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KOMMISSIONENS BESLUTNING
af 6. juli 1992

om visse flybilletprisers overensstemmelse med kravene i artikel 3, stk. 1, i
Ridets forordning (EQF) nr. 2342/90

(92/398/EQF)

KOMMISSIONEN FOR DE EUROPZEISKE
FALLESSKABER HAR —

under henvisning til Traktaten om Oprettelse af Det
Europziske DJkonomiske Fzllesskab,

under henvisning til Radets forordning (E@F) nr. 2342/90
af 24. juli 1990 om billetpriser for ruteflyvning ('), serlig
artikel 5, stk. 3, og

ud fra folgende betragtninger:

Det Forenede Kongeriges regering fremsendte i skrivelse
af 15. april 1991, der blev modtaget den 2. maj 1991, en
anmodning til Kommissionen om i henhold til artikel 5,
stk. 1, i forordning (EQF) nr. 2342/90 at undersege en
rekke forhejelser af flybilletpriser, der var anmeldt af
EF-luftfartsselskaber for en rakke ruter til og fra Det
Forenede Kongerige ;

Det Forenede Kongerige trak i skrivelser af 16. maj 1991
og 16. juli 1991 anmodningen tilbage for en reekke billet-
priser for indgiende ruter;

en omhyggelig undersegelse af oplysningerne om
omkostninger og indtagter, der er afgivet af de pagzl-
dende luftfartsselskaber efter flere anmodninger fra
Kommissionen, har fert til en rekke konklusioner pa
grundlag af de kriterier, der geres rede for i bilag III —

VEDTAGET FOLGENDE BESLUTNING :

Artikel 1

De i bilag I til denne beslutning anferte flybilletpriser er i
overensstemmelse med artikel 3, stk. 1, i forordning
(EQF) nr. 2342/90.

() EFT nr. L 217 af 11. 8. 1990, s. 1.

Artikel 2

De i bilag II til denne beslutning anferte flybilletpriser er
ikke i overensstemmelse med artikel 3, stk. 1, i Radets
forordning (EQF) nr. 2342/90. Disse flybilletpriser ma
derfor ikke benyttes som referencepriser for de efterfol-
gende s®soner. De pagzldende medlemsstater har ikke
opfyldt deres forpligtelser i henhold til forordningens
artikel 3, stk. 1. De anmodes om at treffe de nedvendige
foranstaltninger med henblik p3 at opfylde disse forplig-
telser og at underrette Kommissionen herom.

Artikel 3

Denne beslutning er rettet til Kongeriget Belgien, Konge-
riget Danmark, Forbundsrepublikken Tyskland, Den
Hellenske Republik, Kongeriget Spanien, Den Franske
Republik, Den Italienske Republik, Storhertugdemmet
Luxembourg, Den Portugisiske Republik og Det Forenede
Kongerige samt luftfartsselskaberne Sabena, SAS, Luft-
hansa, Olympic Airways, Iberia, Air France, Alitalia,
Luxair, TAP-Air og British Airways.

Udferdiget i Bruxelles, den 6. juli 1992.

P4 Kommissionens vegne
Karel VAN MIERT

Medlem af Kommissionen
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Flybilletpriser, for hvilke Kommissionens undersegelse i henhold til artikel 5 i Rddets forordning
(EQF) nr. 2342/90 har fert til den konklusion, at de er i overensstemmelse med kriterierne i

BILAG I

5.8.92

artikel 3, stk. 1
Rute L;flt:lt ;‘;’ Tarif )
4 Udgaende Indgiende

LHR-CPH BA £ 216 —
MAN-CPH BA £ 205 —
LHR-BRU BA £ 145 BFR 9 490
MAN-BRU BA £ 173 —
LHR-FCO BA £ 250 —
LHR-LIN BA £ 199 —
MAN-LIN BA £ 254 —_
LHR-PSA BA £ 221 —
LHR-TRN BA £ 201 LIT 560 000
LHR-VCE BA £ 229 _
LHR-BLQ BA £ 228 LIT 543 000
LHR-LUX BA £ 166 LFR 10 420
LHR-ATH BA £ 328 —
LHR-MAD BA £ 229 —
LHR-BCN BA £ 215 —
LHR-AGP BA £ 253 ESP 62 500
LON-LIS BA £ 231 —_
LGW-FAO BA £ 249 —
MAN-CDG BA £ 204 —_—
LHR-NCE BA £ 192 —
LHR-NCE BA £ 202 —
LHR-BOD BA £ 205 —_
LHR-FRA BA £ 175 —
LHR-DUS BA £ 140 —
LHR-HAM BA £ 189 —
LHR-CGN BA £ 140 —
LHR-HAJ BA £ 189 —
LHR-STR BA £ 192 —
LHR-BRE BA £ 170 —
MAN-DUS BA £ 192 —
MAN-FRA BA £ 204 —
LHR-MUC BA £ 208 —
LHR-TXL BA £ 200 —
CPH-LHR SK DKK 2880 £ 216
CPH-MAN SK DKK 2945 £ 205
BRU-LHR SN BFR 9 490 £ 145
BRU-MAN SN BFR 12180 £ 173
FCO-LHR AZ — £ 250
LIN-LHR AZ —_— £ 199
LIN-MAN AZ LIT 688 000 £ 254
PSA-LHR AZ —_ £ 221
TRN-LHR AZ LIT 560 000 £ 201
VCE-LHR AZ —_ £ 229
BLQ-LHR AZ LIT 543 000 £ 228
ATH-LHR OA GRD 113 600 £ 328
ATH-LHR OA GRD 107 100 —
MAD-LHR IB — £ 229
BCN-LHR IB — £ 215
AGP-LHR 1B ESP 62 500 £ 253
LIS-LON TP — £ 231
FAO-LGW TP — £ 249
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Rute

Luftfarts-
selskab

Tarif

Udgédende

CDG-BHX
CDG-MAN
NCE-LHR
NCE-LHR
BOD-LHR
FRA-LHR
DUS-LHR
HAM-LHR
CGN-LHR
HAJ-LHR
STR-LHR
BRE-LHR
MUC-LHR
FRA-BHX
DUS-MAN
FRA-MAN
DUS-BHX
TXL-LHR

AF
AF
AF
AF
AF
LH
LH
LH
LH
LH
LH
LH
LH
LH
LH
LH
LH
LH

Lar TN A~ TR L TR L~ T S~ T o T T o~ T TN o T S T o T TR o~ o~ TR AT o T o)

Indgiende

185
204
202
192
205
175
140
189
140
189
192
170
208
209
192
204
172
200

Nr. L 220/37
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Flybilletpriser, for hvilke Kommissionens undersagelse i henhold til artikel 5 i Rddets forordning
(EQF) nr. 2342/90 har fert til den konklusion, at de ikke er i overensstemmelse med kriterierne i

BILAG IT

artikel 3, stk. 1
Rute Luftfarts- Tarif
selskab Udgéende Indgéende
LHR-CPH BA — DKK 2 880
MAN-CPH BA — DKK 2945
MAN-BRU BA — BFR 12180
LHR-FCO BA — LIT 723 000
LHR-LIN BA — LIT 575000
MAN-LIN BA — LIT 688 000
LHR-PSA BA — LIT 643 000
LHR-VCE BA — LIT 652 000
LHR-ATH BA — GRD 107 100
LHR-ATH BA — GRD 113 600
LHR-MAD BA — ESP 56 450
LHR-BCN BA — ESP 45150
BHX-CDG BA £ 185 —
BHX-DUS BA £ 172 —
BHX-FRA BA £ 209 _
FCO-LHR AZ LIT 723 000 _
LIN-LHR AZ LIT 575000 —
PSA-LHR AZ LIT 643 000 —_
VCE-LHR AZ LIT 652 000 —
LUX-LHR LG LFR 10 420 g 166
MAD-LHR IB ESP - 56 450 —_
MAD-BCN 1B ESP 45150 —_

5. 8.92
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BILAG IIT

Flybilletprisers overholdelse af kravene i artikel 3, stk. 1, i Rddets forordning (EQF) nr. 2342/90

2.1.

2.2

23.

3.1.

Indledning

Ved note af 15. april 1991 (som Kommissionen modtog den 2. maj 1991) anmodede de kompetente
britiske myndigheder formelt Kommissionen om at undersage, om en rekke flybilletpriser var i over-
ensstemmelse med artikel 3, stk. 1, i ovennzvnte forordning. Flybilletpriserne var anmeldt af British
Airways p vegne af selskabet selv, Sabena, TAP, Air France, SAS, Lufthansa, Iberia, Alitalia, Olympic
Airways og Luxair for sommersesonen 1991.

Kommissionen blev endvidere anmodet om at undersege, om de bererte medlemsstater havde opfyldt
deres forpligtelser i henhold til forordningens artikel 3, stk. 3.

Ved noter af 16. maj og 16. juli 1991 trak de britiske myndigheder deres anmodning tilbage for flybillet-
priserne for visse indgiende ruter, som derfor ikke er indgdet i Kommissionens undersagelse.

Kommissionens, medlemsstaternes og luftfartsselskabernes forpligtelser
Generelle bem®rkninger

Der er ved forordning (EQF) nr. 2342/90 indfert dobbelt afvisning af flybilletpriser, der overstiger en
referencepris (') med mere end 5 %. Kun ved at begge de bererte medlemsstater afviser en foresldet
flybilletpris, kan det hindres, at den traeder i kraft. Forordningen indeholder imidlertid den beskyttelse,
at en medlemsstat kan forelegge sagen for Kommissionen til beslutning, da medlemsstaterne ikke ma
godkende en pris, der er urimeligt hej til ulempe for brugerne eller urimeligt lav i betragtning af
konkurrencesituationen pd markedet (artikel 3, stk. 3).

1 henhold til artikel 3, stk. 1, skal billetpriserne sta i rimeligt forhold til det ansegende luftfartsselskabs
fuldt fordelte relevante omkostninger pd lang sigt.

Kommissionen

Nér Kommissionen modtager en sddan anmodning, skal den i henhold til artikel § ferst underrette de
andre medlemsstater og de berorte luftfartsselskaber og give dem lejlighed til at udtale sig. Dette blev
gjort ved skrivelse af 6. maj 1991.

Derefter skal Kommissionen inden fjorten dage efter modtagelsen beslutte, om billetpriserne fortsat skal
gelde, mens anmodningen behandles. Kommissionen besluttede at tillade, at billetpriserne kunne vaere
i kraft under behandlingen af anmodningen ().

Kommissionen skal endelig beslutte, om de pagzldende billetpriser stir i rimeligt forhold til det anse-
gende luftfartsselskabs fuldt fordelte relevante omkostninger pd lang sigt.

Medlemsstaterne og luftfartsselskaberne

Ud over deres forpligtelser i henhold til artikel 3, stk. 1 og 3, i forordning (E@F) nr. 2342/90 skal
medlemsstaterne i henhold til artikel 9 give Kommissionen alle nedvendige oplysninger med henblik
pé en tilbundsgdende undersagelse af forholdene. Den samme forpligtelse pahviler luftfartsselskaberne.

Kriterierne i artikel 3, stk. 1

Generelle bemazrkninger

Flybilletpriserne skal betragtes pa baggrund af de fuldt fordelte relevante omkostninger pé lang sigt.
Derved forstds klart, at der ikke kan tages hensyn til kortvarige udsving i omkostningerne, men kun til
endringer i omkostningerne og indtzgterne, hvis de foreliggende oplysninger tyder p4, at de er mere
vidtgdende end de sazdvanlige kortvarige svingninger.

Ved fuldt fordelte relevante omkostninger forstis, at alle omkostninger, der vedrerer en flybilletpris, skal
fordeles fuldt ud og ikke kun pé den pagzldende rute. Operationer, der hviler pd en marginalbetragt-

ning, vil ikke vare acceptable, selv om de kommercielt set er rimelige. Pa den anden side betyder det
ogsa, at omkostninger, der vedrerer andre billettyper, ikke skal tages i betragtning.

(") Jf. definitionen i tillegget til bilag II til forordning (EQF) nr. 2342/90.

(%) Beslutning af 16. maj 1991.
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3.2. Ruteomkostninger

I forste omgang forstds der herved, at der skal tages hensyn til alle omkostninger, der kan fordeles
direkte pd de pigzldende ruter. Der er tale om omkostninger til feks. breendstof, lufthavnsafgifter,
besztning m.v. Der er allerede taget hensyn hertil i den aktuelle regnskabspraksis.

Det er mere kompliceret at fordele de indirekte omkostninger pd ruterne. Det kan ikke undgis, at der
m3i anvendes en rekke forudsetninger ved fordelingen pd ruter og ogsd derefter. Det er muligt at
fordele omkostningerne temmelig nejagtig p4 de forskellige ruter.

Der findes en lang rekke regnskabsmetoder, og et luftfartsselskab kan foretrekke et bestemt system af
den ene eller anden grund. Det er ikke Kommissionens opgave at afgere, hvilken metode der er den
korrekte, og det ville faktisk heller ikke vaere muligt. Luftfartsselskaberne skal imidlertid anvende den
valgte metode konsekvent og kontrollabelt, og de skal sikre sig, at alle indirekte omkostninger fordeles.
Kommissionen kan derefter gd videre pd grundlag af de enkelte luftfartsselskabers opdeling af omkost-
ningerne.

3.3. Omkostningerne ved de forskellige billettyper

Ud fra dette synspunkt er det nedvendigt at gere brug af en reekke forudsetninger for at kunne beregne
omkostningerne ved en bestemt billettype.

For internationale flyvninger kan de forskellige billettyper opdeles i fuldt fleksible billetter (ferste klasse,
business class og skonomiklasse) og lavprisbilletter (Eurobudget, PEX og APEX). De adskiller sig fra
hinanden ved forskel i passagerservice (afstand mellem szderne, maltider m.v)) og navnlig ved de betin-
gelser, der er knyttet til billetterne.

Inden for EF er den billigste fuldt fleksible billet, dvs. den billigste billet, for hvilken der ikke gaelder
nogen begreensninger i brugen, referenceprisen ved anvendelsen af forordning (EQF) nr. 2342/90. For
British Airways mi den sikaldte Club-billet betragtes som den billigste fuldt fleksible billet.

Omkostningerne ved tilvejebringelsen af et s@de svinger ikke serlig meget fra klasse til klasse. De bedre
klasser har storre afstand mellem s®demne og bedre service i kabinen. Disse omkostningsforskelle kan
vurderes pd grundlag af en rekke enkle foruds=ztninger.

Den reelle forskel i omkostningsniveauet for de forskellige billettyper skyldes de betingelser, der kan
veere knyttet til billetterne. Den normale, fuldt fleksible ekonomiklassebillet (eller Club-billet) straffer
ikke den passager, der beslutter ikke at udnytte sin reservation. Det modsatte gzlder lavprisbilletterne.
Dette betyder, at luftfartsselskaberne opererer med lastfaktorer, der er betydeligt hejere for lavprisbiletter
end for de fuldt fleksible billetter. Statistikkerne bekrefter dette og medens lavprisbilletterne kun
udviser en lav procentdel »no showss, kan der forventes en meget hojere procentdel for de fuldt fleksible
billetter. I praksis er lastfaktorer pd 55 til 60 % det normale for fuldt fleksible billetter, medens de er ca.
85 % for lavprisbilletter. En forudsetning for sidanne tal er naturligvis, at luftfartsselskabet kan operere
med det rigtige materiel og har et effektivt kapacitetsstyringssystem.

Konkluderende kan det siges, at omkostningerne kan fordeles ret nejagtigt pi en rute, men at der skal
anvendes visse forudsatninger, navnlig vedrerende en rimelig lastfaktor, for at omkostningerne kan
beregnes for bestemte billettyper.

Det skal bemarkes, at flybilletpriserne ud over kriterierne i forordning (EQF) nr. 2342/90 altid kan
underseges pd grundlag af de relevante konkurrenceregler.

Forholdet mellem en flybilletpris og omkostningerne

Den endelige milestok for hvert enkelt selskab mé klart vare selskabets samlede fortjeneste. Selv om de
fleste luftfartsselskaber i de seneste &t kun har haft en fortjeneste for skat pa ca. 2 %, anerkendes det
generelt, at en fortjenstmargen pd mellem 10 og 15 % er rimelig, dvs. at der skal vare et driftsforhold af
aktiekapitalen. For ejeblikket er det meget fi luftfartsselskaber, der kan udbetale udbytte (*).

Driftsforholdet kan imidlertid ikke anvendes direkte p3 hver enkelt rute for sig. Det mi accepteres, at et
almindeligt luftfartsselskabs rutenet har bade gode og darlige ruter, dvs. at en vis grad af krydssubsidie-
ring mellem ruterne er berettiget.

(") Driftsforholdet angiver forholdet mellem indtegter og omkostninger.
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P4 rutebasis vil det derfor ikke vare overdrevent at legge en yderligere margen pd 10 % til, s3 det
acceptable driftsforhold kommer op pd 125. Endvidere vil det vare nedvendigt at medtage en
fejlmargen i omkostningsfordelingen pa ca. 10 %, hvilket giver et rimeligt driftsforhold pd 140. Dette
svarer til den terskel, der blev anvendt i en sag, der tidligere har varet behandlet af Kommissioen (Ster-
ling Airways-sagen) ().

For at beregne driftsforholdet for en flybillet skal der forudsettes en rimelig lastfaktor (?). I Kommissio-
nens vurdering er der anvendt en lastfaktor pd 55 %. Dette er i de fleste tilfelde betydeligt lavere end
den, luftfartsselskaberne har kunnet opnd, men det anerkendes normalt, at det er en rimelig, om end
forsigtig veerdi at tillegge driftsforholdet ved vurderingen.

Vedfojet findes en oversigt over de elementer, der tages i betragtning ved beregningen af driftsforholdet
for de enkelte billettyper.

En rutes generelle rentabilitet kan under visse forhold vare vigtig ved vurderingen af billetpriser for den
pigeldende rute.

Dirlige resultater for en rute, dvs. ndr ruten giver underskud eller lige laber rundt, tyder pa, at nogle af
forudsztningerne i beregningen ikke har varet korrekte. Det kan ikke udelukkes, at der ikke opnis en
lastfaktor pd 55 % for skonomisk sarligt vanskelige ruter, og at der af tekniske arsager er begrensede
muligheder for at anvende mindre fly. Lignende overvejelser kan gere sig gzldende for nye ruter, der er .
under udvikling. I disse tilfelde kan darlige resultater for en rute veje tungere end konklusionerne af en
beregning af driftsforholdet for en billettype.

Darlige resultater for en rute kan imidlertid ogsd tyde pa, at en given billetpris er for hej. I sidanne
tilfelde er der formentlig tale om krydssubsidiering mellem billettyper i den forstand, at en lav prisela-
sticitet for de fuldt fleksible billetter (forretningsrejser) anvendes til financiering af alt for billige lavpris-
billetter (ferierejser). Det kan forvride konkurrencen mellem luftfartsselskaberne og et derfor ikke accep-
tabelt.

Selv om dérlige resultater for en rute kan foranledige et luftfartsselskab til at satte billetpriserne op i
segmenter af markedet med en lav priselasticitet i efterspergslen, vil det vere vanskeligt at acceptere
dette, hvor der kun er ringe eller ingen konkurrence inden for de fuldt fleksible billetter, og navnlig
hvor der konkurreres inden for lavprisbilletter, og der f.eks. er en betydelig chartertrafik. Under sddanne
omstendigheder kan et ruteselskabs lavprispolitik endog blive betragtet som konkurrencemssigt
edeleggende adferd.

For at tage hensyn til udviklingen pa lengere sigt har Kommissionen generelt godkendt billetpriser
med et driftsforhold pi over 140, hvis ruten udviste samlede negative resultater i mindt to sasoner.
Billetpriser med et meget hgjst driftsforhold for de enkelte billettyper (mere end 180) blev imidlertid
afvist.

5. Fremgangsmdde i praksis

Da der er behov for oplysninger om sivel ruternes som billetternes rentabilitet, har Kommissionens
tjenestegrene skrevet til luftfartsselskaberne og de bererte medlemsstater og har anmodet om oplys-
ninger (}). Det har vaeret overordentligt vanskeligt og tidkrevende for Kommissionen at f& de nedven-
dige oplysninger fra de forskellige luftfartsselskaber. P4 grund af forstyrrelser forarsaget af Golf-krisen
har nogle luftfartsselskaber haft vanskeligt ved at give ajourferte oplysninger om deres omkostninger.
Andre har endnu ikke udarbejdet beregningsmetoder, der sztter dem i stand til at opfylde
forordningens krav.

Med hensyn til Kommissionens fremgangsméde i praksis skal felgende punkter nzvnes :

— Situationen i de foregdende s@soner er blevet undersegt, og den generelle udvikling i billetprisen er
blevet kortlagt for f.eks. at konstatere, om driftsforholdet er stigende eller faldende. Endvidere er
rutens generelle rentabilitet og konkurrencesituationen (dvs. antallet af luftfartsselskaber, der er
aktive pa den pégwzldende rute) blevet noteret, og driftsforholdet for billettyperne er beregnet. For at
udelukke virkningerne af kortvarige udsving har Kommissionen taget et fleksibelt standpunkt og har
ikke generelt afvist billetpriser, der ligger over greensen pd 140 for driftsforholdet, hvis det samlede
resultat for den pigeldende rute har veeret negativt i mindst to szsoner.

— Undersogelsen af omkostningerne er udelukkende foretaget pa grundlag af oplysninger, der hidrerte
fra de berorte luftfartsselskabers regnskabssystemer, herunder opdelingen i omkostningskategorier.

(") Skriftlig procedure E/1771/80.

() Jf. kapitel 3.

() I henhold til forordningens artikel 9 skal luftfartsselskaberne og medlemsstaterne give Kommissionen alle nedvendige
oplysninger. .
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— Da flybilletprisen i mange tilfeelde er meget forskellig for indgdende og udgdende flyvninger, er der

gennemfert en separat analyse for hver af disse billetpriser.

— Nogle af luftfartsselskaberne har haft vanskeligt ved at opgive ajourferte tal med henblik pi forde-

lingen af alle de relevante omkostninger, fordi deres regnskabssystemer ikke var ajourferte, eller
fordi de ikke var i besiddelse af oplysninger om omkostningerne for hver enkelt rute.
Kommissionen har hidtil indtaget et fleksibelt standpunkt og har forsegt at tage hensyn til disse
vanskeligheder ved hjelp af en rekke sken og forudsetninger.

Nogle luftfartsselskaber har meddelt Kommissionen, at faktorerne, der bevirkede, at business class
fik tildet en sterre procentdel af omkostningerne (+ 6 % for omkostninger, der knytter sig til
sederne, og + 10 % for omkostningerne, der knytter sig til passagererne), var for lave. Kommis-
sionen vil i samarbejde med eksperter fra luftfartsselskaberne og medlemsstaterne sege at forbedre
sit beslutningsgrundlag. Med henblik p nervaerende forslag niede Kommissionen imidlertid til den
konklusion, at den indbyggede fejlmargen pd 15 % var tilstrekkelig til at tage hejde for disse usik-
kerhedsmomenter. Tarsklen pd 140 for driftsforholdet er alligevel anvendt pa en fleksibel made.

En rekke ruter viste meget heje driftsforhold for business class (indtil 200) og negative samlede
ombkostninger for ruten. Det er udtryk for, at disse luftfartsselskaber sager at presse prisen ned for
ferietrafikken ved hjelp af krydssubsidiering fra forretningsrejserne. Dette kan forvride
konkurrencen og er ikke acceptabelt for ruter, hvor der kun er ringe eller ingen konkurrence inden
for de fuldt fleksible billetter, og navnlig under forhold, hvor der konkurreres inden for lavprisbillet-
ter, og f.eks. chartertrafik er af betydning. Billetter med et meget heijt driftsforhold (mere end 180) er
ifolge luftfartsselskabernes oplysninger blevet afvist, selv om rutens samlede resultater var negative i
to sasoner.

Ved interlining fir et luftfartsselskab ikke hele billetprisen, men kun en vis del. Der er imidlertid
taget hensyn hertil ved beregningen af driftsforholdet for ruten.

Det ma formodes, at i de fleste tilfelde, hvor der er begrenset adgang til en rute pa grund af kapaci-
tetsproblemer, vil konkurrencen normalt veere meget begrenset. For de pdgzldende ruter glder det
navnlig dem, der anvender Heathrow og Gatwick. Selv om billetprisen ville vere blevet afvist under
henvisning til ovennavnte kriterier, ville den vare blevet godkendt, hvis der havde varet tilstraek-
kelig konkurrence pd ruten (sazdvanligvis mindst tre luftfartsselskaber med en markedsandel pi
mindst 20 %, forudsat at alle disse luftfartsselskaber kunne optrede som prisforere). Der var faktisk
en rute, hvor dette kriterium blev anvendt. For tre andre ruter blev billetpriserne afvist, fordi drifts-
forholdet var for heijt til trods for, at det tredje luftfartsselskab havde en markedsandel pd over 20 %,
da det betjente ruten pd grundlag af luftens femte frihedsrettighed uden at veere prisferende.

Der skal erindres om, at undersegelsen vedrerer priserne for de fuldt fleksible billetter, der i nogen
tid har veret anset for at vare for hoje i Europa. P4 denne baggrund vil det vaere vanskeligt at skabe
sikkerhed for, at der er konkurrence pd en rute, nir det pigeldende luftfartsselskab henviser til, at
det er en 1ATA-aftale, der danner grundlag for billetprisen. Andre selskaber har meddelt Kommis-
sionen, at de blot har matchet deres priser med deres konkurrenters som omhandlet i artikel 3, stk.
5, i forordning (E@F) nr. 2342/90. Artikel 5, stk. 1, ville imidlertid blive meningsles, hvis Kommis-
sionen godkendte, at billetpriserne saledes blot blev tilpasset det hejeste niveau som begrundelse for
det forhold til omkostningerne, der naevnes i artikel 3, stk. 1.

De undersegte billetpriser var geldende i sommersesonen 1991, der var sterkt preget af Golf-
krisen. Driftsforholdet for ruterne beregnet pé grundlag af de faktiske 1991-tal (i det omfang de fore-
ligger fra luftfartsselskaberne) viste i de fleste tilfalde et maerkbart fald i forhold til de tidligere s#so-
ner. Efter ovennavnte fremgangsméde for ruterne, hvis de er af en vis varighed, dvs. mere end to
sesoner (i artikel 3, stk. 1, i forordning (E@F) nr. 2342/90 nz=vnes udtrykkeligt de fuldt fordelte rele-
vante omkostninger pd lang sigt). For sommersasonen 1991 ville der efter denne fremgangsméde
saledes endnu ikke tages hensyn til Golf-krisen.

" Det er imidlertid Kommissionens opfattelsen, at Golf-krisen har haft negative virkninger pa leengere

sigt (dvs. et godt stykke ind i 1992), navnlig hvad angir sterrelsen af lastfaktorerne. Allerede da
Kommissionen i maj 1991 besluttede ikke at suspendere tarifferne under undersegelsen, henviste
den udtrykkeligt til Golf-krisen. For at folge denne beslutning op og tage hensyn til den vanskelige
situation, luftfartsindustrien befandt sig i i 1991, undersegte Kommissionen endnu en gang alle de
billetpriser, der ville vere blevet afvist, hvis metoden var blevet anvendt som hidtil. Driftsforholdene
blev beregnet igen pa grundlag af lastfaktorer, der ifelge de (begrensede) oplysninger, luftfartsselska-
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berne har givet, faldt sterkt i sommeren 1991. I stedet for 55 % for business class anvendte
Kommissionen en lastfaktor pd 45 for disse tariffer og i stedet for 80 % for den @vrige lavpris(trafik)
en lastfaktor pd 70 %. Som felge heraf godkendte Kommissionen undtagelsesvis i alt 18 billetpriser
for ruter, der blev serlig hardt ramt af Golf-krisen, og som under normal¢ forhold ville have haft et
driftsforhold, der utvivisomt ville have ligget over 140. '

P4 baggrund af overvejelserne ovenfor besluttede Kommissionen at godkende en billetpris, ikke blot nir
“driftsforholdet for billettypen beregnet efter ovennzvnte fremgangsméde er under 140, men ogsd

— ndr ruten udviser underskud eller blot leber rundt, uden at der er tegn pa krydssubsidiering mellem
business class og lavprisbilletterne. Dette anses for at vere tilfeldet, hvis driftsforholdet for billetty-
perne var meget hejt (over 180)

— pé en rute, der beflyves af flere end to luftfartsselskaber, og hvor det tredje (fjerde, femte) luftfartssel-
skabs markedsandel er over 20 %, og pd betingelse af at de kan optrede som prisferere. I sddanne
tilfelde forudsettes det, at konkurrencen pé den pagzldende rute gennem markedskrefterne vil
tvinge alt for haje billetpriser ned

— hvor de som felge af Golf-krisen steerkt formindskede lastfaktorer i 1991 blev trykket ned under
tersklen pa 140.




