-720-b med 170 passagerarplatser under de
senaste tvd dren sokt etablera sig pd den skandinaviska marknaden. gjorde
ar 1973 enligt officicll uppgift i Danmark en forlust pA DKR 69 n'1il_i. Det
samlade underskottet fran tidigare &r uppgdr till DKR 45.6 milj. Flera skan-
dinaviska flygholag gor nu kraftiga anstringningar att sélja cller hyra ut
sitt flygplansmatericl men denna eventuella utviig beriiknas intc vara till-
riicklig for att 16sa overkapacitetsproblemen.

Svenska forsok till foretagsetablering i charterbranschen utgor en tragisk
historia. Bl a. har Sljande l6retag gatt i likvidution: Torair, Sverige-tlyg,
Internord (delvis svensktl. Transair. Lodair och Falcon Air.

De senaste satsningarna p helt svenskigda charterforetag gjordes genom
ctablering av foretagen Inter Swede samt Air Trader. Foretagen gick i kon-
kurs cfter endast kort tids verksamhet med betvdande forluster {6r ford-
ringsigarna. Den primiira orsaken hiirtill anses allmint vara avsaknaden
av marknadsmiissiga forutsidttningar {or dessa foretag i en mycket kapi-
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talkriivande bransch med stor 6verkapacitet. De bida forctagen kunde helt
enkelt inte finna képare av sina transportijinster. _

For att ytterligare belysa den pressade situation som charterforetag., inte
bara i Sverige och Skandinavien i 6vrigt utan i hela Europa. befinner sig
i kan ndmnas att under innevarande ar har fem europciska charterforetag
instillt sin verksamhet p. g. a. finansiclla problem. nimligen Donaldson In-
ternational i England, Mey Air i Norge, Phoenix Airways i Schweiz, Spcar
Air i Finland och helt nyligen Court Line i England. Det sistnimnda (6-
retagets skulder uppges vara ca SKR 156 milj.

545 — SCANAIR

SAS-koncernen har sedan i borjan av sextiotalet varit aktivt engagerat
i den svenska sillskapsresechartertrafiken genom charterforctaget SCAN-
AIR, som har till uppgift att tillgodose den resande allminhctens efterfrigan
pd prisbilligt charterflyg. Charterkonsortict SCANAIR iigs, som SAS, till
tre sjundedelar av ABA, det svenska moderbolagel. Verksamhetséret
1973774 beriknas SCANAIR befordra totalt 640 000 passagerare och omsiitta
SKR 181 milj. Ca 80 % av dessa intiikter kommer frin svenska researrangorer.
SAS utfor dessutom i egen regi ett betydande antal charterflygningar for
skandinaviska kunder.

illdgg till den charterproduktion som SCANAIR utfor med sin basflotta
korttidsinhyres frAn SAS flygmateriel av typ B-747. DC-8-63 och DC-9
samt frdn Linjeflyg av typ F-28 for chartertrafik i SCANAIRs regi. Denna
inhyrda produktion uppgir till mellan 10 och 20 % av SCANAIRs totala
produktion. Beroende pd att reguljirflygets respektive charterflygets trafik-
toppar till del intriffar vid olika tidpunkter kan en mer rationell utnyttining
ske av den samlade flygplanstlottan genom denna samutnyttjning av flyg-
matericl [6r bide charter och reguljirflygningar.

Vidare kan betriiffande SCANAIRs drift konstateras att mdjligheter till
integrering av SAS” och SCANAIRs verksamhet tillvaratages dven pd det
teknisk- operativa planet. De stordrift{fordelar som dirvid uppnds kommer
den resande allménheten till godo. Charterflygtransport till en skilig kostnad
kan erbjudas pd den svenska chartermarknaden utan asidosiittande av 16n-
samhets- och @vriga krav som maste stillas pd en sund charterutveckling.

Huvuddelen av SCANAIRs produktion har sedan 4r 1971 utgjort char-
terflygningar frdn Sverige. Under vinterprogrammet 1974/75 kommer ca
70 % av SCANAIRs produktion att ske frAn svenska flvgplatser (miitt j
antal passagerarplatser).
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Researrangiivers del i chartermarknaden

Charterflygbolag, i motsats till reguljirbolag, siljer inte direkt till kon-
sumenten. Charterflygbolagens transporttjinster (hela eller delar av flygpla-
nets kapacitet) kopes av researrangdrer som sedan i sin tur producerar och
marknadsfor ett resepaket i vilket charterflygresan ingr som en del.

For att komplettera bilden 6ver den svenska chartermarknaden méste
dven researrangorsledet samt de bindningar som finns etablerade mellan
charterflygforctagen och researrangdrerna belysas.

Samverkan arrangdr! transportor

P4 den svenska liksom den skandinaviska marknaden totalt sett dr de
storsta researrangorerna knutna till ett speciellt charterforetag i ett kon-
cernforhillande. Denna bindning arrangdr/transportdr ser for niirvarande
ut pa fdljande sit:

Arrangor Flvebolag

Alals Resor, Saga—solreiser Braathens

Spies Resor Conair

Unisol Maersk Air
Vingresor, Club 33 SCANAIR
Tjireborg. Fritidsresor Sterling Airways
Spain Tours Spantax

Pi grund av den hirda konkurrensen har utvecklingen gdtt mot mass-
producerade rescpaket i stora serier. Detta har i sin tur inncburit att de
stora researrangdrerna pd den svenska marknaden iven iir verksamma i
ovriga skandinaviska linder.

Genom SAS' inkép av Vingresor/Club 33 ar 1971 gavs SCANAIR en
fast produktionsbas. Detta innebar saumtidigt att den svenska chartermark-
naden kom att utgéra den sidrsta i SCANAIRs produktion med charter-
flygtrafik tll/trdn tio svenska flygplatser.

Nedan foljer ¢n sammanstillning 6ver beritknade volymer verksamhets-
aret 1973774 hos de i Sverige verksamma researrangorerna.

Researrangior [ koncernberoende Antal resendiver
till foliande
Svgbolay
Tiiireborg Sterling 125 000
Spies Resor Conair 145 000
Vingresor/Club 33 SCANAIR 190 000
Unisol Maersk Air 10 000
Scandinavian Touring - 75 000
Atlas Resor Braathens 70 000
Fritidsresor Sterling 55000
RESO - 55000
Ovriga bl.a. Spain Tours Spantax 50000

775000
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Av ovanstiende framgar dels att SAS-dgda Vingresor/Club 33 ir den
storsta arrangoren pa den svenska marknaden, dels att de till charter{oretag
oberoende storre arrangorerna i Sverige utgdérs av Scandinavian Touring
och RESO.

Det bor vidare konstateras att RESO under en lang f6ljd av &r anviint
sig av Sterling Airways som huvudtransportdr samt att Scandinavian Touring
nu synes ha ctt ndra samarbete med Maersk Air.

Ovriga arrangérer dr knutna till et speciellt charterforetag med undantag
av de mindre svenska arrangorerna. Dock finns dven i kategoricn “ovriga™
en researrangor som dr bunden till ett charterforetag. niimligen Spain Tours
som igs av spanska Spantax. Av resterande ca 40 000 reseniirer kan nimnas
Kullenbergs Vintersportresor samt Sné Resor. Tillsammans har dessa bida
arrangorer ca 17000 resendrer per ar. Bada fGretagen anlitar till stor del
SCANAIR.

Det kan klart konstateras att en gverctablering har dgt rum pa charter-
flygomradet. Under den senaste tiodrsperioden har 13 skandinaviska char-
terilygbolag gatt i likvidation. Den starkast bidragande orsaken till denna
utveckling har varit att man vid bildandet av ett nytt charterflygbolag inte
har tagit hdnsyn till marknadsvillkoren.

Den nuvarande situationen pd chartermarknaden kiinnctecknas av over-
kapacitet. Detta forhallande blir sannolikt intc av kortvarig natur. OQavsett
nationell hemvist skulle en ny forctagsetablering i den skandinaviska char-
terbranschen innebiira en betydande risk for ett nytt tillskott till raden av
konkurser.

Som framgér av ovanstiende har SCANAIR en stark stéllning pd den
svenska marknaden. SCANAIR ir ett skandinaviskt f6retag, didr ABA ar
den storsta andelsinnchavaren med 3/7, medan det danska DDL och det
norska DNL vardera idger 2/7. SCANAIR representerar silunda en stor
svensk insats pd charterflygomridet. SCANAIRs maélsiittning dr att uppnd
25-30 % av den totala marknaden i Skandinavien.
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Bilaga till Scandinavian Airlines System’s (SAS) yttrande

Oversikt

Transportkapaciter kontra efierfrdgan skandinavisk sdllskapsresecharter.

1. Beriknad transportkapacitet for charterforetag engagerade i skandinavisk sill-

skapsresecharter.

SCANAIR

Sterling

Braathen
Conair
Muacrsk Air
Utlindska
charterforelag
2. Beriiknad efter-
frigan

3. Beriiknad over-
kapacitet

2 DC8-55

3 B727-100
Beriknad SAS-
inhyrning
1973774

3 B 727200
7SE-210 (13
9 SE-210 (109)

3 B737

3 B720A

5 B720§
Beritknad flugen

kapacitet
1973774

Transportkapacitet
i antal passagerare

145 600

154 500

67 500
367 600 735000
223200
357700
386 100
967 000 1934000
144 000 288 000
334 500 669 000
334 500 669 000
47000 94 000

4.4 miljoner

3.3 miljoner

1.1 miljoner
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Researrangorernas Samarbetsorganisation (RTS) (1974-08-28) -

RTS har afltid bestimt hiivdat den upplatiningen, att alla flygforetag i
Skandinavien som befordrar siillskapsresenirer skall ha mojlighet att kon-
kurrera fritt med varandra pi lika villkor. For resendrer och researrangdrer
ir det namligen ett gemensamt intresse av betyvdande styrka, att det o-
rekommer en aktiv priskonkurrens pd detta omride. Erhdller ndgot eller
ndgra av foretagen pad omradet, t. ex. genom direkia cller indirekta stod-
dtgiirder frin det allmédnna, pd ett konstlat siitt biittre konkurrensforutsiitt-
ningar, ir risken stor for att de andra blir utkonkurrerade, sa att en mo-
nopolsituation och didrmed en monopolprissiittning uppstar. Om motioni-
rerna med Tstimulans™ av svensk foretagsctablering inom charterflygbran-
schen i Sverige avser sddana st6datgirder, motsiitter sig t6ljuktligen RTS
mycket bestimt ett forverkligande av dessa intentioner.

Om aterigen avsikten med motionen #r att fa [ull klarhet i huruvida
alla nuvarande och blivande Tygfdretag i Skandinavien, som befordrar sill-
skapsrescnirer. har mojlighet att fritt konkurrera med varandra pé lika vill-
kor, sd instimmer RTS i syftet med motionen. Ur RTS synpunkt ir det
nidmligen visentligt att inga sddana olikheter i konkurrensforutsiittningarna
skall foreligga och att foljaktligen, om mot formodan svenskt charterflyg
skulle befinnas vara hindrat att konkurrera med annat skandinaviskt char-
terflyg pa lika villkor, dylika hinder bdr avligsnas.

RTS instiimmer ocksd i motioniirernas uppfatining, att skandinaviskt char-
terflvg miste fA 6kad rorclsemdojlighet pd det internationella filiet. Enligt
RTS' uppfattning iir en viisentligt 6kad s&dan rorclsemajlighet e¢n grund-
liggande forutsittning for en sddan expansion av skandinavisk charter, att
nu arbetslosa skandinaviska piloter kan beredas sysselsittning i skandina-
viska charterbolag. 1 avsaknad av en sidan expansion skulle ett forverk-
ligande av motioniirernas intentioner bara fa till t6ljd. aut nuvarande ar-
betsloshet (Br vissa svenska piloter skulle torbytas i en arbetsldshet av samma
omfattning for danska eller norska piloter. Motdtgiirder i form av okade
krav pd anstidlining av danska och norska piloter i Scanair och SAS kan
da inte utcslutas.

I vad motionen aterspeglar sddana rent nationalistiska synsitt, kan RTS
icke dela motioniirernas uppfattning utan ansluter sig helt till den grundsats,
som i drtionden priiglat skandinavisk luftfartspolitik, nidmligen att de skan-
dinaviska kinderna i luftfartspolitiska fragor intimt skall samarbeta med
varandra och diirvid bortse frin sniivt nationella hiinsyn.

Huruvida motionidrernas upplatining om att Scanair har 25 % av den
svenska marknaden dr befogad undandrar sig vart vart beddmande. Vart
allmidnna intryck dr emellertid. att Scanair/ Transair har cn betydligt storre
andel dn s av den svenska marknaden. Scanair/Transair har en myvcket
stor trafik och flvger frimst svenska rescniirer.
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Luftfartsverket (1974-09-02)

Enligt de av statsmakiterna angivna riktlinjcrna skall den svenska char-
terpolitiken drivas i niira samklang med de 6vriga skandinaviska liindernas
charterpolitik och avse att i rimlig utstriickning tillgodose allmédnhetens efter-
fradgan pd prisbilliga resor under beaktande av den reguljira luftfartens verk-
samhetsbetingelser och utvecklingsmdjligheter.

De avvigningar som i detta sammanhang maste goral blir sjilviallet {6-
remal {6r omprovning fran tid till annan. En sdan provning har nyligen
slutforts inom en skandinavisk interdepartemental arbetsgrupp. Arbetsgrup-
pen, kallad DAC-utvalget, har i juni 1974 Sverlimnat sitt forslag till tra-
fikministrarna i Danmark. Norge och Sverige. vilka i sin tur uppdragit till
resp. luftfartsmyndighet att vidta de &tgidrder i frAga om indring av resp.
lands charterbestimmelser som forslaget pékallar.

DAC-utvalget har i sitt forslag behandlat frigan om den interkontinentata
chartertrafiken och dirvid uttalat foljande.

“Linjebolagen soker tillgodose alla foreliggande resbehov pd interkon-
tinentala striickningar inom ramen for sina driftmissiga forhallanden. Detta
har hittifls skett genom inférande av olika specialpriser inklusive inkvartering
och maltider. Nuvarande skandinaviska bestimmelser kan diirfor inte sidgas
asidosiitta vare sig allmiinhetens, chartcroperatérernas eller researrangorernas
beriittigade intressen, och en utvidgning av resemdlen kan dirfor endast
dvervigas i en omfattning som inte leder till allvarliga konsckvenser for
linjetrafiken.

Siillskapsresor bor dirfor inte tillatas till sddana destinationer som beflygs
av SASeller som paverkar trafikunderlaget for nirliggande SAS-linjer. Vidare
kan det vara ctt skandinaviskt intresse atl reservera vissa destinationer for
linjefarten trots att SAS dnnu intc tagit upp trafik pé ilrdgavarande strickor.™

1 konsekvens med dessa tankegéngar har DAC-utvalget foreslagit att magj-
ligheterna att utfora interkontinentala sillskapsreseflygningar inte gencrellt
utvidgas men att tillstnd tifl s&dana Nygningar kan ges efier en i saumrdd
mellan de tre skandinaviska liinderna foretagen virdering av hur varje enskilt
fall kan inverka pd SAS nuvarande och forutsebara trafik.

Vid en presskonferens 1974-06-28 presenterades direktiv till nya char-
terbestimmelser, som dc danska. norska och svenska kommunikations-
ministrarna enats om. Enligt ministrarnas mening bor efter anstkan, utover
redan befintliga charterdestinationer, Mexico, Cuba, Jamaica, Azorerna,
Zambia och Madagaskar kunna komma ifriga. Denna upprikning dr som
niamnts inte exklusiv, utan friga om nya. resmal avgors fran fall till fall
efter de riktlinjer som ovan redogjorts for.

Alltjamt giller att foreningsflygningar kan foretas till alla interkontinentala
destinationer, om villkoren hiirfor ir uppfyllda. Luftfartsverket har nyligen
framlagt {6rslag om liberalisering av bestimmelserna for {oreningsflvgning
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pa si sitt att rddande forbud mot att fler foreningar gemensamt chartrar
ett flygplan till interkontinental destination (s. k. split charter™) skulle upp-
hivas och ersiittas av en bestimmelse att upp tll tre foreningar skulle kunna
chartra ett sddant Aygplan. Vidare skulle grinsen 20 000 medlemmar som
kriterium pé att foreningen ir chartervardig hojas till 50 000. En sAdan reform
skulle enligt verkets mening gynnsamt pdverka denna typ av chartertrafik
sirskilt i vad avser turisttrafiken frdin Nordamerika.

For nirvarande pagr 6verliggningar om cn ny typ av interkontinentala
charterflygningar, s. k. ABC-flygningar (advanced booking charter). Trafik
i denna charterform har redan inforts mcllan ett antal europeiska linder
och USA och mellan USA och Canada. Av DAC-utvalgets protokoll framgar
alt utvalget tar frigan om ABC-charter till fortsatt 6vervigande under hosten
1974.

Mot bakgrund av det ovan anforda finner luftfartsverket att bchovet av
en sirskild utredning av interkontinental chartertrafik inte erfordras.

Luftfartsverket far dirfor avstyrka motionen.

Scandinavian Airlines System’s (SAS) (1974-09-27)

En skandinavisk interdepartemental arbetsgrupp har i juni manad i 4r
till de skandinaviska kommunikationsministrarna avgivit ett betiinkande
om charterfrigor, vilket bascrats pd en omfattande utredning som pigétt
sedan sommaren 1972. Sedan kommunikationsministrarna i juni ménad
i &r fattat beslut i direndet har till vederbérande myndigheter utfirdats direktiv
om dndring av de charterbestimmelser som betinkandet pakallar. Bl. a. har
i princip beslutats att utdver redan befintliga mal for sillskapsresecharters
skall efter provning foljande nya charterdestinationer komma i friga: Mexico,
Cuba, Jamaica, Azorerna, Zambia och Madagaskar.

Foreningsflygningar (affinity charters), flygningar for eget bruk (own use
charters) och studentflygningar fir enligt nuvarande bestimmelser utforas
over hela viirlden.

Med stod av ovanstdende finner SAS att behov ej foreligger for en ut-
redning om den interkontinentala chartertrafiken. SAS far dirfor avstyrka
motionen.

Researrangiérernas Samarbetsorganisation (RTS) (1974-08-28)

RTS bitrider helt de synpunkter som framfors i denna motion och vill
endast Ltilldgga foljande. .

I den parlamentariska utredning, som motioniiren foreslar, bor utover
representanter for de politiska partierna ocksd ingd foretriidare {or de olika
intressen, som berdrs av en utvidgning av chartertrafiken. Detta dr nod-
vindigt dirfor, att endast ddrigenom utredningen kan fi en sidan niira
insyn i de intressen som hir bryter sig mot varandra, som dr en forutsiitining
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for att utredningen skall kunna gora en rittvis avviigning mellan dessa
intressen. De intressen det hir giiller. dr konsumenternas, u-lindernas. SAS’
samt de skandinaviska charterbolagens och researrangérernas intressen.
Behovet av en sddan parlamentarisk utredning ir enligt RTS’ uppfattning
fortfarande lika stort, trots att vissa liberaliscringar genomforts sedan mo-
tionen inlimnades. Dessa liberaliseringar, som foranletts av den skandi-
naviska interdepartementala arbetsgruppen DAC:s i maj 1974 framlagda
utredning, ir enligt RTS mening utan nimnvird praktisk betydelse och
utgor inte ndgon realistisk 16sning av de i motionen berdrda problemen.
Snarare fir man sidga, att detta forsok att 10sa dessa problem undcrstryker
riktigheten av den i motionen uttryckta uppfattningen, att man icke bor
hdnskjuta dessa frigor till utredning av en dmbetsmannakommitié.



