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1. Innledning
Konkurransetilsynetnedsattei desember2010et prosjekt som skulleundersøkeom forbudet mot
bonusprogrammeri norskinnenriksluftfart burdestrammesinn,videreføreseller oppheves.

Forskrift om forbud mot bonusprogrammeri norsk innenriksluftfart ble vedtatt av Fornyings- og
administrasjonsdepartementet(FAD)i 2007.Forskriftenforbyr alle flyselskaperå tilby opptjeningav
bonuspoengpå innenriksruter.1

Bakgrunnen for etableringen av prosjektet var utviklingen i markedet for innenriks luftfart.
NorwegianAir ShuttleASA("Norwegian")har de senereåreneøkt sin markedsandelpå bekostning
av ScandinavianAirlines ("SAS"), og selskapeneer i dag tilnærmet like store på en rekke ruter.
Samtidighar beggeselskapeneinnført fordelsprogrammer,såkaltebedriftsbonusprogrammer,som
SASCreditsogNorwegianCorporateReward.

Konkurransetilsynethar foretatt en grundigkartleggingavkonkurranseni det norskeflymarkedet.På
grunnlag av denne kartleggingen har tilsynet vurdert hvorvidt det fortsatt er nødvendig å
opprettholdeet bonusforbudfor å sikrekonkurranseni det norskeflymarkedet.I tillegghar tilsynet
vurdert hvorvidt forbudet eventuelt bør utvidestil å omfatte nye fordelsprogram som er innført. I
foreliggendenotat foretas en gjennomgangav de teoretiske utgangspunktenefor virkninger av
bonusprogrammer,ognyeøkonomiskevurderingeri lysavdagensmarkedssituasjon.

Konkurransetilsynethar hatt bistand fra professoreneFrode Steen og Lars Sørgardved Norges
Handelshøyskolesomblant annethar utarbeidet to rapporter i forbindelsemedprosjektet,Steenog
Sørgard(2011a):"Økonomiskevirkningerav bonusprogrammer" og Steenog Sørgard(2011b):"En
oppsummeringav deempiriskefunnenei forbindelsemedbonusprosjektet".

1.1 Innhenting av informasjon
Konkurransetilsynethar i forbindelsemed prosjektetinnhentet omfattendeinformasjonfor å kunne
dannetet bestmuliggrunnlagfor å vurderevirkningenavbonusforbudet.

Det er innhentet store mengder data fra både SASog Norwegian. Datamaterialet omfatter
ruteregnskapetfor innenriksruteri Norgeog Sverige,samt et utvalg utenlandsruterut i fra de tre
hovedstedenei Skandinavia.I tillegger det innhentet informasjonknyttet til flyselskapenesbedrifts-
ogstorkundeavtaler,samtdataom Eurobonuskundenetil SAS.2

Viderehar tilsynet innhentet kapasitetsdatafra OAGAviation3 og Avinorfor overnevntestrekninger,
samt data for BNPog KPIfra StatistiskSentralbyrå(SSB),StatistiskaCentralbyrån(SC)og Danmarks

1 Forskrift20. juni 2007nr. 684om forbod mot bonusprogrami innanriksluftfart er vedlagt.

2 Forennærmerebeskrivelseavdatagrunnlaget,henvisesdet til SteenogSørgard(2011b).

3 OfficialAirlineGuide(OAG)er et britiskselskapsomprodusererluftfartsstatistikk.
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Statistik (DS).Data har vært analysert med den målsetting å kvantifisere noe av effektene av
bonusprogram.I tillegger datamaterialetbenyttet til å danneseget bilde avmarkedssituasjonenpå
norskinnenriksluftfart.

Konkurransetilsynethar videre sendt ut spørsmålsbrevtil flere av SASóg Norwegianskunder som
har storkundeavtaleeller bedriftsbonusavtalemedflyselskapene,samttil to reisebyråsomselgerSAS
og Norwegianbilletter. Bakgrunnenfor dette har vært å kartleggenorskebedriftersretningslinjerog
rutiner vedkjøpavtjenestereiser.

1.2 Saksbehandlingsprosesseni prosjektet
Konkurransetilsynethaddemøter med SASog Norwegiani desember2010 for å få avklart hvilket
datamaterialeselskapenehaddetilgjengeligog somkunneværerelevantfor tilsynetsviderearbeid.
På bakgrunnav dette ble det 10. januar 2011 sendt ut påleggom å inngi informasjon til begge
aktørenemed svarfrist 21. januar 2011.Konkurransetilsynetmottok som nevnt svært omfattende
datamaterialefra beggeaktørersomsvarpåpålegget.

I februar 2011 ble det samlet inn data fra SSBog Avinor samt tilsvarende data fra Sverigeog
Danmark.På grunn av datamaterialetsstørrelse og kompleksitet har det medgått mye tid til
bearbeidingog gjennomføringav analysene.En rekkemodeller ble utprøvd. Dette arbeidet pågikk
utover våren2011.

I perioden mars april 2011 utførte Konkurransetilsyneten spørreundersøkelseblant SAS´og
Norwegiansbedriftskunderom selskapenesretningslinjerog rutiner for kjøp av reiser.Det ble sendt
ut 77 spørsmålsbrevog tilsynet mottok 51 svar.I tilleggble det foretatt en del oppfølgingssamtaler
medenkelteavkundene.

Det ble avholdt nye møter med SASog Norwegiani løpet av vårenog sommeren2011,der begge
aktørenekom medvidereinnspilltil saken.Beggeaktørenehar oversendtytterligeredokumentasjon
underveis i prosessen,samt kommet med sine synspunktermed hensyn til de vurderinger som
tilsynethar gjort.

I juni 2011mottok KonkurransetilsynetLarsSørgardogFrodeSteenskommentarertil rapporten"The
Roleof FrequentFlyerProgrammesin Norway" utarbeidetav CopenhagenEconomicspå oppdragfra
SAS,jf. SteenogSørgard(2011a).

Deøkonometriskeanalyseneble ferdigstilt i august2011.Resultateneavanalyseneblepresentertfor
SASi møte 28. september2011.Konkurransetilsynetmottok i etterkant et notat fra LarsSørgardog
Frode Steender funnene av de empiriske undersøkelseneer oppsummert, jf. Steenog Sørgard
(2011b).Konkurransetilsynethar i tillegg utarbeidet et eget markedsnotatbasertpå datamaterialet
fra SASog Norwegian "Markedssituasjonenpå norsk innenriks luftfart 2005-2010." Dette
dokumenteter vedlagt.
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1.3 Bonusforskriften av 20. juni 2007
Forbudetmot opptjeningav bonuspoengpå innenlandsflyreiser stammeropprinneligfra 2002,da
< ^�^ � t �
var tidsbegrenset og gjaldt frem til 1. august 2007. I høringsnotatet ble det foreslått at
hovedprinsippenei tilsynets vedtak fra 2002 burde videreføres for å opprettholde og fremme
konkurranseni norskluftfart.

FADhaddeto hovedbegrunnelserfor hvorfor det er konkurranseskadeligeeffekter avbonusprogram.
Den første virkningener den såkalte innelåsningseffektensom bonusprogramhar. Det skyldesat
opptjeningsstruktureni bonusprogrammetinnebærerat kundeneblir "låst inne" fordi de blir påført
en kostnadvedå velgeet konkurrerendeselskap.Innelåsningseffektenfører til redusertkonkurranse
mellometablerteselskap.Denandrevirkningener at bonusprogramskaperetableringshindringerfor
nye aktører. Innelåsningseffekteninnebærerat det ikke er tilstrekkelig for en ny aktør å tilby et
marginalt bedre produkt enn selskapetmed bonusprogramfor at kundene skal velge den nye
aktøren.Detteskaperen utestengendeeffekt i forhold til potensieltlikeeffektiveaktører.

1.4 Aktørenes anførsler
Som ledd i Konkurransetilsynetsarbeid med å vurdere grunnlaget for bonusforbud på norske
innenriksruter,har tilsynet hatt flere møter med SASog Norwegianfor å innhenteopplysningerog
synspunkterom bonusprogrammerog konkurranseni norsk luftfart. I tillegghar SASog Norwegian
innlevertytterligeredokumentasjonogsynspunkterunderveisi arbeidet.

SAŚ hovedanførsler

SASanførerat bonusforbudetpå norskeinnenriksrutermedførerat "[/\ S!S ikke gis anledningtil å
drive produktutviklinginnenforrammenav den forretningsmodellselskapetbenytter internasjonalt"
og at "[d]ette skaperet dårligeretjenestetilbudtil norskereisende".4 Selskapethar framlagten rekke
argumenterogsynspunkterfor disseforholdene.

SASvisertil denendredemarkedssituasjoneni luftfarten generelt,ogpånorskinnenriksspesielt.SAS
fremheverat Norwegianhar etablert segsomen betydeligaktør i Norge,og "[p]å stamrutenetteter
SASog Norwegiani dag omtrent like store".5 SASpåpekervidereat konkurransener hard på norsk
innenriks,hardereenn i 2002 og 2007,både på pris og på andre konkurranseparametere.Av den
grunn,menerselskapetat det er vanskeligå hevdeat det foreliggeret konkurranseproblempånorsk
innenriks,og at "[d]et er umulig å underbyggeat det ikke fortsatt vil væresværthard konkurranse
mellomflyselskapeneomSASfår benyttesitt fordelsprogramogsåi Norge". SASviseri denanledning
til at Norwegianikkeharhatt problemermedå etableresegi markederhvorbonusprogramtillates.

Som en del av sin argumentasjonom at fordelsprogrammerikke vil ha en negativ virkning på
konkurranseni norskinnenriks,viserSAStil rapportensomCopenhagenEconomicsharutarbeidetpå

4 Jf.brevdatert 10.august2011.

5 Jf.brevdatert 10.august2011.
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vegne av selskapet.6 I rapporten konkluderer CopenhagenEconomicsmed at de innelåsende
virkningeneknyttet til bonusprogramer minimalogat enopphevelseavforbudet mot bonusprogram
vil gi et prispresspå norske flyreiser og gjøre det mer attraktivt for nyetablering på norske
innenriksruter. SAS viser også til Konkurransetilsynets egen kundeundersøkelseog uttaler:
"Konklusjonenesynes klare: Fordelsprogrammerskaper ikke innlåsende effekt av signifikant
betydning,og ikke undernoenomstendighetereffekter somgjør reguleringav fordelsprogrammeri
luftfartssektorennødvendig[/\" .7 SAShar ogsåkommentert arbeidet til Steenog Sørgard(2011a);
"Hva gjelder de innelåsendeeffektene av fordelsprogrammer– såkalte 'suction effects' – påviser
Steen og Sørgards modeller en statistisk signifikant, men liten effekt ift. den totale
medlemsmassen/antallreisende[/\". ViderekommentererSASarbeidettil SteenogSørgard(2011b)
som følger: "Konklusjoneni oppsummeringener i hovedtrekk at virkningeneav EuroBonuspå
passasjerantall er "usikre" og i alle tilfelle "små" eller ikke-eksisterende. Oppsummeringen
underbyggerytterligereat det nå er veldokumentertat EuroBonusikkehar innlåsendeeffektersomer
skadeligefor konkurransen".8

Detsentralepoengeti SAS'argumentasjoner at selskapetikkefår benyttesinforretningsmodelli det
norske markedet. Selskapetuttaler blant annet: "Dette står sentralt i SAS árgumentasjon,fordi
norske forbrukerenektes tilgang til en produktdifferensieringsom er helt alminnelig i alle andre
markeder.Dermeder konkurransebildeti Norgeannerledesenn i alle andreland fordi selskapersom
SAS ikke kan benytte sin internasjonalt foretrukne forretningsmodell. Dette skaper et reelt
konkurranseproblemfordi markedet ikke får tilbudt et fullverdig produkt som til dels etterspørres
sterktav flerekundegrupper. I tilleggsvekkerdet SASp̀roduktogkonkurransekraft".9

Med bakgrunn i den norske reguleringen anfører SASvidere; "Realiteten i dag er at SAS`
forretningsmodellundermineressamtidigsomNorwegiansunderstøttesuten at det er noenhensyni
konkurransesituasjonensomrettferdiggjørslikdirektediskriminering."

SASviser til at bonusprogramgir økt serviceog kvalitet ogsåutover det å tilby gratisflyreiser.

.

Norwegians hovedanførsler

Norwegiananførerat en opphevingav forbudet mot bonusprogrampå norskeinnenriksruter"[/\ vil
være et stort tilbakeskritt for konkurranseni Norge [/\" og at "[k]onsekvensenvil være et langt

6 CopenhagenEconomics(2010), "Therole of frequent flyer programmesin Norway2010".

7 Jf.brevdatert 10.august2011.

8 Jf.brevdatert 20.oktober2011.

9 Jf.brevdatert 10.august2011.
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dårligereflytilbud og høyerebillettpriser for de reisende". 10 Selskapetframleggerflere argumenter
for dette oghvakonsekvensenevil værefor Norwegianvedengjeninnføringavbonusprogram.

PågenereltgrunnlagpåpekerNorwegianat "Forbudetmot bonusprogram har sikret grunnlagetfor
konkurranseinnenlandspå stamrutenettet i Norge". Selskapetpåpeker at SASved å fremheve
verdienfor kunderog bedrifter gjennomøkt serviceog kvalitet, ønskerå tone ned den innelåsende
effekten av bonusprogram.Videre argumenterNorwegianfor at produkt- og service-elementene
knyttet til SASEurobonus"[/\ er produkter/ordningersom det selvfølgeliger mulig å selge til
reisendesomønskerdette,og forbudmot bonusopptjeningforhindrerikkeå tilby dette".11

Norwegianviser til at WiderøeFlyselskapAS("Widerøe"),som er heleid datterselskapav SAS,er
tilnærmet eneoperatørpå kortbanenettet. Selskapetmener dette er konkurransevridendeog at
dennevridningenvil bli ytterligere forverret dersombonusprogramtillates.Norwegianviseri denne
sammenhengtil Transportøkonomiskinstitutts ("TØI") reisevaneundersøkelsegjennomført for
Avinor,12 hvor det visestil at den andelenpassasjerersomNorwegiani dagfår fra kortbanenetteter
svært lav, "[/\ fordi passasjereneblir låst inne i SAS/Widerøenettverket hele veien".13 Selskapet
hevderat ved gjeninnføringav bonusopptjeningvil disseforholdenebli forsterket,og konkurransen
ytterligeresvekket.

Norwegiananfører videre at som følge av at flere passasjerervil være innelåst i "SAS/Widerøe
nettverket", vil Norwegianrisikereåmåtte reduserekapasitetenpå alle Nord-Norge-destinasjonene,

s. Videre framheverselskapetat de risikerer ogsåå måtte reduserekapasitetenpå
destinasjonen ,som er såkalte "tynne ruter" med relativt få
avgangerog passasjerer.Enbakenforliggendeårsaktil dette er at Norwegianforventer at en større
andel av deres forretningsreisendevil velge å fly med SAShvis de får tilby bonusopptjening,og
dermedvil en størreandel"tynne ruter" bli ulønnsommeåopprettholde.14

Viderestiller Norwegiansegkritisk til rapportenfra CopenhagenEconomics.Selskapeter uenigmed
konklusjonentil CopenhagenEconomicsom at en opphevelseav bonusforbudetvil gi økt prispress
på norskeflyreiserog økesannsynlighetenfor nyetableringer.Argumentenesomframsetteser at en
innføringav et bonusprogramkoster pengerog at dennekostnadenvil bli veltet over på kundene,
samt at det vil være"mindre interessantfor andreaktører å etableresegdersomde må konkurrere
medto aktørersomalleredehar enbonusordning".15 Norwegianforventersegen motsatt effekt enn
det rapportenkonkluderermed.

10 Jf.brevdatert 2. september2011.

11 Jf.PresentasjonpåmøtemellomNorwegianogKonkurransetilsynet7. juli 2011.

12 TØIRapport1073/2010:Reisevanerpå fly 2009.,.

13 Jf.Brevdatert 2. september2011.

14 Jf.Møte mellomNorwegianogKonkurransetilsynet7. juli 2011.

15 Jf.Brevdatert 2. september2011.
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2. Sammendrag
Bonusprogrammeri luftfarten er en form for rabattordning der flyselskapenegir de reisende
mulighet til å opptjene bonuspoengsom kan omsettes i gratis reiser eller andre goder etter en
bestemt retroaktiv opptjeningsstruktur.Det er i dag ikke tillatt med bonusopptjeningpå norsk
innenriksluftfart.

Etter Konkurransetilsynetsvurdering har bonusprogrammeri luftfarten konkurransebegrensende
virkninger.Opptjeningsstruktureni bonusprogrammetpåførerkundenen ekstrakostnadvedå velge
et konkurrerende selskap slik at kundene blir "låst inne" hos sitt opprinnelige selskap.
Innelåsningseffektenfører til redusertprisfølsomhet,redusertkonkurranseogdermedøktepriserpå
flyreiser.

Bonusprogramkanogsåskapeetableringshindringerfor nyeaktører.Innelåsningseffekteninnebærer
at det ikke er tilstrekkelig for en ny aktør å tilby et marginalt bedre produkt enn selskapetmed
bonusprogramfor at kundeneskal velge den nye aktøren.Dette skaperen utestengendeeffekt i
forhold til potensieltlikeeffektiveaktører.

Innføringav bonusprogramkan i tillegg medføreredusertantall avgangereller nedleggingav tilbud
på enkeltestrekninger.Eneventuellgjeninnføringavbonusprogramkanføre til at selskapetmed det
mest attraktive bonusprogrammettiltrekker seg kunder på bekostning av selskapmed mindre
attraktive bonusprogram.Dette kan føre til at selskapetsom taper kampenom bonuskundervil
redusereantallavgangereller trekkesegut avstrekninger.

Konkurransetilsynet har foretatt en grundig vurdering av de økonomiske virkningene av
bonusforbudetmed utgangspunkti dagensmarkedssituasjon.Formålethar vært å undersøkeom
dengodekonkurranseni norskluftfart er avhengigavat bonusforbudetopprettholdes.

Konkurransetilsynet har tatt utgangspunkt i SAS' Eurobonusprogram i vurderingen av
bonusprogrammeneslojalitetsskapendeeffekt. Selvom det i dagikke er mulig å opptjenepoengpå
innenlandsreiser,er Eurobonusprogrammetet alleredeetablert lojalitetsprogrammed et betydelig
antallmedlemmeri Norge.

Gjennomgangenviser at konkurransesituasjonenhar endret seg betydelig etter at opptjening av
bonuspoengble forbudt. I etterkant av SAS/Braathens-fusjonen i 2001 og i forkant av Norwegians
etablering på stamrutenettet i 2002, var det norske luftfartsmarkedet preget av en tilnærmet
monopoltilstandpå tilbydersideni norsk innenriksluftfart. Antall konkurranseruterhar økt fra kun
fire i 2002til 23 i dag.Av totalt 13millioner innenriksreiseri 2010,foretasrundt 10 millioner avdisse
påruter medkonkurranse.

Konkurransesituasjonenhar bidratt til en nedgangi gjennomsnittsprisenei norsk innenriksluftfart.
Der Norwegianhar kommet inn på tidligere monopolruter,observererman at gjennomsnittsprisen
har gått ned.

Konkurransetilsyneter av den oppfatningat med dagenskonkurransevilkår,hvor bonusforbudeter
sentralt, fungerer konkurransengodt. Tilsyneter derfor bekymret for at konkurransenvil kunne
svekkesdersombonusprogramgjeninnføres.
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Redusertpriskonkurransesomfølgeavinnelåstekunderer sannsynligvedeneventuellgjeninnføring
avbonusprogram.Dettegjelderalleruter i Norgehvordet i dager konkurranse.Dempet
priskonkurransevil ogsåkunnegjøreseggjeldendepåstrekningerhvordet kuner énaktør inne.Det
skyldesat bonusprogrammenegjør kundenemindreprisfølsommeogdermedmotivert til kjøpav
dyrerebilletter enn i en situasjonuten bonusprogram.Selvom det er vanskeligå trekkeslutninger
omkringstørrelsen,er Konkurransetilsynetlikevelavdenoppfatningat prisøkninger et sannsynlig
utfall.

Påstrekningerder passasjergrunnlagetikkeer tilstrekkeligstort, er Konkurransetilsynetavden
oppfatningat gjeninnføringavbonusprogrammerentenkanmedføreflere monopolrutermeddertil
økteprisereller at strekningenkanfå et vesentlig svekketrutetilbud. Dettehar sammenhengmedat
en eventuellgjeninnføringavbonusprogrampånorskinnenriksluftfart vil medføreen forflytningav
forretningsreisendefra selskapetmeddet minstattraktivebonusprogrammettil selskapetmeddet
mestattraktive programmet.Ettersomde forretningsreisendeutgjørhovedvektenavC-
klassepassasjerene,passasjerersomer megetviktig for lønnsomhetenpåenrute, vil dette kunnefå
betydeligefølgerfor rutetilbudet til selskapetmeddet minstattraktivebonusprogrammet.I dager
det Norwegiansomantaså hadet minstattraktivebonusprogrammet.Veden innføringav
bonusprogramvil det kunnegåutover lønnsomhetentil Norwegian.I et lengreperspektiver det mer
åpnethvilket flyselskapsomhardet minst attraktivebonusprogrammet.

Tilsynetsgjennomgangavlønnsomhetenpået utvalgruter med lavt passasjergrunnlagetviserat
andelenC-klassepassasjererer sværtlavpådisserutene.Selvom C-klasseandelener lav,er denav
stor betydningfor lønnsomhetenpåruten.Tilsynetsberegningerviserat selven liten forskyvningav
C-klassekunderfra selskapetmeddet minstattraktivebonusprogrammetvil føre til envesentlig
reduksjoni lønnsomhetenpådenneruten for selskapet.Dettekanføre til at selskapetreduserer
antallavgangerpåstrekningersomi daghar lavt passasjergrunnlagogdårliglønnsomhet.Pådisse
strekningeneer rutefrekvensenalleredelav.Detvil derfor værevanskeligå redusereantallavganger
ytterligereogsamtidigopprettholdeet tilfredsstillenderutetilbud for forretningsreisende.Påenkelte
strekningerkanselskapetfinne det mest lønnsomtå trekkeseghelt ut. Konkurransetilsynetfinner
det lite sannsynligat selskapettrekkersegut avstrekningermedet høytpassasjergrunnlag.

Gjennom de empiriske undersøkelsenehar det vært vanskelig å kvantifisere virkningene av
bonusprogrammenepåkonkurranseni norskluftfart. I dengradtilsynetkansinoeom effektene,går
de i retningav at bonusprogramøkertotalt antall passasjerer,særligi forretningssegmentet,men at
effektener liten i forhold til totalt antall passasjerer.Denteoretiskegjennomgangenstøtter ogsådet
at selskapetmed det mest attraktive bonusprogrammetfår økt etterspørsel.Selvom det har skjedd
endringer som kan ha redusert innelåsingen noe, er tilsynet av den oppfatning at den
lojalitetsskapendeeffektenavpersonligebonusprogramfortsatt er betydelig.

Avslutningsvishar Konkurransetilsynetvurdert omfanget av svekketkonkurransesom følge av en
eventuellgjeninnføringav bonusprogram.Tilsynetfinner at på de småogmellomstorerutene er det
fare for betydeligsvekketkonkurranse.Selvpå flere av de store innenriksrutenehar enkelteselskap
relativt få avgangermed begrensetmulighet til å redusereantall avgangerog samtidig opprettholde
et tilfredsstillende rutetilbud. Dersom et selskap trekker seg helt ut av en strekning, vil
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bonusprogrammeneøke etableringsbarrierenog gjøre det vanskeligfor dette selskapeteller andre
selskapå tre inn påstrekningenigjen.

Detre største innenriksrutene,Oslo Trondheim,Oslo- BergenogOslo Stavanger,skillersegut fra
de øvrigestorestamrutenevedat de har et vesentlighøyereantall passasjerernoe somgir grunnlag
for betydelig flere avganger enn på de øvrige strekningene. Gjennomgangenav dagens
konkurransesituasjonviser at konkurransenpå disse tre strekningeneer forholdsvis robust. En
gjeninnføringav bonusprogramvil trolig føre til en overveltingav bedriftskunderfra selskapetmed
det minst attraktive bonusprogrammet til selskapetmed det mest attraktive programmetogsåpå
disse rutene, men selv om selskapet med det minst attraktive bonusprogrammet reduserer
kapasitetennoe,vil det fortsatt kunnekonkurrereom bedriftskundene.

Samlet finner Konkurransetilsynetat på de tre største innenriksrutene,er bonusforbudet ikke
nødvendigfor å opprettholdekonkurransen.Påde øvrigestrekningeneer tilsynetav den oppfatning
at bonusprogrammenevil kunne føre til en betydeligsvekketkonkurranse.Av den grunn taler det
overnevnte for en delvisreguleringder bonusforbudetvidereføres,men hvor en tillater opptjening
av personligebonuspoengpå de tre størstestrekningenei Norge;OslolufthavnGardermoen("OSL")

TrondheimlufthavnVærnes,OSL BergenlufthavnFleslandogOSL- StavangerlufthavnSola.

I gjennomgangenavbedriftsbonusprogrammene,finner Konkurransetilsynetat de lojalitetsskapende
effekteneer langt mindre sammenlignetmed personligebonusprogram.Det skyldesførst og fremst
at prinsipal-agent problemet hovedsakeligfaller bort og at bedriftsbonusprogrammeneper i dag
innehar liten grad av innelåsendeelementer. Tilsynet finner derfor ikke grunnlag for å utvide
forbudet til å omfatte bedriftsbonusprogrammene.

I det videre er anbefalingsnotatet strukturert slik at det i kapittel 3 gis en beskrivelse av
konkurransesituasjoneni norsk innenriks luftfart. I kapittel 4 beskrivesgenerelt virkninger av
bonusprogrammer.I kapittel 5 foretas en konkret vurderingav de innelåsendeeffekteneknyttet til
bonusprogrammene slik de ser ut i dag. I kapittel 6 er de konkurranseskadeligevirkninger av
bedriftsbonusprogramomtalt. Kapittel7 beskriverkonsekvensenefor konkurransenfremoverav en
eventuell gjeninnføring av personlige bonusprogram. Avslutningsvisi kapittel 8 presenteres
Konkurransetilsynetskonklusjon.
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3. Konkurransesituasjonen i norsk innenriks luftfart
I brev av 2. november 2001 fra daværende Arbeids- og administrasjonsdepartementet,ble
Konkurransetilsynetbedt om å "iverksetteengrundiggjennomgangav alle avtalerog ordningersom
kan virke etableringshindrendeog konkurransebegrensende,med sikte på å gjennomføre
konkurransefremmendetiltak med hjemmel i konkurranseloven.Det gjelder i første rekke
flyselskapenesbonusprogrammer,storkundeavtalerog avtaler med reisebyråene". I tillegg til
tilsynetsvedtakmot bonusprogrammeri 2002,ble det i desember2003fattet vedtakom forbud mot
progressivevolumrabatterogeneleverandøravtaleri SAS-gruppensbedriftskundeavtaler.

Videreble det i samrådmed Arbeids- og administrasjonsdepartementetvurdert tiltak for å fremme
konkurransenved offentlig innkjøpav flyreiser.Staten,somstørsteenkeltkjøperav flyreiser,hadde
inntil utgangenav mars2002 inngått eneleverandøravtalermed SASgjennomanbudskonkurranser.
Som et resultat av dette arbeidet, ble det i juni 2002 inngått avtale også med Norwegian på
strekningeneOslo Trondheim, Oslo Bergen, Oslo Stavangerog Oslo Tromsø.Sentrale
rammeavtalerfor flyreiseri statenopphørtei august2004.

I åreneetter departementetsog Konkurransetilsynetskonkurransefremmendetiltak, har det skjedd
store endringerinnenfor norsk luftfart. Dette gjelderblant annet med hensyntil aktører,utvikling i
aktørenesrutenett, kapasitetog markedsandeler,samt prisutvikling.De mest sentraleaktørenepå
innenriksmarkedetper 2012er SAS,NorwegianogSAS-konsernetsheleidedatterselskapWiderøe.

3.1 Kort om dagens aktører
SASer Skandinaviasledendeflyselskap,ogharsitt hjemmemarkedi dennordiskeregionen.Selskapet
har sitt hovednavi København,ogflyr per 2011til 93 lufthavneroverheleverden.I tilleggtil en rekke
utenriksruter,har SASi de skandinaviskelandeneinnlandsruteri Danmark,Sverigeog Norge.SASer
et klassisknettverkselskap16, oger en del av luftfartsalliansenStarAlliance.StarAlliancebestårav27
flyselskapsom til sammenopererer på 1185 lufthavner. Tradisjonelthar selskapetrettet segmot
forretningssegmentet,men har den seneretid en uttalt strategi om kostnadskuttsamt satsningen
ogsåi fritidssegmentet.

SAS-konsernet har, i tillegg til SAS, to heleide datterselskap som driver med kommersielle
ruteflygninger Widerøeog Blue1OY(Blue1). Widerøebetjener størstepartenav det regionaleog
lokalerutenettet i Norge,samtenkelteutenriksdestinasjoner.Blue1betjener innlandsruteri Finland
og har ruteflygningertil skandinaviskeog europeiskedestinasjonertil 29 ulike lufthavner. Blue1er
ogsåmedlemi StarAlliance.

Norwegianer et norsk flyselskapsom driver kommersielleruteflygningermed utgangspunkti syv
baser i Norge,Sverige,Danmarkog Finland.Selskapetble etablert i 1993,og basertesegda på å
trafikkere daværende Braathens´ såkalte kystruter, som var Braathens' kortdistanseruter på

16 Etnettverksselskapharet transportsystemder flyet normaltgårtil ensentralhub, for såå gåvideretil
endeligreisemål.Detteskillersegfra et punkt-til-punkt- selskapder reisengårdirekte til ønsketdestinasjon.
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vestkystenavNorge.I august2002etablerteNorwegiansegpåfire17 stamrutestrekningeri Sør-Norge
med en lavprisstrategi.Året etter etablerte selskapetsegogsåpå flere utenlandsruter.Sidenden
gang har selskapetekspandert sin virksomhet vesentlig. I dag flyr selskapet til nærmere 100
destinasjoneri utlandet,samtinnenriksflyvningeri Norge,Sverige,DanmarkogFinland.

Norwegianhar helt sidenoppstart på stamrutenettet vært et punkt-til-punkt-selskap,og selskapet
har satset stort på fritidssegmentet. Norwegian innehar i dag posisjonen som Skandinavias
neststørsteflyselskap,målt i antall passasjerer,og største lavprisflyselskap.Selskapethar i den
senere tid hatt en uttalt strategi om økt satsingi forretningssegmentet.Norwegianhar fornyet
flyparken de senereårene og har som målsettingå oppgraderehele flyparken inne utgangenav
2014.

Widerøe har vært en del av SAS-konsernet siden 2002. Selskapeter Nordensstørste regionale
flyselskap målt i antall passasjerer.Selskapethar i dag de fleste anbudsrutenepå kortbanenettet,
samt at selskapetflyr en del kommersielleruter til stamrutelufthavnerinnenlandsog til enkelte
destinasjoneri utlandet. Totalt trafikkerer Widerøe36 lufthavner i Norgeog syvi utlandet. Flereav
utenriksruteneflyssomcodeshare18 medSAS.Widerøeshovedkontorliggeri Bodø.

DanishAir TransportAS("DAT")er et danskflyselskapsom ble etablert i 1989,og somforetar både
cargo- og passasjerflygninger.DAT flyr to strekninger mellom Danmark og Norge, samt åtte
innenriksflygningeri Norge19. DATsheleidedatterselskapDanuOroTransportasLT"DOTLt", utfører i
tillegg to innenriksflygningeri Norge20. DATkonkurrerer på mindre ruter, og er både faktisk og
potensiell konkurrenttil Widerøepåenkelteruter påkortbanenettet.

3.2 Utvikling i norsk innenriks luftfart
Beskrivelsenav utviklingeni luftfartsmarkedetomfatter primært årene2003til 2009.I den graddet
foreliggertall for 2010og 2011,er disseogsåtatt med. Kapitteletbeskriverutviklingeni forhold til
aktører, rutenett, kapasitet, antall passasjerer,fordeling mellom forretnings- og fritidsreisende,
billettpriser,andelstor- ogbedriftskunder,lønnsomhetogtil slutt andelbonuskunder.

Det bemerkes innledningsvisat markedsandelerer målt i antall passasjerer,ikkeomsetning.Dette er
forholdsvisvanliginnenfor luftfarten, og begrunnesgjernemedat flyselskaperkreverinn gebyrerpå
tilleggsytelsersomfrakt, bagasjeavgift,kortavgift og salgav mat, og at bådenivået på gebyreneog
praksisenvarierermellomselskapsomigjengjørdet vanskeligå sammenliknestørrelsenpåselskapet
basert på omsetning.Angitt fordeling mellom forretnings- og fritidsreisendeer basert på antall

17 Oslo-Bergen/Oslo-Trondheim/Oslo-StavangerogOslo-Tromsø.

18 Codeshareer en forretningsavtalei luftfartsmarkedetder to eller flere flyselskapdelerpåruten. Enreisekan
kjøpesavett selskapmenopereresavet annetselskapi codeshare-samarbeidet.

19 Stord-Oslo,Florø-Bergen,Florø-Oslo,Skien-Bergen,Skien-Stavanger,Rygge-Stavanger,Rygge-Bergenog
Rygge-Trondheim.

20 Fagernes-OsloogRøros-Oslo.
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passasjerermed henholdsvisfullpris- og lavprisbilletter(såkaltC- og M-klasse21). Det innebærerat
forretningsreisendesom kjøper en lavprisbillett vil bli betegnet som en fritidsreisende(M-klasse
passasjer).Når kapasiteteni markedet er beskrevet,er dette basert på antall tilgjengeligeseter.
Figurenei kapittel 3.2somviserfordelingenmellomC- ogM-klasse,kapasitetog fordelingenstor- og
bedriftskunderer kun vist for rutene Oslo-Bergenog Oslo-Bodø,ettersom disserutene i stor grad
anseessomrepresentativefor stamruter i henholdsvisSør- ogNord-Norge.

For en mer detaljert beskrivelseav markedet, se vedlagte notat "Markedsutviklingenpå norsk
innenriksluftfart 2005-2010".

Aktørenesmarkedsandelerinnenriks
I etterkant av SAS/Braathens-fusjonen i 2001 og i forkant av Norwegians etablering på
stamrutenettet i 2002,var det norskeluftfartsmarkedetpregetav en tilnærmet monopoltilstandpå
tilbydersidenpå stamrutenettet innenriks.Selvom Braathensopererte somet eget selskapfrem til
2003,var selskapetkontrollert av SAS-konsernet.Konkurransetilsynethar derfor i det viderevalgtå
omtaleSASogBraathenssomett selskap,"SAS",etter 2001.

I 2003var innenrikstrafikkendominert av tre selskaper:SAS,Widerøeog Norwegian.I tilleggtil disse
tre var det enkelte mindre flyselskapertil stedei markedet;CoastAir, KatoAir og GoldenAir. Disse
aktørenerepresentertetil sammenca.en prosentavtrafikken,jf. Figur1.22

Figur1 - Utvikling i markedsandeler(andelav total PAX)totalt norskinnenriks2003-2009(Kilde:
Reisevanerpå fly 2009,TØI)

21 SASoperererogsåmedenY-klasse("Economyextra")somharet servicenivåsomliggermellomC- ogM-
klasse.Denneklassenble innført avSASpånorske innenriksruteri 2008.Norwegianhar ikkedenneklassen.Y-
klassenutgjøren liten andelavde reisendepånorskinnenriks. Forå holdedennegjennomgangenenkelsees
det derfor kun påC- ogM-klasse(hvisikkeannetnevnes).Y-klasseer imidlertid inkludert i totaltallenetil SAS.

22TØIrapport 713/2004:Reisevanermedfly 2003.
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Etter at Norwegianetablerte segpå stamrutenettet i 2002,utvidet selskapeti 2003gradvistilbudet
sitt ogfikk et landsdekkendenettverk somdekketdestørsterutene i Sør-Norge,ruter mellomSør- og
Nord-Norgeog innenforNord-Norge.Norwegianøktesin totale markedsandelpå innenriksmarkedet
til ca tolv prosent i 2003.Tilsvarenedetall for SASog Widerøevar på henholdsvis73 prosent og 14
prosent.

I 2005 var SASfortsatt den største aktøren på innenriksmarkedet,og inkluderer man Widerøes
markedsandeler(på anbuds- og kommersielleruter samlet),haddeSAS-konserneten markedsandel
på rundt 80prosentavpassasjerene.Norwegianhadde ca.19prosent.

SASvar ogsåden klart størsteoperatøreni 2007med 61 prosentav innenriksmarkedet.Norwegian
hadde 24 prosent, og Widerøe 13 prosent. På enkelte av de større strekningenehvor det var
konkurranse,hadde imidlertid Norwegian en betydelig høyere markedsandel.De resterende to
prosenteneble operert av en rekkemindre selskaper,hvoravDATog CoastAir var de størstemed
hhv. 0,8og 0,4prosentav markedet.Norwegiansto såledesfor det mesteav trafikkvekstende siste
fire årene etter selskapets etablering på stamrutenettet, og hadde kapret betydelige
markedsandeler.

I januar 2008 innstilte CoastAir driften. Selskapethadde dagligeruter mellom blant annet Stord,
Sandefjord, Røros, Oslo, Haugesund, Fagernes, BergenogKøbenhavn.

I 2009var SASfortsatt den størsteoperatørenpå innenriksnettetmed en markedsandeltotalt på 49
prosent. Dette er en betydelig reduksjonsiden 2007. Norwegianhadde en markedsandelpå 35
prosent, mensWiderøehadde en markedsandelpå 14 prosent. De resterendeto prosentenevar
fordelt påéneller flere mindreselskaper,hvoravDATvardet største

Tilsvarendetotaltall for perioden etter 2009 er foreløpig ikke tilgjengelig.Avinors oversikt over
terminalpassasjererviserat utviklingeni markedsandelerer i tråd med trendensomfremgårav figur
1. Norwegianøker sin markedsandelpå bekostningav SAS,men økningener vesentligmindre enn
tidligereår.

Det har som nevnt tidligere skjeddstore endringer på innenriksmarkedetde siste årene.SAShar
redusert bådepassasjerantalletog markedsandelenesine vesentlig,mensNorwegianhar økt både
passasjerantallogmarkedsandelerbetraktelig.OgsåWiderøehar økt passasjerantalletsitt noe,mens
selskapetsmarkedsandelhar vært relativt stabil. På tilnærmet alle ruter hvor det har vært
konkurransehar Norwegiantatt markedsandeleri beggereisesegmenter.

Påruter somikkeer kommersieltlønnsomme,mensomdet av politiskeårsakerlikeveler ønskeligå
opprettholde,kjøperSamferdselsdepartementettransporttjenester.Dette er såkalteFOT-ruter,23 og
dissehar siden1997 vært lagt ut på anbud.Ved utgangenav 2010var det 61 slike anbudsruteri
Norge.Det har i liten gradvært konkurranseom disseanbudene. Enav hovedårsakenetil dette har

23 FOT- Forpliktelsetil offentlig tjenesteytelse.
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vært, i følgeTØI24, at det kun var Widerøesomtilfredsstilte kravspesifikasjoneni tilknytning til flere
av anbudskonkurransene.VedSamferdselsdepartementetstildelingenfor nesteperiode,fra 1. april
2012 til 31. mars 2016, var det imidlertid en liten økning i antall anbudsrutersom gikk til andre
flyselskap,henholdsvisDATog North FlyingAS.Tall fra Avinorsreisevaneundersøkelseog Avinors
passasjerstatistikk,viserat FOT-ruteneutgjørvel50prosentavWiderøespassasjergrunnlag.

Aktørenesmarkedsandelerutenriks
PåreisermellomNorgeogutlandet varSASden størsteoperatøreni 2003,meden markedsandelpå
43 prosent. Dette innebaren nedgangi markedsandelfra tidligere år. Påutenlandsreiservar det i
200329 flyselskapersomopererte,bådetradisjonellenettverkselskaperog såkaltelavprisselskaper.
56 prosent av trafikken ble betjent av norskeflyselskaper.I 2005 var det 44 flyselskapersom fløy
mellomNorgeog utlandet, og dette var en økningfra 2003.De fleste selskapenevar imidlertid små
nisjeselskaper.SASvar i 2005fremdelesdenstørsteaktørenmeden markedsandelpå42 prosent,jf.
Figur2. Fra2003til 2005skjeddeen markantendringi Norwegiansposisjonpå utlandstrafikken.Fra
å væreen marginal operatøri 2003,haddeselskapeti 2005ruteforbindelsertil 35 utenlandskebyer,
ogdette utgjordeelleveprosentavutlandstrafikkenut fra norskelufthavner.

Figur2 - Markedsandelreisermellom Norgeogutland fordelt påselskap,2003-2009(Kilde:
Reisevanerpå fly 2009,TØI)*EksempelvisKLM,Lufthansa,Ryanair

I 2007 var det ca. 40 selskapersom fløy mellom Norge og utlandet og SASvar den største
operatøren,med 34 prosentav markedet.Norwegianhadde20 prosentmarkedsandel,og var det
selskapetsomtilbød flest ruter til utlandet fra Norgemed 51 destinasjonerfra én eller flere norske
byer.Mangeavrutenevar imidlertid "tynne", medfå frekvenserog relativt lite passasjergrunnlag.

24 TØIrapport 1116/2010:Evalueringavanbudsordningerfor regionaleflyruter.
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Det var i alt 35 selskapersom fløy rutetrafikk mellom Norgeog utland i 2009.SASvar fortsatt den
største operatøren (målt i antall passasjerer)med en markedsandelpå ca. 30 prosent, men
Norwegiannærmetsegmeden markedsandelpå 27 prosent.Norwegianhaddeen trafikkvekstpå35
prosentfra 2007til 2009.SASopplevdeen trafikknedgangi perioden2007til 2009på tilnærmet tolv
prosent.AndrestoreaktørervarKLM,LufthansaogRyanair.

Detbemerkestil figur 2 at tall for "Andre" og"Norwegian"ikkeer tilgjengeligfor 2003.

Antall ruter (rutenett Norgeogutland)
Norwegiangikk inn på det norske stamrutenettet i 2002, og opererte da på fire innenriksruter.
Alleredeåret etter etablerte selskapetsine første ruter mellom Norgeog utlandet. Sidenden gang
har Norwegianhatt en jevn økning i antall destinasjonerog ruter både på innland og utland. I
samtligeav reisevaneundersøkelsenegjennomført av TØIpå vegneav Avinor, fremgår at det har
skjedden økningi bådeantall ruter og antall konkurranseruteri perioden2003-2009.Dette gjelder
bådepåruter innadi Norgeogruter mellomNorgeogutland.

Om man deler norsk innenriks luftfart i stamruter og regionale ruter, ble trafikken i 2007 på
stamrutenebetjent av delsSASog Norwegiani konkurranse,og delsSASalene.Somtidligere nevnt,
er Widerøedominerendepå de regionalerutene.25 Widerøeflyr imidlertid en del stamrutetrafikk,
hovedsakeligpåmindreruter medet lite passasjergrunnlag.

2007 2008 2009 2010 2011 2012
SAS 24 23 24 23 23 23
Norwegian 11 18 21 24 24 27
Widerøe 5 5 5 6 6 6
Andre 0 0 0 0 1 3
Antall stamruter 29 32 34 35 35 36
Antall konkurranseruter 11 14 16 18 19 23
Antall monopolruter 18 18 18 17 16 13
Tabell1: Antall monopol- ogkonkurranseruterinnenriks2007-2011(Kilde:Avinorstrafikkstatistikk
ogselskapenesrutetabeller)

Som det fremgår av tabell 1 var det i 2007 konkurranse på 11 av i alt 29 strekninger på
stamrutenettet. De konkurranseutsatte strekningene var rutene fra Oslo til
Stavanger/Bergen/Trondheim/Bodø/Harstad-Narvik/Tromsø/Alta, samt rutene Bergen-Stavanger,
Bergen-Trondheim,Bodø-Tromsøog Trondheim-Bodø.På øvrige strekningervar SASog Widerøe
alene. SAShadde per 2007 et mer landsdekkendetilbud og tilbød nettverksflygninger,mens
Norwegianvaret punkt-til-punkt-selskap.

I 2009var det i alt 34 strekningerpå stamrutenettet, hvorav16 var konkurranseruter.Siden2007
hadde Norwegiangått inn på fem nye ruter som SASopererte. Av de 18 monopolruteneble åtte

25 Stamruterer ruter somgårmellomstamlufthavner.Deter 18stamlufthavneri Norge.Definisjonenpåen
stamlufthavner ennedre grensepå rullebanenpå1600meter, i tilleggtil vissesikkerhetskrav.Regionaleruter,
såkaltekortbaneruter,er ruter mellomregionalelufthavnerogmellomregionalelufthavnerogstamlufthavner.
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trafikkert av SAS,fem av Norwegianog fem av Widerøe. I årene etter 2009 og frem til i dag har
antalletkonkurranseruterøkt til 23.

Norwegianog Widerøehar hittil ikke vært konkurrenterpå noen ruter.26 SAS-konsernetbruker i all
hovedsakSASpå ruter der Norwegian opererer, mens Widerøe brukes på mindre ruter. Ved
inngangentil 2012vil imidlertid Norwegianha gått inn på fire strekningersomopereresavWiderøe.
Deøvrigemindreselskapenekonkurrererpånoenruter der det er to fra før, mende er hovedsakelig
monopolisterpåmindrenisjeruter.

Norwegianvar i 2009 det selskapetsom tilbød flest ruter til utlandet. I 2009 hadde selskapet61
destinasjonerfra én eller flere norskebyer.Dette utgjordetil sammen100ulike ruter. SAShadde30
destinasjoner på programmet,og i alt 43 ruter. SASsine ruter var likevel i større grad ruter med
høyere kundegrunnlag,og SASopprettholdt såledesposisjonensom den største aktøren mellom
Norgeogutland.

Antall passasjerer
I 2003ble det foretatt 10,3millioner reiseri Norgeog9, 5 millioner reisermellomNorgeog utland.27

Fra2003til 2007var det en sterk vekst i flytrafikken i Norge,bådepå innlandog utland. I 2007ble
det foretatt 12,75millioner enkeltreisermed fly innenlands28, og 14,8millioner enkeltreisermellom
Norge og utlandet. Dette betyr en vekst på 24 prosent for innenlandsreiserog 56 prosent for
utenlandsreisenei perioden 2003 til 2007. Fra 2007 til 2009 var det en svak nedgangi antall
innlandsreisende,mensantallet reisenemellomNorgeogutlandholdt segrelativt stabilt i perioden.

26 Med unntakavpåstrekningenBergen-Bodøenkort periode i 2009.

27 Gjelderbåderute- ogcharterreiser,menhvor rutetrafikkener klart størst.

28 I tilleggkommertrafikkenpåRygge 600000med50/50 innland/utland.
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Figur3: Antall passasjererinnland i Norgeogmellom Norgeogutland -2003-2009- rute-og
charterreiser(i tusen)(Kilde:Reisevanerpå fly 2009,TØI)

Basert på ruteregnskap fra henholdsvis SASog Norwegian, har Konkurransetilsynetsett på
utviklingeni antall passasjererpåkonkreteruter for de to selskapene. Avruteregnskapetfremgårdet
at SASog Norwegian,ved utgangenav 2010,var jevnstorepå de tre store rutene i Sør-Norge.29 På
rutene til/fra Nord-Norge,med unntak av Oslo-Evenes,fløy Norwegianmarginalt færre passasjerer
ennSAS.I vedlagtemarkedsnotater dette beskrevetnærmere.

Kapasitetogkapasitetsutnyttelse
Det norske luftfartsmarkedet var rundt tusenårsskiftetpreget av konkurransepå kapasitet. Den
harde konkurransenmedførte etter hvert at ColorAir trakk seg ut av markedet, og overkapasitet
kombinert med høye rabatter i kampen om storkundene førte til finansielle problemer for
Braathens.30 SASovertok selskapet i 2001. I perioden etter foretakssammenslutningen,ble
kapasitetenredusert.

Konkurransetilsynet har sett nærmere på tilbudt kapasitet (antall tilgjengelig seter) og
kapasitetsutnyttelsesgradfor henholdsvisNorwegianogSASfor et utvalgruter i perioden2005-2010.
Dataeneviser at .Hvor stor
endringenhar vært, er i noen grad avhengigav hvilkenstrekningman ser på. Sefigur 4 som viser
kapasitetpåstrekningenOslo-BergenogOslo-Bodø.31

29 Oslo-Bergen,Oslo-StavangerogOslo-Trondheim.

30 Detteer nærmerebeskreveti SteenogSørgard(2001):Konkurranseversusmonopoli norskluftfart, notat
skrevetpåoppdragavKonkurransetilsynet.

31 Forflere eksempler,sevedlagtenotat "Markedssituasjonenpånorskinnenriks2005-2010".
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Figur4: Antall tilgjengeligeseter,SASogNorwegian,2005-2010(Kilde:ruteregnskapSASog
Norwegian)

Når det gjelder kapasitetsutnyttelse,er denne i hele
perioden og for samtlige av rutene Konkurransetilsynethar sett nærmere på. Se figur 5 som
illustrererdette for ruteneOslo-BergenogOslo-Bodø.

Figur5: Kapasitetsutnyttelsesgrad,SASogNorwegian,2005-2010(Kilde:RuteregnskapetSASog
Norwegian)

FordelingC-ogM-klasse
Selvom SASog Norwegianer forholdsvisjevnstorepå en rekke ruter målt i antall passasjerer,viser
undersøkelserKonkurransetilsynethar gjort at det er når
det gjelder fordelingenav antallet C- og M-klassepassasjerer. Når tilsynet i det videre omtaler C-
klassegjelderdette full-flexbilletter (billetter somkanendresuten ekstrakostnader),mensM-klasse
gjelder økonomibilletter(billetter som ikke kan endres,eller endresmot avgift). C-klasseandelener

0

50
00
00

1.
0
e+
06

1.
5
e+
06

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Oslo-Ber en Oslo-Bodø

SAS Norwegian

To
ta
lt
an
ta
ll
til
gj
en
ge
lig
e
se
te
r

Graphs by strekningsid

0

.2

.4

.6

.8

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Oslo-Ber en Oslo-Bodø

SAS Norwegian

K
ap
as
ite
ts
ut
ny
tte
ls
es
gr
ad
(p
ax
/s
et
er
)

Graphs by strekningsid



22

jevnt over på alle de seksrutene tilsynet har sett nærmere
på32.

Det poengteres at skillet mellom forretnings- og fritidsreisende ikke er ensbetydende med
henholdsvisC-og M-klassesegmentet.Somdet vil fremgåav beskrivelsennedenfor,har det skjedd
en overveltingav forretningsreisendefra C- til M-klassede senereårene. I dag er det forholdsvis
vanligå reisepåM-klassepåtjenestereiser.

I 2010var C-klasseandelenomtrent prosent for SASpå strekningenOslo-Bergen.For Norwegian
var C-klasseandele prosent. Til sammenligningvar SASsin C-klasseand prosent på
strekningenOslo-Bodø,mensfor Norwegianvardenneomtrent prosent.Dette reflektererat det
trolig er en betydelig større andel forretningsreisende på strekningenei Sør-Norgesammenlignet
med strekningenei Nord-Norge,

.Sistnevnteobserverertilsynet selvpå strekningerder Norwegianhar vært operativ
siden2002.

.Utviklingenviserat
flere passasjerervelgerå fly M-klasse,og at det skjeddeen endringetter finanskriseni slutten av
2008.Dette reflekterertrolig ogsåen innstramningi innkjøpspolitikkentil norskebedrifter generelt.33

Figur6: Andel C-klasse(av total PAX34), SASog Norwegian,2005-2010(Kilde:RuteregnskapetSAS
ogNorwegian)35

32 DetgjelderruteneOslo Trondheim,Bergen,Stavanger,Evenes,TromsøogBodø.

33 Detteer i storgradbekreftet i Konkurransetilsynetsundersøkelseavnorskebedriftersinnkjøpspolitikk.
34 Med PAXmenestotalt antall passasjerer.

35 Forflere ruter sevedlagtenotat "Markedssituasjonenpånorskinnenriks2005-2010"
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Prisutvikling
Konkurransetilsynethar tidligerebrukt figurenunderfor blant annetå illustreresammenhengen
mellombonusforbudetogprisutviklingenbasertpåSSBsprisindeksfor flyreiser.

Figur7: Norskeflypriser 1998-2005(Kilde:SSBsprisindeksfor flyreiserogKPI)

SSBendret metodenfor utregningav prisindeksfor flyreiseri løpet av2007.Det er derfor ikkemulig
å benytte denne indeksenfor å si noe om utviklingeni billettpriser i den relevanteperioden som
Konkurransetilsynetvurderer i dette notatet.

Konkurransetilsynethar i stedet brukt gjennomsnittspriser det vil si gjennomsnittlig pris per
passasjer basertpå ruteregnskapenetil SASog Norwegianfor å vurdereflyprisutviklingen.Figuren
nedenfor viserhvordangjennomsnittsprisene(der alle billettkategorierer slått sammen)til SASog
Norwegianharutviklet segi perioden2005-2010(relativt til egenindekspris).

Figur8: Prisutvikling,gjennomsnittsprisper passasjer,2005-2010(Kilde:RuteregnskapetSASog
Norwegian)
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GjennomgåendeviserKonkurransetilsynetsundersøkelserat SAS´kunderi gjennomsnittbetaler
. I 2010lå Norwegiansgjennomsnittspriserpå mellom

og kronerper billett. Gjennomsnittsprisenetil SASlå mellom og kronerper billett.36

Prisenefalt på strekningenOslo-Bergenog Oslo-Bodøførsteperiodeetter 2005.I 2008stegprisene
slik at de oversteg2005-nivået.Det er grunn til å tro at finanskrisenkan forklare de relativt store
endringene i billettprisene i perioden 2007-2008. Prisene har imidlertid falt igjen på begge
strekningeneetter 2008.I løpet avperioden2005-2010 har prisenepåstrekningenOslo-Bergenfalt
med ca. og prosent for henholdsvisSASog Norwegian.Reduksjonenhar vært endastørre på
strekningenOslo-Bodø.Denneprisreduksjonenkanseesi sammenhengmed

,særlig etter 2008, jf. Figur 6. Det er verd å merke seg at utviklingen i de
gjennomsnittsprisertilsynet har funnet skiller seg noe fra det man observerer i figuren med
flyprisindeksentil SSBfor perioden2005til 2007.I følgeSSBindeksenhar flyprisenestegeti denne
perioden,menstilsynetsberegningerviseren relativt stabilprisutvikling37.

Hvismanserpågjennomsnittligprisendringfra 2005til 2010pådestørsterutene, jf. Figur9, serman
at

.Samletviserdette at i takt med at Norwegian har blitt størrehar priseneblitt redusert.
Dettegjelderspesieltde to sisteårene,ogsærligpådenordligerutene.

Figur9: Endringi gjennomsnittspris,2005-2010(Kilde:RuteregnskapetSASogNorwegian)

Merk at i de to figurene ovenfor er utviklingen i pris på C- og M-klassebilletterslått sammen.
Eventuelle endringer i total gjennomsnittspriskan således helt eller delvis skyldes endring i

36 Gjennomsnittspriseneer eksklusiveskatterogavgifter.

37 Forskjellenkanforklaresmedat tilsynetsberegningerikkeinkludererskatterogavgifter,at datagrunnlageter
forskjelligettersomSSBopererermedet utvalgbillettpriser innsendtavselskapene,menstilsynet tar medalle
prisene.Videreer indekseneulike.
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billettmiks, altså at forretningsreisendei større grad velger M-klasse.Nedenfor vil tilsynet se
nærmerepåutviklingeni de to klassenehverfor seg.

Figur10: Prisutvikling,gjennomsnittsprisper passasjer,SASogNorwegian,2005-2010

Figur10 viserat SASb́illettpriser i C-klass relativt til 2005og særligetter 2008,
For Norwegian

. .I C-
klasseviser tilsynets undersøkelse

flere tidligerefullprispassasjerernåvelgerå fly påM-klasse.

Reisevaneundersøkelsenesom er gjennomført av TØI viser en annen utvikling i gjennomsnittlige
billettpriser enn resultatene av Konkurransetilsynets undersøkelser. Mens tilsynets
gjennomsnittspriserer basert på ruteregnskapenetil SASog Norwegian,er gjennomsnittsprisenei
reisevaneundersøkelsenbasertpå spørreundersøkelserav et stort antall reisende(kun innland).TØI
opplyserat det er en betydeligusikkerhetknyttet til prisopplysningene.38

I følgereisevaneundersøkelsenehar gjennomsnittsprisenefalt i bådefritids- ogforretningssegmentet
i perioden2003-2009.I undersøkelsenefremgårdet ogsåat prisreduksjonener størrepå strekninger
med enn uten konkurranse.Videreer prisreduksjoneni snitt større i perioden2003 til 2005,enn i
perioden2005til 2009.

Påutenlandsruteneut fra Oslo,Gardermoenhar prisene påallestrekningenetil SAS
.Eksempelvispå strekningenOslo-Brusselhar prisene

prosenti perioden2005-2010,jf. figur 11. Sammenlignetmed norskeinnenriksruter
møter SAStrolig større konkurransepå utenlandsrutenehvor flere større utenlandskeselskaper til

38 Seblant annetTØIrapport 1073/2010:Reisevanerpå fly 2009.
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stedepå de sammestrekningene.Eksempelvisflyr BritishAirwaysstrekningenOslo-Londoni tillegg
til Norwegian.

Figur11: Prisutvikling,gjennomsnittsprisper passasjer,Utenlandsruter,2005-2010(Kilde:
RuteregnskapetSAS)

Konkurransetilsynethar sett nærmerepå prisutviklingen i Sverigefor å se om man har opplevden
tilsvarendepristrend.Beregningeneer påtilsvarendemåtesomfor innenriksrutenei Norgebasertpå
ruteregnskapettil SAS

C-og M-segmenteti perioden2005-2010på svenskinnenriks
rutenehvorNorwegianetablertesegpåi april 2008,jf. Figur12.

Figur12: Prisutvikling,gjennomsnittsprisper passasjer,Sverige,2005-2010(Kilde:Ruteregnaskap
SAS)
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Figur13: Prisutvikling,gjennomsnittsprisper passasjer,Sverige,2008-2010,(Kilde:Ruteregnskap
SASogNorwegian)

Figur13visertilsvarendesomfigur 12,meni figur 13er gjennomsnittspriserfor Norwegianinkludert.
SidenNorwegianetablertesegpå det svenskeinnenriksmarkedeti 2008er dette året benyttet som
indeks.PåstrekningenStockholm Luleå(ARN-LLA)har

. På strekningen Stockholm Umeå (ARN-UME) har
gjennomsnittsprisenetil

Gjennomgangenav prisutviklingenviser at det er vanskeligå finne gode mål på flypriser over tid.
Årsakentil dette er at det finnes mangeulike priskategorierog rabatter, samt at priseneendres
kontinuerligavhengigav sesong,tid pådøgnetogbestillingstidspunktrelativt til reisetidspunkt.Etter
Konkurransetilsynetsoppfatning viser likevel samtligekilder en nedgangi gjennomsnittsprisenei
norsk innenriksluftfart. Nedgangenser først og fremst ut til å gjeldeM-klassesegmentet.I Sverige
har billettprisene i C-og M-klassesegmentet.Tilsynethar kun tall for to av Norwegians
svenskeinnenriksruter og for en kortere periode. Så langt er det

.

Stor- ogbedriftskunder
Stor- og bedriftskunderutgjør en viktig del av kundemassentil flyselskapene,ettersom dette er
kunder som genererer betydelig reiseaktivitet. Disse kundene blir registrert som "stor- og
bedriftskunde" i ruteregnskapetnår de har en rabattavtalemed flyselskapene.Storkunderhar en
individuell fremforhandletavtale,mensbedriftskunderhar en standardavtalesomalle bedrifter kan
få. Figurennedenforviserutviklingeni stor-og bedriftskundesegmentetdesiste5 årene.
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Figur14: Antall stor-og bedriftskunder,SASogNorwegian,2005-2010(Kilde:Stor-og
bedriftskunderdata fra SASogNorwegian)

Antallet reisendestor- og bedriftskunderhar økt betydeligde sisteårenepå alle ruter, og antallet
stor- og bedriftskunderer større på de sørligerutene enn de nordlige rutene. I 2010utgjorde SAS´
stor- og bedriftskunde prosentav den totale kundemassenpå strekningenOslo-Bergen,mens
for Norwegianutgjorde disse prosent. Norwegianhar de senereårene

, på
de flesteruter.

Konkurransetilsynethar sett nærmere på stor- og bedriftskundenesreisevaner,og observererat
dennegruppentidligerehovedsakeligreistepå C-klasse,men at dette har endret segi seneretid. På
strekningenBergen-Osloreiste i overkanta prosentav SASśtor- og bedriftskunderi 2005på C-
klasse.I 2010vardenneandele prosent.

Figur15: Stor-og bedriftskunder,fordeling C-,Y-og M-klasse,SAS2005-2010

Konkurransetilsynetfinner hosNorwegianpå de sørligerutene, jf.
Figur 16. På de nordlige rutene har M-klasseandele .
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Viderefinner tilsynet at C-klasseandelener
.

Figur16: Stor-og bedriftskunder,fordeling C-og M-klasse,Norwegian,2005-2010

Lønnsomhet
Konkurransetilsynethar sett på lønnsomhetentil SASog Norwegian.Et vanlig lønnsomhetsmåler
selskapenesårligedriftsresultat,EBITDA,somer totale inntekterminustotale kostnaderper rute.39

Figur17: Driftsresultat (EBITDA),SASogNorwegian,2005-2011

Påde sørligerutene, finner Konkurransetilsynetat SA
.Norwegia

.På de nordlige rutene er

39 EBITDA("Earningsbefore interests, taxes,depreciationsand amortizations")står for inntjening før renter
skatt, nedskrivningerogavskrivninger.
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situasjonenfor
, .

på samtligeruter i
nord.

Konkurransetilsynethar beregnet inntekt og kostnad40 per kunde og finner at SAShar en
gjennomsnittlig inntjening per kunde på mellom og kroner på de sørlige rutene, mens
gjennomsnittliginntjening er mellom og kroner på de nordligerutene.

Norwegianhar på sin sideen gjennomsnittliginntjeningpå kroner per passasjer
på de sørligerutene,mensdette er mellom kronerpå de nordligerutene. Norwegianhar et

,og liggerpå mellom kroner i sørog
mellom kroner i nord. Samlethar kostnadsnivåetfor selskapen

e41.

Bonusandeler
Til slutt har Konkurransetilsynetsett påSASándelbonuskunderpåallede storestamrutenei Norgei
perioden2005-2010.Selvom det ikkeer mulig åopptjene poengpå innenlandsruter,er det mulig å
registrereEurobonuskortetpåreisen.

40 Totalekostnaderer her definert somsummenavvariablepassasjerkostnader(passasjerforsikring,
billetteringskostnader,etc),avgangsavhengigekostnader(startavgifter,drivstoff,etc.)og fastekostnader
(leasingetc.). Totaleinntekter er summenavbillettinntekter ogandreinntekter.

41 Sammenlikningenmellomkostnadsnivåettil SASogNorwegianinkludererfasteogvariablekostnader.
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Figur18: Andelbonuskunder,SAS2005-2010

Figurenviserfor det førsteat andelenbonuskunderjevnt overer
. På strekningenOslo-Bergenvar andelennesten prosent i 2010,mens på strekningen

Oslo-Bodøvar andelenca. prosent.Fordet andrehar andelen bonuskunde
, .

Det skal i dennesammenhengbemerkesat på grunn av bonusforbudetpå norsk innenriksluftfart,
medførerdette i følgeSASat kundeneregistrererEurobonuskortetvilkårlig.Avdengrunnknytter det
segderfor endelusikkerhettil tallenefor Norge.

Imidlertid er det likevel interessantå merke segat prosent av SAS-passasjerenevelger å
registrerebonuskortettil trossfor at dette ikke gir noenfordeler.Enforklaringpå dette kanværeat
de reisendebrukerEurobonuskortetsombillett ogsåpåinnenriksruter.

Tilsynethar sett påbonusandelenepå noenavde norskeutenriksruteneog pånoenav innenriks-og
utenriksrutene i Sverigefor å se om andelene er vesentlighøyere enn bonusandelenpå norsk
innenriks. Resultateneviserat andelenbonuskunderpå norsk

prosent.

Konkurransetilsynethar videre sett på endringeni bonusandelover tid. Tilsynetfinner at andelen
bonuskunderpåde norskeutenlandsrutenehar prosentpoengi perioden2005-2010.
Dette tilsvare lpåde norskeinnenriksrutene.Til sammenligninghar andelen
bonuskunde på de svenskeutenlandsrutene.Påsvenskinnenrikshar andelen
bonuskunde mellom prosentpoengi perioden.
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3.3 Er det norske markedet unikt?
CopenhagenEconomics(2010)drøfter hvorvidt det norskeflymarkedetadskillersegklart fra andre
nasjonaleflymarkeder.Bakgrunnener at Fornyings- og administrasjonsdepartementethevdetdette,
og benyttet det som ett av flere argumenter for å forby bonusprogrammeri Norge.42 De to
argumentenesomhar vært nevnt er at SAShar en sværtsterkposisjoni det norskemarkedetog at
antallet reisendeper capitaer høyt i Norge.

CopenhagenEconomicsvisertil at markedsandelenfor SASi Norgeikke kansieså værehøyereenn
andre flyselskapersmarkedsandeli andre land. Derimot viser de at det andre argumentet fortsatt
gjelder;antall reisendepercapitai Norgeer vesentlighøyereenni samtligeEU-land.

CopenhagenEconomicsargumentererfor det førstefor at reiseintensitetenikkehar noensignifikant
effekt på innlåsingen.Fordet andrehevderde at mer reiseaktivitetbetyr mulighetfor å benytteflere
bonusprogrammer, og dermed er det et større potensial for konkurranse mellom
bonusprogrammene.

Dennorskereiseintensitetener også omtalt i SteenogSørgard(2011a):"Deter hellerikkeslikat mer
reiseaktivitetfor denenkeltenødvendigvisgir størremulighet for at det er konkurransemellomulike
bonusprogrammer.Det enkelteflyselskapvil selvsagtkunnetilpassesin bonusordningtil nivået på
reiseaktivitetenog bonusopptjeningen.Hvisdet er høyreiseaktivitetfor denenkelte,og dermedhøy
bonusopptjening,vil selskapetmåtte sette høyenivåtersklerfor å oppmuntrede reisendetil å reise
kunmedderesselskap.Vihar erfart at SASredusertekravettil gullkort for norskereisendefra 60000
til 45 000 poeng etter at bonusopptjeningble forbudt innenlandsi Norge. Tilsvarendevarierer
gullkortnivågrensenpå tvers av markeder.Dette illustrerer nettopp det at flyselskapenekan og vil
tilpassesitt bonusprogramtil gjeldendereiseaktivitetog opptjeningsregler,slik at de gjør det lite
attraktivt for deflestereisendeå velgefritt sinereisermellomto bonusprogrammer."

Konkurransetilsynet har sett nærmere på reiseintensiteten i Norge. I følge TØIs
reisevaneundersøkelseble det i 2009 foretatt 11,2 millioner enkeltreisermed fly innenlands.43 Kun
hver tredje nordmannreisermed fly innenlandsminst en gangi året. I gjennomsnittblir det foretatt
2,3reiserper person,det vil si litt mer ennen tur/retur reiseper år.44

Av de somreiste innenlandsmed fly i 2009foretok 42 prosentkun én tur/retur reiseog 18 prosent
foretok to reiser, jf. tabell 2. En liten andel på tre prosent har svært høy reiseaktivitet med 16
tur/retur reiser eller mer i året. Det vil si at det er en liten andel av befolkningensom reiser
tilstrekkeligpå innenlandsrutertil å dra nytte av et bonusprogram.Opptjeningav bonuspoengpå
innlandsreisertur/retur i SverigeogDanmarkgir 2400poengfor en C-klassebillett og1200poengfor
en M-klassebillett.Enreisendemå foreta 13 reiserpå C-klassefor å utøseen bonusreisemellom for
eksempelStockholmogLondon,og25 tur/retur reiserpåC-klassefor å oppnågullkortmedlemskap.

42 Blantanneti et brevfra FADtil ESA(EFTASurveillanceAuthority),12.03.2009.

43 Talleter noelavereenni figur 5.Detskyldeshovedsakeligat antallenkeltreiserhergjelderkunfor reisende
bosatti Norge.

44 TØIrapport 1073/2010:Reisevanerpåfly 2009.
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Tabell2: Reisefrekvens- andelkunderogandelreiser45

Tabell2 viser at en mindre gruppestår for en større andel av reisenepå norsk innenriks.Andelen
kundersomforetok en eller to tur/retur reiser i 2009utgjorde 60 prosentav kundegrunnlaget.Selv
om denne gruppenutgjør langt over halvpartenav kundegrunnlaget,sto de for kun 22 prosent av
reisene.Til sammenligningsto andelensom foretok 9 eller flere tur/retur reiser for 38 prosent av
reisene.Presumtivter det grunn til å tro at denne gruppenstår for en betydelig større andel av
flyselskapenesomsetningenn 38 prosent, ettersom innslagetav forretningsreisendemed dyre C-
klassebilletter øker i takt med reisefrekvens.Av den grunn vil en forvente at fritidsreisendesom i
stor gradreiserpåbilligereM-klassebilletter er å finne i gruppenemed lavreisefrekvens.

Konkurransetilsyneter av den oppfatningat den høye reisefrekvenseni Norgegjør bonusprogram
mer attraktivt ved at de reisenderaskerekan opptjene poengog oppnå høyeremedlemsnivå.Det
øker ogsåmulighetenfor å væremedlemavflere ennett bonusprogram.Det er likevelrimeligå anta
at SASvil oppjustereterskelenfor gullkort dersomforbudet mot opptjeningav bonuspoengi Norge
blir tillatt, da SASnettopp justerte ned gullkortterskeleni 2002 sammenlignetmed andre land, jf.
uttalelsenfra SteenogSørgardtidligerei dette avsnittet.Enslikjusteringvil reduseremuligheteneav
å dranytte avmedlemskapi mer ennett bonusprogram.

Forbudmot innenlandsopptjeningav bonuspoenger et særnorskregelverk.Dette gjør diskusjonen
om hvorvidt det norskeflymarkedetadskillersegklart fra andre nasjonaleflymarkederrelevant. I
tillegg til argumentene nevnt over, er det et annet særtrekk som karakteriserer det norske
transportmønsteret,nemlig at det i Norgeer få alternativer til flytransport på lengre avstander.I
motsetningtil andreeuropeiskeland møter luftfarten liten konkurransefra tog, bussog bil på lange
og mellomlangestrekninger.Samletsett innebærerdissesærtrekkeneat luftfartsmarkedeti Norge
kan ha behov for strengerereguleringsammenliknetmed andre land. Med et stort antall reisende
uten godealternativer til lufttransport, vil skadevirkningeneav et mangelfullteller dyrt tilbud være
størrei Norgeenn i andreland.

Etter tilsynetsoppfatningkan man ikke uten videreslå fast at høy reisefrekvensgir høyeregradav
innlåsing. Hovedpoenget er at med høy reisefrekvens i luftfarten får følgene av
konkurranseforholdenestor betydningfor mange.Mangelpå konkurransefra andretransportformer
øker virkningeneav konkurranseforholdenei luftfartsmarkedetytterligere ved at reisendeikke kan
søkesegover til andre markeder.Resultateneav reisevaneundersøkelsentil TØIviser imidlertid at
det er en sværtliten andelavbefolkningensomreiserofte medfly innenlands,ogsomdermedvil bli

45 TØIrapport 1073/2010:Reisevanerpåfly 2009
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berørt av en eventuell prisøkning.De totale kostnadenesom følger av en eventuell prisøkningvil
likevelkunneværebetydelig.

3.4 Avsluttende merknader om dagens konkurransesituasjon
Gjennomgangenviser at konkurransesituasjonenhar endret seg betydelig etter at opptjening av
bonuspoengble forbudt og Norwegian etablerte seg på stamrutenettet i 2002. Mens SAShar
redusert passasjerantalletog markedsandelene,har Norwegianøkt tilsvarende. I dag er SASog
Norwegiantilnærmet likestoremålt i antallpassasjerer.

Det er imidlertid store forskjeller mellom selskapeneutover antall passasjerer.SAShar jevnt over
.Norwegianpå sin side opererer med

påde flesterutene.

Antall konkurranseruter har også økt betydelig de senere årene. I 2002 var det kun 4
konkurranseruteri Norge.I dag er det 23 ruter som opereresav bådeSASog Norwegian.Det er i
realiteten ingenandrekonkurrenteri markedet.Økningeni antall konkurranseruterskyldesdermed
utelukkendeNorwegiansutvidelse av rutetilbudet. Widerøe har rundt 14 prosent markedsandel,
men dette er først og fremst på kortbanenettet, hvorav FOT-rutene utgjør vel 50 prosent. Andre
aktørerutgjørenminimalandelavtotalmarkedet.

Norwegiansstadigeutvidelsepå kapasitetog rutetilbud har resultert i en generell prisreduksjon,
.Konkurransetilsynetsundersøkelserviserat prisreduksjonenskyldes

bådeen prisnedgangi lavprissegmentetog en endringi billettmiksen,der flere forretningsreisende
nå velger å reise på lavprisbilletter.

.

Til sammenlikning har SAS
påruter der Norwegianharetablert seg.

BådeSASogNorwegianhar fremlagtomfattendedokumentasjonom konkurransesituasjoneni norsk
luftfart. AktørenedelerKonkurransetilsynetsvurderingom at konkurranseni norskinnenriksluftfart
har styrketsegdesenereårene.
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4. Flyselskapenes bonusprogram

Bonusprogram,eller fordelsprogram som de også kalles, er en form for rabattordning der
flyselskapenegir de reisendemulighet til å opptjene bonuspoengsom kan omsettesi gratisreiser
eller andre goder etter en bestemt opptjeningsstruktur. Man skiller mellom personlige
bonusprogram,som internasjonaltgår under betegnelsen"Frequent FlyerProgrammes(FFP)", og
såkalte bedriftsbonusprogram(BBP). I sistnevnte program tilfaller rabatten bedriften og ikke
privatkundene.Eksemplerpå bedriftsbonusprogramer SASCreditsog CorporateReward46. Innenfor
luftfart har FFPvært benyttet av flyselskapenei mangeår, mensBBPhar blitt innført av flere større
flyselskapdesenereårene.

Somdet fremgårav høringsnotatettil FADi 2007,var det særligto forhold som var avgjørendefor
hvorfor bonusprogrami luftfarten ble forbudt; i) innlåsingseffektenog ii) den ekskluderende
virkningenpåkonkurransen.I dager det i tillegget spørsmålom innføringavbonusprogramkanføre
til at et selskapredusererkapasitetenhelt eller delvispå en eller flere ruter på grunn av redusert
lønnsomhet.

4.1Personligebonusprogram47

Bonusprogramkan ha ulik utforming, men har en del grunnleggendefellestrekk. Påfølgende
beskrivelseavpersonligebonusprogramer dekkendefor SAS-gruppensEurobonusprogram.

Personligebonusprogrambelønner lojale reisendegjennomopptjening av bonuspoengmed gratis
reiser og andre goder. Medlemskapeti bonusprogrammerer personlig,og opptjente bonuspoeng
kansomregelkunbenyttesavmedlemmetselvogdetsfamilie.Dennetypenbonusprogramer gratis
ogåpnefor alle,mener førstogfremst rettet mot forretningsreisende.

Utformingen av poengsystemeneer relativt avansert.Medlemmer gis bonuspoengfor hver reise
med det aktuelle flyselskapet, samt ved kjøp av varer/tjenester hos samarbeidendeforetak,
eksempelvishoteller, leiebil og bruk avkredittkort. Vedå kommeover vissebestemteterskelverdier
utløser det fordeler som den reisendenyter godt av. I Eurobonusprogrammeter det to type slike
terskelverdier belønningstersklerog nivåterskler.Med belønningsterskelmenesat den reisende
kan veksle inn opptjente poeng i ulike produkter, som eksempelvisreiser. Denne typen rabatter
omtales som en retroaktiv rabatt, ettersom rabatten som utløseshar "tilbakevirkendekraft" som
følge av at den gjelder for alle enheter opp til terskelverdien. Med nivåterskelmenes at over
bestemte poengnivå oppnår medlemmet høyere medlemsnivå, som gir nye og bedre
medlemsbetingelser.SASÉurobonushar tre offisiellemedlemsnivåer Basic,Sølvog Gull48. Høyere

46 Bonusprogrammettil Norwegian heter NorwegianReward.Deskiller mellom i) My Rewardsomrettes mot
privatkunder(ikkenorskeinnenriksruter),og ii) CorporateRewardsomrettesmot bedriftskunder.
47 Beskrivelsenbygger på rapporten "Loyalty programmes in civil aviation" fra European Competition
Authorities(ECA).

48 Detfinneset fjerdenivå,Pandion,menmedlemskapeter for spesieltinviterte oger ikkeknyttet opp til en
terskelverdi.



36

medlemsnivågir flere garanterte fordeler i form av økt servicenivå.Eksemplerpå økt servicesom
tilbys eksklusivttil Eurobonusmedlemmer,er egne innsjekkingsskranker,fast track, lounge,ekstra
bagasje og lignende. Høyere medlemsnivå gir vanligvis også økt opptjeningsgrad.Poengene
kategoriseresvanligvisi to typer poengklasser,og i Eurobonusbetegnesdissesom grunnpoengog
ekstrapoeng.Bådegrunn- og ekstrapoengkan benyttestil å utløsegratisreiser,hotellovernattinger
o.l..Kungrunnpoengkvalifiserervedoppgraderingtil et høyeremedlemsnivå.Eurobonusmedlemmer
med Sølv- eller Gull-status får henholdsvis15 prosent og 25 prosent flere grunnpoengper reise i
forhold til medlemmermed Basic-status.Bonuspoenghar relativt langvarighetnår det gjelderkjøp
av varer og tjenester, men ved oppgraderingtil høyere medlemsnivåer kvalifiseringsperioden
vanligvistolv måneder.

Figur19: Belønningsterskler(illustrasjonopptjeningav bonuspoengoguttak avbonusreiser)

Antall poeng som medlemmeneopptjener varierer etter medlemsnivå,destinasjon,avstand og
billettklasse.Generelter det slikat et medlemopptjener flere poengdestodyrerebilletten er, og jo
lengre flyreisener. Videreer det slik at medlemmenei utgangspunktetmå samleopp poengtil en
nærmere spesifisertterskelverdi(belønningsterskel)før poengeneoppnår en verdi slik at de kan
omsettesi varereller tjenester.Bonuspoengkanimidlertid ogsåkjøpesavEurobonusmedlemmerslik
at belønningsterskelverdienkanoppnåsuten å foreta en reise.

Norwegiansbonusprogramheter NorwegianReward.Systemeter relativt enkelt sammenliknetmed
Eurobonusprogrammet.Med Norwegian Reward opptjener medlemmene poeng tilsvarende to
prosentav billettpris for lavprisbilletter,og ti prosentfor fullflexbilletter.49 Det er med andreord en
flat rabatt (uten garanterte fordeler i form av servicenivå).Hvert poeng medlemmenetjener opp
tilsvareren krone.Haret medlem300poengvil det siat manhar300kronerå brukepåen billett hos
Norwegian.Man trenger ikke betale hele billettprisen med poeng,kun deler av den. Poengenekan
kunbrukestil kjøpavflyreiser.

49 Vedbruk avkredittkortet NorwegianRewarder opptjeningsprosentenhøyere(5 prosentpå lavprisbilletter
og20prosentpåfullflexbilletter).
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4.2 Konkurransemessige effekter av personlige bonusprogrammer
Personligebonusprogramrepresentererikke isolert sett et konkurransemessigproblem. Imidlertid
kan betingelsenesom knytter seg til opptjening av rabattene utgjøre et konkurransebegrensende
element.Denavanserterabattstrukturensom de fleste personligebonusprogrammerinnen luftfart
benytteresegav,har en lojalitetsskapende50 effekt som "låserkundeneinne" vedat det blir mindre
attraktivt å orientere seg i markedet og vurdere alternative konkurrerende flyselskap. I en
markedssituasjonder bonusprogramalleredeeksisterer,kan dette medførei) redusertkonkurranse
mellom etablerte selskaperog ii) høyereetableringshindringerfor potensiellenye aktører.Dersom
bonusprogramintroduseresi et marked som ikke har dette, vil bonusprogrammenekunne ha en
ekskluderendevirkningpå alleredeetablerte aktører. Konkurransetilsynetvil nedenfor gjennomgå
de konkurransebegrensendeelementenesombonusprogrammermedfører.

4.2.1 Redusert konkurranse mellom etablerte selskap
Den lojalitetsskapende strukturen av bonusprogrammer skyldes først og fremst
opptjeningsstrukturendennetypen fordelsprogramhar. Opptjeningav bonuspoengskjersomnevnt
ved hver reise,men brukenav poengeneog fordeler somoppnåsknyttestil en rekketerskelverdier.
Når medlemmenestår ovenfor en ny terskel,påføresdisseen byttekostnaddersomde benytter et
konkurrerendeselskap.Årsakener at de misteropptjening,det vil si at alternativkostnadenøker,og
dermedgårde glippav fordelenevedå oppnåen ny terskelverdi.Enrasjonellkundevil leggedenne
byttekostnadentil billettprisenfra konkurrerendeselskapnår alternativenevurderes.

For konkurrerendeselskapvil det dermed være vanskeligå lokke til segdenne typen "innelåste"
kunderved å tilby en marginaltlaverepris. Ettersombyttekostnadenefører til at kundenei mindre
gradforventerå finne alternativetilbud somer mer attraktive,gir dette kundenemindre insentivtil å
sammenlignepriser på flyreiser.Videre bidrar bonusprogramgjennomsin kompleksitettil å gjøre
markedetmindre transparent,ettersom det gjør det vanskeligereå sammenlignealternative tilbud
("like for like"). Bonusprogrambidrar dermedtil å økekundenessøkekostnader. Samletbidrar bytte-
og søkekostnadenetil å redusere konkurranseni markedet gjennom at kundenesinsentiv til å
orienteresegi markedetreduseres.51

Europakommisjonenomtaler ikke bonusprogrammerspesielt,men beskriverden lojalitetsskapende
effektenaven rabattstrukturknyttet til belønningstersklermer generelti sitt diskusjonsnotatom EF-
traktaten artikkel82.Kommisjonenvurdererden lojalitetsskapendeeffektenavrabattsystemerhvor
rabattenutløsesved,eller er betingetav,at manpassereret visstkvantumeller en gitt terskelverdi.

50 I notatet vekslesdet mellombegrepene"innelåsende"og"lojalitetsskapende".Nårdet er snakkom
"lojalitetsskapende",såreferererdet til denform for lojalitet somskyldesbonusprogrammeneogsomhindrer
kundenei å vekslefritt mellomselskapene.Beggebegrepeneharmedandreord sammebetydningi dette
notatet.

51 Dette er bl a omtalt i Klemperer(1995)."Competitionwhen consumershaveswitchingcosts:Overviewwith
applicationsto industrialorganization, macroeconomics,and internationaltrade", Reviewof EconomicStudies,
62,515-539.
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Retroaktive rabatter gjør det ønskelig for kunden å samle kjøpene sine hos en aktør, og
rabattstrukturener såledeslojalitetsskapendeved at den leder kundenetil å kjøpestørre kvantum
fra denaktuelletilbyderenenndet kundeneellersville gjort.

Et annet moment som forsterkerden lojalitetsskapendeeffekten ved bonusprogramer muligheten
til å oppgraderetil et høyeremedlemsnivå.Somnevnt innledningsvis,gir høyeremedlemsnivåbåde
økt opptjeningsgradogtilgangtil andretjenester.Kvalifiseringsperiodener imidlertid avkort varighet
(vanligvistolv måneder),slikat medlemmeneforholdsvisrasktgårglippav fordelenevedikkeå være
lojalemot selskapet.Dette fører til at denlojalitetsskapendeeffektenforsterkes.

Figur20: Oppgraderingavmedlemsnivå(illustrasjonøkt opptjeningsgradvedøkt medlemsnivå)

Europakommisjonenpekerpåat den lojalitetsskapendeeffektenblant annetvil avhengeavnivåetpå
rabattsatsenog størrelsenpå terskelverdien.Destohøyererabattsatsog høyereterskelverdi,desto
sterkere er den lojalitetsskapendeeffekten når man nærmer seg en terskelverdi. Det at den
lojalitetsskapendeeffekten forsterkesnår man nærmersegen terskelverdi,omtalessom en såkalt
"suction"-effekt. Denneeffekten innebærerat når kunden nærmer seg terskelen,vil den verdien
rabatten representereri stadig sterkeregradpåvirkekundensvalgav selskap.Dette gjelderbådefor
belønnings- ognivåterskler.

Europakommisjonensdiskusjonsnotatomhandler kun effekten av en dominerendeaktørs bruk av
retroaktive rabatter ettersom det i henhold til EF-traktatens artikkel 82 kun kan gripes inn mot
aktører som er dominerende. Rabattordninger av denne typen kan imidlertid også påvirke
konkurransenhvis de innføresav ikke-dominerendeselskap.Sombeskrevetover kan denne typen
rabattordning ha en lojalitetsskapendeeffekt. Hvis en ikke-dominerende aktør innfører en slik
ordning betyr det at også denne aktøren kan få mer lojale kunder. Dette taler for dempet
priskonkurransei markedetnår to selskaperi stedet for ett har bonusprogram,da det er færre "frie"
kundertilgjengeligi markedet.
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I forhold til insentiveffekterav bonusprogrammerer det naturligå skillemellom fritidssegmentetog
forretningssegmentet.I forretningssegmenteter det typisk arbeidsgiversom betaler arbeidstakers
reiseutgiftermensfordeleneved et bonusprogramtilfaller sistnevnte.I sliketilfeller kandet oppstå
en interessekonfliktmellom arbeidsgiverog arbeidstaker.Arbeidsgivervil typisk væreopptatt av at
reiseutgiftene (for en gitt kvalitet på reisen) er minst mulig, mens arbeidstakeropptjener mer
bonuspoengdesto dyrere reisen er og desto flere reiser som foretas. Bonusprogrammerfører
såledestil det som innen økonomisk litteratur omtales som "prinsipal-agent" problemet. Med
"prinsipal-agent"problemetmenesder det er avvikmellom insentivenetil den ansatte(agenten)og
arbeidsgiver (prinsipalen), og hvor det er vanskelig for arbeidsgiver å kontrollere hvorvidt
arbeidstakeropptrer på en måte som er i tråd med arbeidsgiversinteresse.Bonusprogrammerkan
følgeligføre til et høyereforbruk av flybilletter enn det som er effektivt sett fra arbeidsgiversside,
samt at valgav reiseruteog selskapkan bli mindre kostnadseffektivt.Prinsipal-agent problemet er
ikke til stede i fritidssegmentetettersom den reisendeselv må dekkesine reiseutgifter, og således
selvbli belastetvedkjøpavdyrereflybilletter somgir høyerebonusopptjening.

Ved vurderingav de konkurransemessigevirkningeneav bonusprogrammerer det nødvendigå se
selskapenessamlede rutenettverk i sammenheng.Både opptjening av poeng og innløsning av
bonusreiserfavorisererselskapmedet nettverk somomfatter mangedestinasjoner.Medlemmeri et
bonussystemhar i) flere muligheter til å tjene opp bonuspoengi et selskapmed stort nettverk
sammenlignetmed et selskapsom har et lite nettverk, samt ii) bonuspoengvil ha større verdi for
medlemmene når det er flere destinasjoner å velge mellom ved uttak av bonusreiser.
Nettverkseffektenkan såledesbidra til å forsterke den innelåsendeeffekten og reduserekundenes
insentiver til å orientere seg i markedet. Allianserog andre former for samarbeidvil kunne øke
nettverkseffektenytterligere.52

4.2.2 Høyere etableringshindre for nye aktører
I tillegg til å dempekonkurransenmellom etablerte selskaper,vil den reduserteprisfølsomhetentil
bonusprogramkundenekunne ha en utestengendeeffekt i forhold til nye potensielleaktører som
ønsker å etablere seg i markedet. Kundene pådrar seg en byttekostnad dersom de velger et
konkurrerendeselskaphvis de alleredeer medlem av det eksisterendeselskapetsbonusprogram.
Det vil ikke være tilstrekkeligfor en ny aktør å tilby et marginaltbedre produkt enn selskapetmed
bonusprogramfor at kunden skal velge den nye aktøren. Etableringshindringensom følge av
bonusprogramvil avhengeav hvor mange medlemmer denne typen fordelsprogramhar, samt
størrelsenpå innlåsingseffekten(bytte- ogsøkekostnaden).

Det vil også være andre forhold som påvirker avgjørelsen om etablering, uavhengig av
bonusprogram.Eksemplerpå dette er etableringskostnader og graden av konkurransemellom
etablerteselskapi markedet.

Konkurransetilsynethar ikke innhentet informasjonfra utenlandskeflyselskapmed forespørselom
eventuelletableringpå norskeinnenriksruter,og kjenner ikke til at nye selskaphar konkrete planer
om etablering på norske innenriksruter.Ryanairhar imidlertid opplyst i pressenat de vurderer å

52 Lederman,M (2005),"TheEffekctsof FrequentFlyerProgramsat DominatedAirports:Evidencefrom
Partnerships".
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starte innenrikstrafikk i Skandinavia.Selskapethar i dag et betydelig antall utenlandsruter fra
lufthavneneTorpogRygge.

Siden det i dag ikke er tillatt med bonusopptjening på norsk innenriks luftfart, oppstår
problemstillingenom hvorvidt innføring av bonusprogramkan føre til at selskaptrekker segut av
markedet, enten helt eller delvis. Det blir således spørsmål om gjeninnføring av rett til
bonusopptjeningvil føre til at alleredeetablerteaktørertrekkersegut avmarkedet.

4.2.3 Nedlegging av kapasitet
Innføring av bonusopptjeninginnenriks vil ventelig påvirke etterspørselenfor allerede etablerte
aktører.Nåret selskapinnfører et bonusprogramvil det gjøreselskapetmer attraktivt for kundene,
og dette selskapetvil kunne få flere passasjerer.Dersomdet er to selskapi markedet og begge
innfører en bonusordning,vil effekten avhengeav hvor attraktivt hvert av de to selskapenes
bonusprogramer. I neste omgangvil mer lojale kunder gi selskapeneinsentiver til å sette høyere
priser.

I teorien vil innføringavbonusprogramha en tvetydigeffekt på profitten for selskapene;på den ene
siden mer lojale kunder og dermed høyerepris og på den andre siden tap i antall passasjererpå
grunn av høyere pris. Normalt vil nettoeffekten, i følge økonomisk teori, av en innføring av
bonusprogramfor samtligeselskapvære positiv, da dempet konkurransevil føre til høyereprofitt
selvom det medførerat antalletpassasjererreduseres.

Dersom det derimot er asymmetri mellom selskapene,ved at ett selskaphar et mer attraktivt
bonusprogramenn konkurrenten,vil innføring av bonusprogramkunne medføre en forskyvningi
markedsandeler.For å kunne si noe om effekten av bonusprogrami et marked med asymmetri
mellomselskapene,er det naturlig å skillemellom forretnings- og fritidssegmentet.Studiertyder på
at særlig forretningssegmenteter tiltrukket av bonusprogrammer.Dersomdet er stor asymmetri
mellom selskapenehva angårbonusprogram,vil en forvente at kundenei forretningssegmentetvil
foretrekke selskapetmed det mest attraktive bonusprogrammet.Kundenevil ventelig oppleve
høyerepriser,da bonusprogrammenegjørkundenemer lojalemot ett selskap.Det er særligopplagt
hvaangårselskapetmed det mestattraktivebonusprogrammet,mensderimot noe mer usikkerthva
angårdet andreselskapet.Det sisteskyldesat sistnevnteselskapkanfinne at detsbesteresponser å
økesineprisermedet begrensetomfangfor å unngåfor stort fall i antallet forretningskunder.

Påprinsipieltgrunnlager det vanskeligå slåfastnettoeffektenpåprofitt. Forselskapetmeddet mest
attraktive bonusprogrammeter det stor sannsynlighetfor at det er en positiveffekt, da bådeprisog
antallpassasjererøker.Forselskapetmeddet minstattraktivebonusprogrammeter det tvetydig.

Effektenfor selskapetmed det minst attraktivebonusprogrammetvil avhengeavhvor stort tapet av
passasjerer,og dermedlønnsomheten,blir for selskapet.Et betydeligtap av lønnsomhetkan føre til
at selskapetmeddet minst attraktivebonusprogrammetblir nødt til å reduserekapasitetenhelt eller
delvispåen eller flere ruter. Hvislønnsomhetener lav i utgangspunktet,kanselvet lite tap føre til at
selskapettrekkerseghelt ut avenkelteruter.
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4.3 En oppsummering av de konkurransemessige virkningene av
personlige bonusprogram
Gjennomgangenviserat de konkurransemessigeeffekteneav personligebonusprogrami luftfarten
leder til mindrekonkurransemellometablerteflyselskap,ettersomhvert avselskapenefår mer lojale
kunder. Mer lojale kunder reduserer flykundenes prisfølsomhet, hvilket gjør det mulig for
flyselskapenemed bonusprogramå ta ut høyere priser i markedet enn de kunne gjort uten
bonusprogram.

Slikeordningerkan dessutenøkeetableringsbarrierene,ved at selskapersom ønskerå etablereseg
kanfinne det vanskeligå tiltrekke segkunder.

Videre viser gjennomgangenat en innføring av bonusprogramvil også kunne føre til redusert
kapasitet.Selskapetmed det mest attraktive bonusprogrammetvil kunne tiltrekke segkunder på
bekostning av selskapet med det minst attraktive bonusprogrammet. Det gjelder særlig i
forretningssegmentet.For selskapetmed det minst attraktive bonusprogrammet kan dette føre til
tap avprofitt, somigjenkanføre til at deblir nødt til å nedleggeruter.
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5. Vurdering av bonusforbudet i dagens marked

Den teoretiskegjennomgangenover viser at bådebyttekostnadeneog søkekostnadenebidrar til å
låsekundeneinne.Gradenav innelåsing,eller den lojalitetsskapendeeffekten,påvirkesav nivåetpå
rabattsatseneog størrelsenpå terskelverdiene,omfangetav prinsipal-agentproblemet,muligheten
for oppgraderingog størrelsen på rutenettet. Med utgangspunkti de opplysningenesom har
fremkommeti revurderingenavbonusforbudet,har Konkurransetilsynetforetatt en ny gjennomgang
avhvert avdissepunktenefor åundersøkebonusprogrammeneslojalitetsskapendeeffekt i dag.

Som i kapittel 4, har Konkurransetilsynettatt utgangspunkti SAS-gruppensEurobonusprogrami
vurderingenav bonusprogrammeneslojalitetsskapendeeffekt. Selvom det i dag ikke er mulig å
opptjenepoengpå innenlandsreiser,er Eurobonusprogrammetet alleredeetablert lojalitetsprogram
med et betydeligantall medlemmeri Norge.Enfjerning av bonusforbudetinnenriksvil medføreat
Eurobonusprogrammetenkelt vil kunne utvides til også å inkludere innenlands opptjening.
UtformingenavEurobonusprogrammeter stort sett identiski de skandinaviskelandene,medunntak
av terskelenfor Gull-medlemsskap.53 SAShar i møte med Konkurransetilsynetuttrykt

.

5.1 Undersøkelser og analyser gjennomført i dette prosjektet
Som det fremgår av avsnitt 1.1, har Konkurransetilsynetinnhentet omfattende informasjon fra
aktørenei markedet. I tillegg er det innhentet pris- og kapasitetsdatafra andre kilder. Basertpå
dissedataenehar Konkurransetilsynetforetatt nyeanalyseravmarkedssituasjonenfor norskluftfart.
Videreer det gjennomførtflere kvantitativeanalyserfor åvurdere effekteneavbonusprogram.54

På oppdrag fra SAShar CopenhagenEconomicslevert en rapport der effekter av forbudet mot
bonusopptjeninger analysert.Konkurransetilsynethar fått FrodeSteenog LarsSørgardved Norges
Handelshøyskoletil åkommenterede argumenteneog konklusjonenesomfremkommeri rapporten
fra CopenhagenEconomics.Dissekommentarene,samt en mer generellevalueringav effekteneav
forbud mot bonusprogram,er samlet i notatet "Økonomiskevirkninger av bonusprogrammer"
overleverttil Konkurransetilsyneti juni 2011.

53 Antallpoengsomer nødvendigfor åoppnå gullkortstatuser i dag70000i Sverige,55000i Danmarkog45000
i Norge.

54 Disseanalyseneer omtalt viderei notatet. Former detaljerteopplysninger,sevedlagterapporter
"Markedssituasjonenpånorskinnenriks2005-2010"ogSteenogSørgard(2011b):"Enoppsummeringavde
empiriskefunnenei forbindelsemedbonusprosjektet".
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5.2 Nyevurderinger av bonusprogrammenes lojalitetsskap ende effekt

5.2.1 Nivået på rabattsatsene og terskelverdiene
Somnevnt har Europakommisjonenpekt på at høye rabattsatserog terskelverdierforsterker den
lojalitetsskapendeeffekten like i forkant av oppnådd terskelverdi,den såkalte"suction"-effekten.
Forklaringener at prisenvedden sistetransaksjonenfør terskelverdienvil væresværtlav ogkanskje
til og med negativ fordi den utløser en rabatt basert på alle tidligere kjøp. Det innebærer at
kostnadenvedå bytte til et konkurrerendeselskapkanværesværthøy.

I rapporten fra CopenhagenEconomicsargumenteresdet for at rabattsatseneog terskelverdieneer
lavereenntidligere.Dette forklaresmedat bonuspoengnåkanbrukestil et utvalgvarerog tjenester
i ulikepriskategorier.Gjennom SASEurobonusShoptilbysvarerog tjenesteri ulikepriskategorier,alt
fra kaffekoppertil flyreiser.Videreer det åpnet for opptjeningavbonuspoengvia andrekanalerenn
kun ved kjøp av flyreiser,for eksempelgjennomkjøp av hotellovernattinger,bruk av kredittkort og
kjøp av varer i butikk. Hvisen kunde manglerpoengtil å ta ut en bonusreise,er det ogsåmulig å
kjøpeekstrapoengfor penger.Prisenfor 1000poenger i dag45euro.

Figur21: Illustrasjonav "suction"-effekten i forkant av ulike belønningsterskler

CopenhagenEconomicsargumenterervidere for at verdien av en bonusbillett er mindre i dag på
grunn av et lavere prisnivå på økonomiklassebilletter.Ut i fra dette konkludererde med at den
lojalitetsskapendeeffektener lav.

SteenogSørgard(2011a)kommentererat selvom verdienavå få en gratisreiseer lavere,mådet "/
seesi sammenhengmed hva det kosterå "kjøpe" bonuspoeng.Lavereflypriservil bety at ikke bare
uttaket har lavere verdi, men også at kostnaden ved opptjening av en reise har gått ned".
CopenhagenEconomicsḿotargument til dette er at en forretningsreisende,som ikke selvbetaler
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billetten, bruker like mye tid på å få en bonusbillett som tidligere (tid er den forretningsreisendes
personlige omkostning).55 En forretningsreisendemå foreta like mange turer til for eksempel
Frankfurt for å oppnå en bonusreisei dag som man måtte i 2001. Men nå har den reisende
alternativtmulighetfor å kjøpeen billett medet annetflyselskaptil en langt lavereprisenntidligere.
CopenhagenEconomicsmener derfor at den reelle verdien av en bonusreisefor den relevante
reisendeer mindrei dagenntidligere.

Konkurransetilsyneter av den oppfatningat større fleksibilitet ved opptjening av bonuspoengkan
redusere"suction"-effekten,altsåden forsterkedeinnelåsingeni forkant av en terskelverdi.Tilsynet
slutter segvidere til argumentetom at dersomverdienav en gratisreiseer redusert,vil det kunne
dempe den lojalitetsskapende effekten. Etter Konkurransetilsynets oppfatning er den
lojalitetsskapende effekten av bonusprogrammene fortsatt betydelig, all den tid
opptjeningsstruktureni bonusprogrammenefortsatt motiverer til kjøpavflere ogdyrerebilletter hos
ett selskap.

5.2.2 Mulighet for oppgradering
Det er tidligere redegjort for at mulighetenfor oppgraderingtil høyeremedlemsnivåforsterkerden
lojalitetsskapendeeffekten av bonusprogram,og at denne effekten forsterkes når medlemmene
nærmersegen terskelverdisomutløseret høyeremedlemsnivå.Bakgrunnenfor dette er at høyere
medlemsnivågir størrerabatt i form avøkt serviceogøkt opptjeningsgrad.

CopenhagenEconomicsforetar i sin rapport en analyse av hvorvidt det eksisterer en slik
forsterkendeeffekt, "suction"-effekt, i forkant av terskelverdiensom utløserGullkort-medlemskapi
Eurobonusprogrammet.Analysenbasererseg på data for SAS Éurobonusmedlemmeri Danmark,
Norge, Sverigeog Finlandi 2009, hvor de sammenlignerfaktisk fordeling av medlemmermed et
tenkt kontrafaktiskscenariomed et bonusprogramuten nivårterskler.56 Deresresultater viser at
antallet passasjerersom påvirkes av "suction"-effekten rundt gullkort-terskelen, er begrenset i
forhold til den totale medlemsmasseni Eurobonussystemet.Copenhagen Economicskonkluderer
dermedmedat eksistensenavnivåtersklerharenveldigliten innelåsendeeffekt.

Denneanalysenkommenteresi rapporten til Steenog Sørgard(2011a).De viser til at metoden for
det førsteer uegnettil å teste om nivåtersklerhar noensignifikanteffekt. Fordet andremenerde at
metodener uegnettil å avdekkefullt ut hvor stor deneventuelleinnelåsendeeffektener. Forå teste
effektenav nivåterskler,videreutviklerSteenog Sørgard(2011a)analysenog utvikler en modellsom
tillater statistisktestingavSASḿedlemsdata.Definner klaresignifikanteavvikmellomkontrafaktisk,
altså en situasjon uten nivåterskler, og observert reisemønsterfor kunder like under- og over

55 Konkurransetilsynetmottok 1. september2011et notat fra CopenhagenEconomicsmedsvarpånoenav
SteenogSørgardskommentarertil rapportenom Eurobonus.

56 Manhar i dennesammenhengto kontrafaktiskescenarier:i) Fordelingenavmedlemmeri et bonusprogram
uten nivåtersklersomutløserhøyeremedlemsnivå,og ii) fordelingavmedlemmeri et markedhelt uten
bonusprogram.I scenarioi) vil det fortsatt værebelønningstersklersomutløsergratisflyreiserm.m.mendet vil
ikkeværemuligå oppnåhøyeremedlemsnivå.Scenarioii) er densituasjonenvi har i Norgei dagmedet forbud
mot bonusprogram.
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gullkortterskelen.For Eurobonuskunderi Danmark finner de at vel 700 av Eurobonuskundene
påvirkesav gullkortterskelen.Tallenefor Norgeog Sverigeer noe høyere.Resultatettil Steenog
Sørgardtilsvarer i stor grad resultatenetil CopenhagenEconomics.Steenog Sørgardargumenterer
for at selv om denne gruppen utgjør en liten andel av den totale medlemsmasseni
Eurobonusprogrammet,utgjørdenen vesentligandelavdenrelevantekundegruppen.Denrelevante
kundegruppener etter deres oppfatning de kundene som ligger i et poengintervallder det er
realistisk å nå opp til Gullmedlemsskap.Steenog Sørgardargumentererviderefor at det er grunntil
å tro at de effektene man finner for gullkort-nivået er overførbaretil sølvkort-nivået. Effektenevil
trolig værenoemindre i omfangdagullkort-nivåettypiskutløservesentligflere fordelerennsølvkort.

Beggestudieneviser at det eksistereren "suction"- effekt, altså en forsterket innelåsing,omkring
gullkortterskelen.Steenog Sørgarder imidlertid spørrendetil om det er mulig å avdekke"suction"-
effekten fullt ut når man tar utgangspunkti et kontrafaktiskscenariogenerert fra et markedmed
bonusprogram.Et mer korrekt sammenligningsgrunnlagville vært et markeduten bonusprogram.I
mangelav et korrekt sammenligningsgrunnlag,vil det væreusikkerhetknyttet til resultatene,hvor
mantrolig undervurdererden totale "suction"-effektenknyttet til gullkortterskelen.Videreavdekker
ikketestensummenav"suction"-effektenefor alleterskelverdienesomutløserhøyeremedlemsnivå,
ettersommankunevaluerergullkortterskelen.

Steenog Sørgardpåpekerderimot at testen er mer egnet til å si noe om prinsipal-agent-problemet
enn om innlåsingen."Det tallene derimot viser,er at det innenforet eksisterendebonusprogramvil
skje strategisketilpasningerav den enkelte reisende.Talleneantyder at en signifikant andel av de
reisendeer i stand til å påvirke antallet reiser med ett selskap,eller nærmerebestemt antallet
opptjentebonuspoeng."

Konkurransetilsynetkanikkeseat det foreliggerinformasjonsomkanslå fast at "suction"-effekten i
nærhetenav en terskelverdier mindre enn tidligere antatt. BådeCopenhagenEconomics(2010)og
Steen Sørgard (2011a) finner at det er en viss tilpasning av Eurobonusmedlemmerrundt
gullkortterskelen,altsåat det er færre medlemmer rett under terskelenog flere rett over enn det
man ville forvente. Dette gir en indikasjon på at det foreligger en "suction"-effekt rundt
gullkortterskelen,men det er imidlertid usikkerthvor stor denneer. Samtidigundervurdererbegge
studiene«suction»-effektenbådefordi det kontrafaktiskescenarietikkekanobserveresog fordi det
ikkeer tatt hensyntil hvasummenavsuction-effektene total innelåsing- for alle terskelverdienevil
være.

5.2.3 Prinsipal - agent problemet
Den lojalitetsskapendeeffekten av bonusprogramvil ogsåpåvirkesav omfangetav prinsipal-agent
problemet.Muligheten til å opptjene bonuspoengtil privat bruk redusererarbeidstakersinsentiver
til å gjørekostnadseffektivereisebestillinger.

CopenhagenEconomics(2010)hevder at prinsipal-agent problemet er mindre nå enn tidligere på
grunnav mer kostnadsbevisstearbeidsgivere.Påstandener ikke dokumentert,bortsett fra at det er
vist til at staten ikke tillater sine ansatteå benytte opptjente bonuspoengtil private formål. For å
vurderedennepåstandennærmere,henvendteKonkurransetilsynetsegtil et utvalgnorskebedrifter
for å kartleggebedriftenesinnkjøpsrutinerfor flyreiser.



46

Av de 51 selskapenesomsvarte,er det om lag90 prosentav demsomtillater de ansatteå opptjene
bonuspoengtil privat bruk. Samtidigoppgir et stort antall selskaper,om lag 80 prosent, at de har
retningslinjerfor bestillingav reiser.Hovedpartenav disseframheverat primært skalbilligste reise
tilgjengeligbenyttessålengedette er hensiktsmessig.I de fleste bedrifteneskjerbestillinggjennom
nettportalen til et bestemtreisebyrå.Denenkelteansattebestillerselvreisen,menhar ikke tillatelse
til å bestille direkte fra flyselskapetshjemmeside.57 Om lag halvpartenav bedriftene oppgir å ha
endret innkjøpsrutiner og retningslinjer de senere årene. Endringenegår i hovedtrekk ut på
implementeringavnettportalløsningerog flere restriksjoneri retningslinjene.

I rapporten til Steenog Sørgardutarbeidet for Konkurransetilsynet,skriver de at: "Retningslinjerfor
bestillingkanbidra til å redusereprinsipal-agentproblemet.Men når denenkeltepersonselvbestiller
reisen,kanprinsipal-agentproblemeteliminereskundersom(i) retningslinjeneleggerføringerpå den
enkeltes bestilling og (ii) selskapet har kontrollrutiner som fanger opp eventuelle avvik fra
retningslinjeneog(iii) denenkelteansatterisikerersanksjonerdersomretningslinjenebrytes."

Som en oppfølging av overnevnte spørreundersøkelse,har Konkurransetilsynet undersøkt
kontrollrutiner og sanksjonsmuligheteneblant et utvalg av de spurte bedriftene som oppgavat de
har retningslinjer. De fleste av disse oppgir at de har mulighet til å hente ut rapporter på
reiseaktiviteten,slikat de får oversiktoverhvorvidt retningslinjeneoverholdes.I tilleggopplyserflere
av bedriftene at det er en kontroll i segselvat den enkelte ansattemå bestille reisengjennomen
reiseportalhvormuligheteneer begrenseti henholdtil retningslinjene.

Nårdet gjelderbrukenavsanksjoner ved avvikfra retningslinjene,finner manstor variasjonmellom
selskapene.Defleste uttaler at eventuelleavvikvil medføreen form for oppfølgingav den ansatte,
menhvadenneoppfølgingengårut påoghvilkekonsekvenseret avvikvil få,er høystvarierende.

Konkurransetilsynetsundersøkelserviserat bonusopptjeningtil privat bruk i stor grader tillatt. Steen
ogSørgardskriverviderei sinrapport: "Etproblemsomgjørdet vanskeligå kontrolleredenreisendes
aktivitet fullt ut er at det er behov for stor fleksibilitet i den reisendesbestillinger.Ofte planlegges
møter på kort varsel,og den som da typisk er best i stand til å finne en passendereiseruteer den

reisendeselv [/ ] Det gjør det vanskeligå fullt ut kontrollere den reisendesvalg, og dermed er
prinsipal-agent problemet uunngåeligsåfremt en ikke gjør som staten og forbyr privat bruk av
opptjentebonuspoeng."

På bakgrunn av de undersøkelser som Konkurransetilsynet har foretatt, samt SAS´
kundeundersøkelsefra 2011,er det tilsynetsoppfatningat prinsipal-agentproblemet fortsatt er til
stede hva angår kjøp av flybilletter for tjenestereiser.Billetter kjøpesi stor grad av den enkelte
arbeidstaker med mulighet for å beholde opptjente bonuspoeng til privat bruk. Tilsynets
gjennomgang indikerer imidlertid at problemetkan syneså værenoe mindre enn tidligere, først og
fremst somfølgeav at de ansatteshandlingsromer redusertde senereårenegjennomretningslinjer
gitt avarbeidsgiver.

57 SAShargjennomførtenegenspørreundersøkelseblant sineEurobonusmedlemmerfor å etterprøve
Konkurransetilsynetsresultaterom prosedyrervedkjøpavflybilletter. Resultateneviserat det er stort samsvar
mellomde to undersøkelsene.
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5.2.4 Størrelsen på selskapets rutenett
Verdienav et bonusprogramøkermed selskapetsstørrelseog selskapetsnettverk av destinasjoner
samt eventuelleallianseavtaler.Medlemmer har flere muligheter til å opptjene bonuspoengi et
selskapmed et stort nettverk sammenlignetmed et selskapmed et lite nettverk, og verdien av
bonuspoeng er større når det finnes flere avganger og destinasjoner å velge mellom.
Nettverkseffektenbidrarsåledestil å forsterkedenlojalitetsskapendevirkningen.

SASer et såkaltnettverkselskapoghargjennomStarAllianceet omfattendenettverk.Selskapettilbyr
ikkebareenkeltreiser,menet nettverkavdestinasjonerog tar ansvarfor passasjerenegjennomhele
nettverket, såkalt "interlining". Det innebærer blant annet at SAStar hånd om bagasjenved
mellomlandingeneogat de tar ansvaretvedforsinkelser.

Norwegianregnesfor åvære et punkt-til-punkt-selskapfremfor et nettverkselskap.Det innebærerat
selskapet flyr passasjererdirekte til ønsket destinasjon.Som punkt-til-punkt selskap,har ikke
Norwegianallianseavtalermed andre flyselskap.Passasjerenemå ta håndom bagasjenselvdersom
de skal fly videre med et annet selskap,og selskapethar ikke ansvaretdersomforsinkelsergjør at
passasjerenikkerekkernestefly. Norwegianhar imidlertid vokstkraftig de senereåreneog flyr i dag
vel 260ruter til 100ulikedestinasjoner.

Forretningsmodellentil SASsom nettverksselskapsamt medlemskapeti Star Alliance,medfører at
bonusprogrammettil SASnaturlig har større lojalitetsskapendevirkningenn fordelsprogrammet til
Norwegian.Den betydeligeekspansjonentil Norwegiande senereårene innebærer imidlertid at
forskjellenei nettverkseffektenemellomde to selskapeneer mindreenntidligere.

Ulikhetenmellom SASsom nettverksselskapog Norwegiansompunkt-til-punkt-selskaphar vært en
av hovedanførslenefra SAS.SASer av den oppfatningat de ikke får benytte sitt fullservicekonsept,
men må begrenseseg til et mer punkt-til-punkt konsept med lavere servicegradpå det norske
innenriksmarkedet.SASanfører at selskapet derfor ikke gis anledningtil å drive produktutvikling
innenfor rammen av den forretningsmodellselskapetbenytter internasjonalt.Konsekvensener at
dette etter SAS'oppfatningskaperet dårligeretjenestetilbudtil norskereisende.

SASviservideretil at bonusprogramgir økt serviceogkvalitet ogsåut over det å tilby gratisflyreiser.
SASmener at mulighetentil å

.
.

Steenog Sørgard(2011a)argumentererfor at mangeav dissefordelene kan oppnåsselv med et
forbud mot opptjeningavbonuspoenginnenlands."Det er mulig,og det gjennomføresi praksis,ågi
tilgang til en lounge dersomen har kjøpt en fullprisbillett. Mulighet for oppgraderinger selvsagt
muligutenbrukavbonuspoeng,ogdemedfullprisbilletterkanogvil bli prioritert vedinnsjekking."

Etter Konkurransetilsynetsvurderinger det først og fremst fleksiblebilletter, prioritert innsjekkog
fast-tracksomer aktuelleservicefordelerpånorskinnenriksluftfart. Detteer fordelersomdet er fullt
mulig å tilby innenfor rammeneav bonusforbudetog som alleredetilbys til en vissgrad på norsk
innenriks luftfart. Tilsynet kan derfor ikke se hvor mye mer det er igjen av ekstra service på
innenriksreisersomkanforsvarebehovetfor bonusprogram.



48

Konkurransetilsynetser imidlertid at Eurobonusprogrammeter et kostnadseffektivtog målrettet
virkemiddel for salg, markedsføringog kundekontakt, og at forbudet i så måte kan skape en
begrensningfor SAS.Samtidigser ikke tilsynet bort fra at det er mulig å ha et kundeprogramsom
fanger opp noen av disse positive elementene uten å tilby bonusopptjeningpå norsk innenriks
luftfart. I dengraddette ikkeer mulig,måi såfall det veiesopp mot fordelersombonusforbudetgir.

Et annet element som har vært fremhevet, blant annet av Norwegian,er nettverkseffektenefra
kortbanenettet.Steenog Sørgard(2011a)argumentererfor at en må ta hensyntil at SASogsåeier
Widerøe,som i all hovedsakdriver kortbanenettet."Enkan betrakte hver flyplassder stamruterog
kortbaneruteroverlappersomflyplasserderSAShar mulighet for en "hub" effekt, da dehar ensvært
betydelig andel av kundenesom er gjennomgående.Videre kan og blir Widerøesruteavganger
tilpasset SAS ŕuteavganger,hvilket gir ytterligere potensial for lojalitet blant de gjennomgående
passasjerene(de som reiser både med SASog videre med Widerøe, eller omvendt). Gitt at
priseffektenav et bonusprogramer større destosterkereposisjonselskapethar i sin "hub", i dette
tilfellet flyplassermed bådekortbane- og stamruteflyvninger,vil det gi endastørre grunn til å være
bekymretfor effektenavet bonusprogrami det norskemarkedet.Dennemuligeeffektenvar for øvrig
ogsåtil stedei 2002dabonusforbudetble innført."

Denne problemstillingen er en av hovedinnvendingenefra Norwegian mot gjeninnføring av
fordelsprogrammeri Norge.I brev av 2. september2011 skriverNorwegian:"[ / ] 100 prosentSAS-
eide Widerøehar tilnærmet monopolpå kortbanenettet,slik at kundenelåsesinne hele veien fra
reisenstartermedWiderøe/SAStil hanellerhun landermedenStarAlliancepartnerute i verden".

SAShar svart på kritikken fra Norwegianom koblingenmellom SASog Widerøe.I brev datert 31.
august2011skriverSAS:" Deter såledesikkeWiderøesposisjonpå anbudsrutenettetsomgjør at [/\
kunderbruker SASvidere på stamrutenettet,men at passasjererfra anbudsruteneforetrekkerSAS
fordi produktet er bedre. Fordi Norwegianutelukkendeoperererpunkt-til-punkt må den reisende
sjekkeinn på ny på transferflyplassendersomde ønskerå brukeNorwegianvidere.Endel av disse
kundenerespondererdermedantakelig på et skille i kvalitet som Norwegianav rent kommersielle
grunnerikkeønskerå tilby."

Påruter somikkeer kommersieltlønnsomme,mensomdet av politiskeårsakerlikeveler ønskeligå
opprettholde,kjøperSamferdselsdepartementettransporttjenestergjennomenanbudskonkurranse.
Konkurransenpå anbudsrutene(FOT-rutene) har vært begrenset,og Widerøe flyr i dag de fleste
anbudsrutene.Anbudsruteneer undergitt en maksimalprisbestemmelse,og det er ikke anledningtil
å benytte bonusprogram.Videreheter det i kontraktsvilkåreneat overgangenfra passasjerertil og
fra flygningersomutføresavandreselskapskalværeikke-diskriminerende.Det innebærerat dersom
Norwegianønskerå inngåensåkalt"interline-avtale" medWiderøefra FOT-rutenesåskaldet skjepå
ikke-diskriminerendevilkår.

For å kunne vurdere anførslene fra Norwegian, har Konkurransetilsynetsett nærmere på
transfertrafikkenfra regionaleruter til stamrutenettet.Tilsynethar vurdert transfertrafikken basert
på to kilder: i) opplysningerpå gjennomgangsbilletteri ruteregnskapenetil SASog ii) Avinors
reisevaneundersøkelsefra 2009.
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Tabell3: Punkt-til-punkt ogtransfertrafikk Oslo-TromsøogOslo-Bodø,2009.58

Somdet fremgår av tabell 2 utgjør transfertrafikkenmellom til prosent av totaltrafikken på
strekningeneOslo-Tromsøog Oslo-Bodø. SAShar prosent av denne transfertrafikken.På
punkt-til-punkt trafikkenstårNorwegia prosentmarkedsandel.

Ruteregnskapenetil SAS og Avinors reisevaneundersøkelseviser at en større andel av
transferpassasjerenereiserpå gjennomgangsbilletterkjøpt i SAS/Widerøe-systemet.Påstrekningen
Oslo-Bodøvelge prosentåkjøpe to separate billetter, entenvedåvelge Norwegianeller ved
å kjøpeSASbilletten separat.

Tabell4: Transfertrafikk,valgav billettyper Oslo-TromsøogOslo-Bodø,2009.59

Konkurransetilsynetsundersøkelserav SAS'ruteregnskapviser i prismellom
punkt-til-punkt-og gjennomgangsbilletter.Dette er antakeligmedvirkendeårsaktil at og

prosentpåhenholdsvisOslo TromsøogOslo Bodøvelgerå kjøpeto separatebilletter fra SAS
ogWiderøe.Gjennomgangeni kapittel 3viser at Norwegiansbillettpriserer ´
på dissestrekningene

. De fleste transferpassasjerenekjøper imidlertid
gjennomgangsbilletterfra SAS/Widerøe-systemet.

Transfertrafikkenfra regionaleruter til stamrutenettetviserat selvom SAShar en betydeligandelav
transfertrafikken,har Norwegianlikevelklart åopparbeidesegen relativt høyandelav totaltrafikken
(omtrent prosent) på "hub" flyplassen.Steenog Sørgard(2011a)har som nevnt over uttrykt
bekymringfor priseffektenavet bonusprogramkanværestørredestosterkereposisjonselskapethar
i sin "hub". En slik bekymringsynesdet ikke å være grunnlagfor basert på Konkurransetilsynets
gjennomgang.

58 Kilde:Avinorsreisevaneundersøkelse.

59 Kilde:AvinorsreisevaneundersøkelseogSASruteregnskapstall.
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Videre finner Konkurransetilsynetat SASallerede har "låst inne" passasjerergjennom deres
"interlining"-avtale med Widerøe,og at en høy andelav dissepassasjereneer forretningsreisende.
Konkurransetilsyneter derfor av den oppfatning at ytterligere innelåsingved en gjeninnføringav
bonusopptjening,vil trolig værebegrenset.Gjennomgangenviserogsåat "interlining" er en service
somde flestereisendeer villigetil å betaleekstrafor.

5.3 Nyevurderinger av bonusforbudet knyttet til etablering
Konkurransetilsynethar tidligere påpekt at bonusprogrammerkan være en etableringshindring.
Årsakener at etablerte aktører med bonusprogramvil ha mange lojale kunder, hvilket gjør det
vanskeligfor en nykommerå tiltrekke segkundenetil de etablerte aktørene.Følgeligvil opphevelse
av et forbud gjøre at en nykommer lettere kan kapre noen av den etablerteskunder, og dermed
gjørenyetableringmer attraktivt.

CopenhagenEconomics(2010) drøfter hvorvidt forbud mot bonusopptjeningfortsatt bidrar til
nyetablering,somvarett avmotivenefor å innføreet forbud mot bonusopptjeningi 2002.Deer enig
med Konkurransetilsynetom at forbudet i 2002 bidro til nyetablering,men argumenterer for at
forbudet i dagharmistet sinfunksjon.

SteenogSørgard(2011a)er enigemedCopenhagenEconomicsi at et forbud mot bonusprogramikke
nødvendigvistilrettelegger for ytterligere etableringer på det norske innenriksmarkedet."Som
beskrevetav CopenhagenEconomics,har det værthardkonkurransemellomSASog Norwegianetter
2002,ogda er det liten grunntil å forventeytterligerenyetableringer".

Konkurransetilsynet er av den oppfatning at dagens harde konkurranse i det norske
luftfartsmarkedet gjør det mindre sannsynligfor nyeaktørerå etablereseg.Det er trolig den harde
konkurransemellom sterke aktører og lave billettpriser som gjør at man ikke har fått eller kan
forvente ytterligere nyetableringpå det norskeinnenriksmarkedet.Bonusforbudet haddebetydning
for overgangenfra monopol til duopol og konkurranseda forbudet første gangble innført i 2002.
Behovetfor å opprettholdebonusforbudetvil derfor ikkeværeå få flere aktørerinn i markedet,men
heller å oppnå at antallet aktører og konkurransenvedvarerpå de ulike rutene der dette nå er
etablert. Spørsmåletnå er derfor hvorvidt en opphevelseav bonusforbudetvil føre til at noen av
aktørenetrer ut avmarkedetpåeneller flere ruter.

Konkurransetilsynethar sett nærmerepå Norwegianssatsingi Sverige,hvor bonusprogramer tillatt.
Bakgrunnener at tilsynet ønsker å undersøkehvorvidt bonusprogramhar påvirket Norwegians
etableringi Sverige.

Norwegianstartet innenriksflyvningeri Sverigei april 2008 på strekningeneStockholm Luleåog
Stockholm Umeå.I dagoperererde totalt fire direkteruter,hvor strekningeneStockholm Malmø
og Stockholm Gøteborgble startet henholdsvisdesember2010 og februar 2011. Strekningene
Norwegianopererer er, målt i antall passasjerer,de fire største innenriksrutenei Sverige.60 Alle

60 Factsandfigures,StockholmArlandaAirport 2010.
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strekningeneflys av selskapeneNorwegian,SASog Malmø Aviation,med unntak av Stockholm
Luleå som kun flys av SAS og Norwegian.61 Norwegian har opparbeidet seg en betydelig
markedsandelpå de to strekningene som ble startet i 2008. I 2010 hadde Norwegian en
markedsandelpå strekningeneStockholm Luleåog Stockholm Umeåpå henholdsvi og
prosent,mensSAShaddeenmarkedsandelpåhenholdsvi og prosent,jf. tabell1.62

Tabell5 MarkedsandelerNorwegian,Sverigeinnenriks201063

Størrelsesmessiger de fire rutene Norwegianopererer i Sverigesammenlignbaremed de store
stamrutenei Norge,jf. tabell 1. Antalletpassasjerersomi 2010reistepåstrekningeneOslo Bergen
og Oslo Tromsøvar henholdsvis1,4 og 0,7 millioner. Således har Norwegianfulgt den samme
strategiensomi Norge,ved å etableresegpå strekningermed stort passasjervolumog avganger,og
profilere seg som et lavprisselskap.I tillegg har selskape

, hvor av dette utgjorde henholdsvis og prosent av totalt antall
passasjererpå strekningeneStockholm Luleå og Stockholm Umeå. Til sammenligningutgjør
denneandele prosentpådestorenorskestamrutenei 2010.Men det skalpåpekesat Norwegian
har trafikkert de norskestamrutenesiden2002/2003,og er såledesveletablertsammenlignetmed
de svenskerutene.

Norwegianhar dermed klart å etablere segpå det svenskeinnenriksmarkedettil tross for FFPog
konkurransefra to andre aktører. Norwegianhevderdet ikke kan trekkesparalleller til det norske
innenriksmarkedetførst og fremst fordi de ikke har vært tilstede i markedet lenge nok og fordi
infrastrukturener forskjellig.I en rapport fra de svenskekonkurransemyndigheteneer markedetfor
innenlands luftfart beskrevet slik:64 "Swedenis a large country in geographicalterms but has
relatively few inhabitants, most of whom live in the central or southernregions.This settlement

61 VedStockholmer det to statligeideflyplasserhvor det driveskommersiellsivil luftfart. Stockholm,Brumma
er enmindreflyplasssomliggernærbyen(ca.10km).Trafikkenvedflyplassener hovedsakeligknyttet til
innenriks,ogflyplassener dentredje størstei Sverigemålt i antallpassasjerer.StockholmArlandaer en
internasjonalflyplasssomliggerlengreunnabyen(ca.35km).Flyplassener denstørstei Sverige.BådeSASog
Norwegianflyr fra Arlanda.MalmøAviationflyr allesineruter fra Brumma.Deto flyplasseneliggersåtett til en
annenat dekanseespåsomkonkurrenterpådesammestrekningene.

62 Deto andrestrekningeneer såpassnyetablerteat det ikkeer hensiktsmessigå sinoeom Norwegiansine
markedsandelerettersomselskapetfortsatt er i enetableringsfase.

63 Kilde:Innleverteruteregnskapfra SASogNorwegian,ogstatistikkfra Swedavia(www.Swedavia.se).

64 SwedishCompetition Authority Report2003:1:Thereis no suchthing asa free lounge areport on frequent
flyer programmes.
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pattern affectsthe structureof the domesticair transportmarket.[/ ]Thedomesticair travel market
in Swedenis also affectedby competition from high-speedtrains and other substitutes.Regarding
interchangeabilitywith other forms of transport, trains and bussesare the principalcontenders.[/.\
Rail transport may be an alternative to air transport under certain circumstancesand on certain
routes. [/\This applies in particular to the Stockholm-Goteborgroute but also to the Stockholm-
Malmo and Stockholm-Sundsvallroutes. On longer distances,air travel is in principle the only
alternative."

Konkurransetilsyneter av den oppfatning at det eksisterervisseforskjeller mellom det norskeog
svenskeinnenriksmarkedetfor luftfart. Tilsynet mener likevel at det er verdt å merke seg at
Norwegianklarer å etablere segpå det svenskeinnenriksmarkedetog kapre markedsandeleri et
marked der SAStilbyr bonusprogram.Dette viser at det neppe vil være relevant å forvente at
Norwegianvil tre ut av det norskemarkedetpå store ruter dersombonusforbudetfjernes.Derimot
kan det værefare for at Norwegiantrekker segut eller reduserersin kapasitetpå mindre ruter der
forretningsgrunnlageti utgangspunkteter begrenset. Denne problemstillingen vil bli nærmere
diskutert i kapittel 7.

5.4 Empiriske undersøkelser i forbindelse med prosjektet
Konkurransetilsynethar som nevnt foretatt egne empiriske undersøkelser for å prøve og
kvantifiserereffekteneavbonusprogram.Analyseneer gjennomførti samarbeidmedFrodeSteenog
LarsSørgardfra NorgesHandelshøyskole.En oppsummeringav det empiriskearbeidet er gjengitt
under:65

"Datagrunnlagetomfatter innenriksruteri Norgeog Sverige,samtet utvalg utenlandsruterut i fra de
tre hovedstedenei Skandinavia.Det har vært prøvd ulike innfallsvinkler.For det første er det skilt
mellom land, kundegrupperog rutetyper. Videreer det skilt mellom de som bestillerbillettene fra
hjemlandog de sombestillerbilletteneutenifra.Det er gjort egneanalyserav innenriksruterog ruter
ut av hovedstedene i Sverige, Danmark og Norge. Endelig har vi spesielt sett på
hovedstadstriangelruteneder vi skiller mellom kundersom kjøper i hjemland,kundersom kjøper i
destinasjonslandog kundersomkjøperi tredjeland.

I hovedsaker det valgt to analysestrategierfor våre indirekte tester av Eurobonuseffekter; (i) det
naturlige eksperimentetvi har kunnet observerei Sverigehvor bonusble fjernet for så å innføres
igjen, og vi bruker (ii) bonusandeler (andelen reisende med Eurobonus) for de aktuelle
rutene/kundegruppenesom et instrument for å forklare effekten av bonusprogram.Dette sistehar
opplagtesvakhetersidenman vedå brukebonusandelikkekan skillemellomeffektenav det å være
bonuskunde og samtidig typisk nok også være en forretningskunde som vil ha en annen
preferansestrukturenn eksempelvisfritidsreisende.Om noe vil imidlertid dennesiste effekten gå i
sammeretning som(værepositivt korrelert med)eventuelleinnelåsningseffekter.Vi menerpå tross

65 Utdrageter hentet fra notatet SteenogSørgard(2011b):"Enoppsummeringavdeempiriskefunnenei
forbindelsemedEurobonusprosjektet".
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av dette tolkningsforbeholdetat bonusandelsomforklaringsvariabelvil avdekkenoeav effekteneav
mulig innelåsingav Eurobonusprogrammet.

[/\

Servi resultatenefra rutedataeneunderett kandetteoppsummeressomfølger:

(i) Mangelenav brukbaredata på bonusandelerpå norskinnenriksumuliggjøren ordentlig
test av bonuseffekteri Norge.Tilsvarendehar det svenskeforbudetvært sålite restriktivt
at desvenskeinnenriksdataeneer lite informativei forholdtil det norskeforbudetseffekt.

(ii) Vi må dermedbenytte indirekte tester basert på utenriksruter.Der vi klarer å estimere
brukbaremodeller finner vi gjennomgåendeat bonusandelpåvirker kvantum positivt i
den forstandat økt bonusandelsignifikantøkerpax[66]. Vi er imidlertid forsiktigemed å
konkluderefor myerundt størrelsenpå estimatenegitt heterogeniteteni resultatene.

(iii) Kombinasjonenavat det har vist segvanskeligå føyerobusteøkonometriskemodellertil
rutedata, og at utenriksrutenehar en annenstruktur med langt lavereforretningsandel
begrenseroverføringsverdienav resultatene.For eksempelkan man tenke at med en
større andel bedriftskunderi markedeter bonusogsåviktigere.På den annensidehar
svenskinnenriksendahøyereC-andelerennnorskinnenriks,og vi fant baresmåeffekter
herogså."

Konkurransetilsynethaddeforventningerom at resultatetavde empiriskeundersøkelseneville gjøre
det muligå kvantifiserenoenavvirkningeneavbonusprogrammenepåkonkurranseni norskluftfart.
Det gjaldt særlig i forhold til det naturlige eksperimentet man observerte i Sverige hvor
bonusprogramble fjernet for så innføresigjen. I Sverigehaddeman på innenriksrutenei perioden
oktober 2001til og med februar 2009 forbud mot uttak av bonuspoengpå ruter med konkurranse.
Opptjeningavbonuspoengvar tillatt på samtligeruter. I den gradopptjeningogsærligopptjeningtil
ulike medlemsnivå med påfølgende kundefordeler trolig er langt det viktigste insentivet i
Eurobonusprogrammet,var den svenske reguleringen lite effektiv, og uansett ikke direkte
sammenlignbarmeddet norskeforbudet.

Usikkerheti analysenegjør det vanskeligå trekke klare konklusjoner.I den gradman kansi noe om
effektene går det i retning av at Eurobonusprogrammet øker antall passasjerer i
forretningssegmentet,menat effektener liten i forhold til totalt antallpassasjerer.

5.7 Konklusjon om virkningen på konkurransen av bonusprogram
Konkurransetilsynetfinner at den lojalitetsskapendeeffektenavbonusprogramfortsatt er betydelig.
Rabattstuktureni bonusprogrammenegir fortsatt insentivtil å samlesinekjøp hosett flyselskap,og
dette forsterkesav elementer som prinsipal-agent problemet og nettverkseffekter.Selvom det er
forhold som tyder på at "suction"-effekten er noe mindre i forkant av en belønningsterskelsom

66 PAXer totalt antall passasjerer.
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utløser en bonusreiseeller liknende, kan imidlertid ikke Konkurransetilsynetse at det foreligger
informasjonsomkanslåfast at "suction"-effekten i nærhetenav en terskelverdisomutløserhøyere
medlemsnivå,er mindre enn tidligere antatt. Videreer tilsynet av den oppfatningat prinsipal-agent
problemet fortsatt er til stede hva angårkjøp av flybilletter for tjenestereiser,selv om problemet
muligenskansyneså værenoemindreenntidligere.

Konkurransetilsynethar viderevist til at verdienaven bonusreiseøkermedselskapetsrutenett. Selv
om Norwegian har vokst kraftig de senere årene, vil forretningsmodellen til SAS som
nettverksselskapsamt selskapetsmedlemskapi StarAlliance,medføreat bonusprogrammettil SAS
naturligharet størrelojalitetsskapendevirkningennfordelsprogrammettil Norwegian.

Basertpådevurderingeneoganalysenesomer gjort i dette prosjektetmenerKonkurransetilsynetat
bonusprogram i norsk luftfart fortsatt har konkurransebegrensendevirkning, selv om
bonusprogrammenemuligensvirkernoemindre innelåsendeenndaforbudet ble innført.

Gjennomgangenviser i tillegg at forbudet ikke lenger sikrer ytterligere etablering.Det relevante
spørsmåleti dag er imidlertid hvorvidt en opphevelseav bonusforbudetvil føre til at noen av
aktørene trer ut av markedet på en eller flere ruter. Konsekvenseneav en gjeninnføring av
bonusprogramkan være at Norwegian,som må antas å ha et mindre attraktivt bonusprogram
sammenlignet med SAS,vil oppleve tap av passasjererog dermed redusert lønnsomhet. En
opphevelseav bonusforbudetkan dermedføre til at Norwegiantrekker segut fra mindre ruter der
lønnsomhetenalleredeer lav.

Konkurransetilsynethar merket segat Norwegianhar klart å etablere seg på de største svenske
innenriksruteneog kapret markedsandeleri et markedder SAStilbyr bonusprogram.Dette viserat
det neppeer relevantå forventeat Norwegiantrer ut avdet norskemarkedetpåstoreruter.
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6. Bedriftsbonusprogrammer
Bedriftsbonusprogramer bonusprogramsom tilbys bedriftskunder,og hvor det gisen rabatt i form
av poeng(Credits/Cashpoints) på alle flyreiseravtalenomfatter. Somvedpersonligebonusprogram
er det gratis å være medlem, men i motsetning til personligebonusprogramtilfaller rabatten
bedriften. Denansatte,som i stor gradbestillerog gjennomførerreisen,mottar ikke noen form for
rabatt.

SASinnførte bedriftsbonusprogrammetSASCreditspå norskeinnenriksruteri juni 2009.Norwegian
fulgte opp med fordelsprogrammetNorwegianCorporateRewardi november2009.SASCreditsgir
en rabatt på henholdsvis2 prosent på økonomibilletter og 4 prosent på økonomi ekstra og
businessklasse.Rabattenegis i form av Credits,hvor 100 Creditstilsvarer 100 kroner. Norwegian
CorporateRewardgir en rabatt tilsvarende3 prosent på lavprisbilletter og 7 prosent på fleksible
billetter. Rabattenegisi form avCashpointshvor100Cashpointstilsvarer100kroner.

Tilsynet går nedenfor gjennom eventuelle konkurransebegrensende virkninger av
bedriftsbonusprogramogsammenlignerdissemedpersonligebonusprogram.

6.1 Redusert konkurranse mellom etablerte selskap
I utgangspunktetmedfører rabattstrukturen (bruken av retroaktive rabatter) at bedriftsbonus-
medlemmer opplever byttekostnader på tilsvarende måte som personbonus-medlemmer.
Opptjeningenav bonuspoengskjer ved hver reise,men bruk av bonuspoenger ofte knyttet til en
rekke terskelverdier.Ettersom medlemmer innenfor personligebonusprogramtil enhver tid står
ovenfor en ny terskelverdi,vil medlemmetbli påført en byttekostnaddersomen benytter et annet
flyselskap,gjennomat manmisteropptjening.

VerkenSASCreditseller NorwegianCorporateRewardhar flere eller økendetersklerslik personlige
bonusprogramtradisjonelthar.Medlemmeri SASCreditsmå riktignoktjene nokpoeng(500Credits)
til å kjøpe en reise for å oppnå fordeler av poengenede tjener. Den billigste reisen et medlem
etterspør utgjør såledesen terskel. Norwegian CorporateReward medlemmer kan på sin side
delfinansierereisenmed Cashpoints,og fordelsprogrammetinneharsåledesingen(naturlig)terskel.
Samletframgården innelåsendeeffektenavde to rabattstruktureneå væreminimal.

Bonusprogrammerbidrar gjennom sin kompleksitet til å gjøre markedet for flyreiser mindre
transparent i den forstand at de gjør det vanskeligere å sammenligne alternative tilbud.
Bedriftsbonusprogrambidrar dermedpå sammemåte som personligebonusprogram ogsåtil å øke
søkekostnadene. Kompleksiteteni fordelsprogrammetavgjørhvorstor søkekostnadsomer knyttet til
bedriftsbonusprogram.

SASCredits og Norwegian Corporate Reward har begge en relativt enkel opptjeningsstruktur.
Medlemmenevil til enhver tid kunneforholde segtil en flat rabatt. Det vil derfor værerelativt enkelt
for kunderå sammenligneprisenefor reiser omfattet av de respektivebedriftsbonusprogrammed
alternativetilbud. Søkekostnadenekanavdengrunnantaså væresmåi beggefordelsprogrammene.
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Nivåterskler,sominnebærerat medlemmeneoppnårnyeogbedremedlemsbetingelser,oppmuntrer
til kjøp av reiser hos et flyselskap.VerkenSASeller Norwegianopererer med flere medlemsnivåi
bedriftsbonusprogram,altså ingen basic-, sølv- eller gullkort, slik at ingen av fordelsprogrammene
inneharnegativeinnelåsendevirkningerknyttet til nivåterskler.

I bedriftsbonusprogramtilfaller opptjente bonuspoengbedriftene som betaler for reisen.Prinsipal-
agent-problemetknyttet til personligebonusprogram,slik somdiskutert i Steenog Sørgard(2011a),
vil derfor i utgangspunktetikkeoppståi bedriftsbonusprogram.Imidlertid kanproblemetoppståhvis
fordelsprogrammetgir muligheten til å opptjene "private" bonusfordelersom gir den reisende
oppgradertkvalitet (loungetilgang,o.l.) på arbeidsrelatertereiser,eller hvisdet er en koplingmellom
bedriftsbonusprogramog personlig bonusprogramhvor den ansatte får mulighet til å opptjene
private bonuspoeng.Slikbåde SASCreditsog NorwegianCorporate Rewardfremstår i dag tilfaller
opptjentebonuspoengbedriften.

Opptjeningog innløsningav poenger hovedsakeliglagt opp slik at det favorisererflyselskapmed
nettverk som omfatter mange destinasjoner.SAShar, sammenlignetmed Norwegian,et større
nettverk gjennomsamarbeidspartnere.Det kansåledestenkesat SASCreditsvil væremer attraktivt
for kunder enn CorporateReward.Konkurransetilsynetsundersøkelserav kundelistenetil SASog
Norwegianviserat et stort antall av bedriftenehar inngått en bedriftsbonus-avtalebådehosSASog
Norwegian.Dennegjennomgangenviser at de innelåsendeeffektene av bedriftsbonusprogramer
små,slikat nettverkseffektenvil væretilsvarendeliten for beggeselskap.

6.2 Høyereetableringshindre for nye aktører
Etableringshindringenavbedriftsbonusprogramvil avhengeavhvor mangemedlemmerdennetypen
fordelsprogramhar, samtstørrelsenpå innelåsingseffekter(bytte- og søkekostnader).Sammenlignet
med personligebonusprogramutgjør bedriftsbonusprogramen mindre andelav markedetettersom
bedriftsbonusprogramikke tilbys privatpersoner. I tillegg faller bedrifter med egen storkunde-
/bedriftsavtale utenfor. I Konkurransetilsynetsgjennomgangav bedriftsbonusprogrammenei 2010
ble andelensompotensieltkanomfattesavbedriftsbonusprogramanslåtttil vel 20 prosentav totalt
antall flyreiser i Norge.67 Ser en de begrensedeinnelåsendevirkningerav bedriftsbonusprogrami
sammenhengmed faktisk og potensielt antall medlemmer i SASCreditsog NorwegianCorporate
Reward,tilsier dette at etableringshindringenknyttet til bedriftsbonusprogramer liten.

67 / ^�^ < ^�^ ^�^ �
bonusforskriften.Tilsynetkomfrem til at det ikkeskullegripesinn mot verkenSASeller Norwegians
bedriftsbonusprogrammenat det i stedetskullegisenskriftligveiledningfor å sikreat slikeprogramikke
svekkerkonkurransen.SeVeiledning SASCredits konkurranseloven§ 9 annetledd forbud mot
bonusprogrami innenriksnorskluftfart.
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6.3 Nyeempiriske undersøkelser av bedriftsbonusprogram
FrodeSteenogLarsSørgardhar foretatt enempiriskanalyseavbedriftsbonusprogramfor å testeut i
hvilken grad SASCredits og Norwegian Corporate Reward har påvirket SASog Norwegians
businessklasse-andel(C-klasse-andel)ogkapasitetsutnyttelsepådestorehovedruteneinnenriks.68

SteenogSørgardoppsummererresultateneavanalysenslik:

"Endeligog som en relasjontil Eurobonus,ønsketvi til slutt å se nærmerepå om innføringenav
bedriftsbonusprogrammeneSASCreditsog NorwegianCorporateRewardhar hatt noen innvirkning
på selskapenesC-andel og kapasitetsutnyttelsesgradi Norge. Hvis fordelsprogrammeneer (i
nærhetenav å være)innelåsendepå tilsvarendemåte som et personligbonusprogram,burdeman
ved å inkludere en indikator for innføringen av bedriftsbonusprogrammenei de økonometriske
modellenevåre, finne at dennehar en positiv effekt på C-andelenog kapasitetsutnyttelsesgradtil
flyselskapene.Samletantyderimidlertid resultateneat innføringenav bedriftsbonusprogramikkehar
hatt noenvirkningpå andelenfullprisbetalendeog utnyttelsesgradenfor de to selskapene.Dette er
for såvidt ikkeoverraskende,og to forholder verdognevnesomenrimelig forklaringpå ”manglende
effekter”. Deteneer knyttet til ”metodemessigeproblem”og denandreer knyttet til utformingenav
selvefordelsprogrammene.For det første innehar dataserienen klar negativ trend i C-andelerog
kapasitetsutnyttelsegrunnetfinanskrisen,og trolig klarervi ikkeå ta ut dennetrendenfra data på en
tilfredsstillendemåte.Fordet andre,såer det nødvendigvisikkesåmangeeffekterå spore,ettersom
at dissefordelsprogrammeneikke er innelåsendepå sammemåte som et personligbonusprogram.
Dette blant annet fordi at retroaktive rabatter i bedriftsbonusprogramer i mindre grad
lojalitetsskapende enn i personligebonusprogram,samt at prinsipal-agent-problemetsomoppståri
personligebonusprogramikkeer til stedei bedriftsbonusprogram."

6.4 En samlet vurdering av de konkurransemessige virkningene av
bedriftsbonusprogram
Samlet viser den teoretiske og empiriske gjennomgangenat bedriftsbonusprogramhar flere
likhetstrekktil personligebonusprogramnår det gjelderden lojalitetsskapendeeffekten,men at de
lojalitetsskapendeeffektene ved bedriftsbonusprogramgenerelt sett vil være betydelig mindre
sammenlignet med personlige bonusprogram. For det første faller prinsipal-agent-problemet
hovedsakeligbort. Fordet andreinneharSASCreditsog NorwegianCorporateRewardper i dagliten
grad innelåsende elementer. Dette innebærer at de konkurransemessige virkningene av
fordelsprogrammenetil selskapene,slik de fremstår i dag,er mindre enn det som generelt kunne
vært tilfellet for bedriftsbonusprogram.

68 Se Steen og Sørgard (2011b) "En oppsummering av de empiriske funnene i forbindelse med
bonusprosjektet".
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7. Konkurransesituasjonenfremover– dersombonusprogram
gjeninnføres
Somdet fremgåravkapittel 3, har markedssituasjonenendret segbetydeligi norskinnenriksluftfart
etter at opptjening av bonuspoengble forbudt i 2002.Den endredemarkedssituasjonenvil kunne
påvirkeeffekteneav en eventuellgjeninnføringav bonusprogrammer.Nedenforforetasen konkret
vurderingavkonsekvensenevedå tillate bonusprogrami dagenskonkurransesituasjon.

7.1 Dempet priskonkurranse
Konkurransetilsynetfinner det rimelig å anta at dersom SASgjeninnfører Eurobonusprogrammet
innenlands,så vil ogsåNorwegianintroduseresitt bonusprogram,MyReward.Påkort sikt vil man
trolig oppleveen skjerpetkonkurransemellom flyselskapenei det de streber etter å få flest mulig
medlemmer til sine respektive bonusprogram. Når kundene først er blitt medlem av et
bonusprogram,har dissekundenereduserteinsentivertil å orienteresegi markedetetter alternative
tilbud. Somdet fremgår i avsnitt 4.2.1vil bonusprogrammerføre til lavereprisfølsomhet,redusert
konkurranseog dermedøkte priser på flyreiser. Danorsk luftfart ble deregulerti 1994haddebåde
SASog Braathensegnebonusprogrammer,og man erfarte at de to selskapeneikke konkurrertepå
pris i forretningssegmentet.Det er imidlertid elementer i dagenskonkurransesituasjonsom skiller
seg fra konkurransensom var mellom SASog Braathens.En viktig forskjell er at både SASog
Braathensvar tradisjonellenettverksselskap,mensvi i daghar en konkurransesituasjonmellomSAS
somnettverksselskapogNorwegiansomet punkt-til-punkt selskap.

Denne forskjellen mellom flyselskapenehar CopenhagenEconomicspåpekt i sine vurderingerav
utfallet avenopphevelseavbonusforbudet:

"In this new market situation, allowing FFP’son domesticroutesmight indeedlead to a downward
pressureon domesticprices.There are two main reasonsfor this. First, as SASwill reintroduce
EuroBonuson domesticroutes, an artificial restriction on the full servicecarrier businessmodel is
removed,andthe competitivepressurein the marketwill intensify.Second,Norwegianmay introduce
MyRewardprogramon domesticroutes,but will most likelynot matchthe costlyservicelevelof a full
servicecarrier. To balanceout the increasedcompetitivepressurefrom SAS,Norwegianmay choose
to makesomepricereductions,the maincompetitivetool for a low costcarrier."

SteenogSørgard(2011a)er ikkeenigei dennevurderingen:

"Dette samsvarerikke med det de kommer frem til i selve rapporten. De viser i kapittel 3 at
bonusprogrammetfører til envissgradav innelåsing,dogsværtbegrensetetter deressyn.Sliksett er
det ikke lett å forstå hvordande i oppsummeringenkan hevdeat en innføring av bonusopptjening
innenlandsvil føre til prispressnedover. Det står også i sterk kontrast til S!S’ påstand om at
’bonusforbudettvingeraktørentil ensidigkonsentrasjonom pris’. Detstår ogsåi sterkkontrasttil det
som finnesav internasjonaleempiriskefunn, som tyder på at bonusprogrammerbidrar til å dempe
priskonkurransen.
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Uttalelsensitert over fra side2 i deresrapport tyder på at de forventer at SASvil velgefullt ut en
profil med servicedersombonusopptjeningtillates, mensNorwegianikke vil matche fullt ut. Med
andreord forventerdeen størregrad av produktdifferensiering.Selvom lavprisselskapenesfortsatte
vekst også inn i forretningssegmentetkan øke konkurransenogså på service,er det velkjent fra
økonomiskteori at større grad av produktdifferensieringvil bidra til å dempe priskonkurransen.
Følgeliger konklusjonende drar verkenforankret i det de finner i egenanalysei kapittel 3, ei heller
forankreti det resonnementetdegir i sammeavsnitt."

Redusertpriskonkurransesom følge av innelåstekunder er i henhold til Steenog Sørgard(2011a)
dermed en sannsynligfølge av en eventuell gjeninnføringav bonusprogrammene.I det empiriske
arbeidettil SteenogSørgard(2011b)har det ikkevært muligåkvantifisereeventuellepriseffekterav
bonusprogram.Somdet fremgårav kapittel 5, kan gradenav innelåsing,og dermedpriseffektenav
bonusprogrammene,værenoe mindre enn det somvar tilfellet da bonusforbudetble innført. Det er
imidlertid vanskeligfor Konkurransetilsynetmed bakgrunni overnevntediskusjon/gjennomgangå
trekke slutninger vedrørende hvor stor prisøkningenvil være dersom bonusprogramskulle bli
gjeninnførtpå det norskeinnenriksmarkedet.Fornærmereå vurdereprisøkningenveden eventuell
gjeninnføringav bonusprogram,har tilsynet derfor foretatt en numeriskmodellanalyse.Resultatene
avanalysener gjengitt i avsnitt7.2.2.

7.2 Overvelting av C-klassepassasjererfra Norwegian til SAS
Som det framgår av kapittel 1.4, framsetter Norwegian som ett av sine hovedargumentat en
eventuell gjeninnføringav bonusprogrampå norske innenriksruter vil medføre en overvelting av
forretningsreisendefra Norwegiantil SAS.Ettersomde forretningsreisendeutgjørhovedvektenavC-
klassepassasjerene,påpeker Norwegian at de som en konsekvens av gjeninnføring av
bonusopptjeningvil måtte trekkened kapasitetenpå det de omtaler som"tynne ruter". Med "tynne
ruter" mener Norwegianruter med få avgangerog få passasjerer.Norwegianargumentererfor at
selven marginalforskyvningi dennekundegruppenvil kunnereduserelønnsomheteni såstor grad
at selskapetvil måtte trekke ut sin kapasitetpå disserutene. Konkurransetilsynethar av den grunn
sett nærmerepå et utvalg av Norwegians"tynne ruter"; strekningene ,

basertpå innleverteruteregnskapfra selskapet,for å
vurderenærmereNorwegiansanførsler.69

Av tabell 6går det frem at Norwegianhar i
løpet av de få årene de har vært inne på strekningene.Samlet hadde Norwegian i 2010 en
markedsandelpå prosent.

69 Forenmer detaljert beskrivelseavNorwegianstynneruter, sevedlagtenotat "Markedssituasjonenpånorsk
innenriks2005-2010".
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Tabell6: Norwegianspassasjertallogmarkedsandelpået utvalgsmåruter70

Konkurransetilsynetsundersøkelserviser at forholdene på Norwegians"tynne ruter" i perioden
2005-2010 i stor grad

.

, .

Norwegiansruteregnskapviser kroner per år på strekningen
i perioden 2005 til 2010.På strekninge er det gjennomsnittlig

kroner per år i perioden2008til 2010. ,
.

DersomNorwegianvelger å reduserekapasitetenpå de tynne rutene, viser Konkurransetilsynets
undersøkelserat det . En ulønnsomrute vil i
utgangspunktetformodentlig bli nedlagt. Imidlertid er det forhold utenfor ruteregnskapetslik som
nettverkseffektersomkanværehelt avgjørendefor om en rute faktisk blir nedlagt.Foreksempelvil
en forvente at Norwegianer opptatt av åkonkurrere med SASom storkunder.Damå Norwegianha
et godt rutetilbud, og ruter som isolert sett er ulønnsomme kan ut fra et slikt hensyn bli
opprettholdt. Tilsvarendekan hensynet til gjennomgåendetrafikk man sluserpassasjererinn på
andreav sineegneruter væreet argumentfor åopprettholde ruter somisolert sett synesåvære
ulønnsomme.Følgeliger det vanskeligsi noe om en rute er lønnsom eller ikke kun ut fra
ruteregnskapetsomsådan.

Foråkunne belyseoverveltingsproblematikkennærmereharKonkurransetilsynetforetatt en
grundigeregjennomgangavde"tynne rutene" til Norwegian.VerkenSASeller Norwegianopererer
meden fastdefinisjonpå"tynne ruter". I det viderehar tilsynetvalgtåomtale innenriksrutenesom

70 Kilde:Avinortrafikkstatistikk2007-2010ogruteregnskapfra Norwegian.
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henholdsvis"små"og"store" ruter basertpåstrekningenespassasjergrunnlag.Avde35stamrutene
somble operert avflyselskapenei 2010,er 27avdisseå regnefor å væresåkalte"småruter". Med
småruter menesi dennesammenhengstrekningermedet samletpassasjergrunnlagpåunder450
000passasjereri året.71

I det videre foretas det først en prinsipiell drøfting, med utgangspunkt i ruteregnskapenetil
Norwegianssmå ruter, hvorvidt det kan forventes at innføring av bonusprogramkan gi dårligere
lønnsomhetpå disserutene. Kapitlet beskriverde langsiktigeinsentivenei en priskonkurranseog
diskuterer mulig profittutvikling av bonusprogrampå en enkeltrute. Deretter diskuteresmulige
virkningerpårutetilbudet.

7.2.1 Pris - og profittutvikling av bonusprogram – teoretisk vurdering
Dersombonusforbudetpå norskeinnenriksruteroppheves,vil dette påvirkeetterspørselenfor både
SASog Norwegianpå hver enkelt rute. Bådeantalletpassasjererog prisenevil antakeligendressom
følge av en eventuell opphevelse. Generelt er det to mulige effekter som oppstår dersom
bonusopptjeninggjeninnføres;endirekteogenstrategiskeffekt.

Hvisett selskapinnføreren bonusordning,vil det gjøreselskapetmer attraktivt for kundeneogdette
selskapetvil kunnefå flere passasjerer.Dette vil væreen direkteeffekt. Dersomdet er to selskaperi
markedet og beggeinnfører en bonusordning,vil størrelsenog fortegnet på den direkte effekten
avhengeavhvorattraktivt hvert avde to selskapenesbonusprogramer.

Når kun et selskaptilbyr en bonusordning,vil det gjørenoen kunder mer lojale til dette selskapet.
Det vil i nesteomganggi selskapetinsentivertil å sette en høyerepris, og indirektevil dette ogsågi
de andre selskapeneinsentivertil høyerepriser.Dette vil væreen strategiskeffekt. Hvisytterligere
ett selskapinnfører en bonusordning,vil det forsterke insentivenetil å sette høyere priser. Den
strategiskeeffektenvil følgeligværepositivpåselskapetsprofitt.

Hvis en ser på tilfellet med to selskapersom er av lik størrelse og har samme kvalitet på
bonusprogrammet,vil en forvente at den økte prisen fører til at begge får redusert antallet
passasjerermed omlag like mye. Med et redusert passasjerantall bidrar dette isolert sett til å
redusere profitten for selskapene.Men den samlede virkningen på profitten vil være positiv
ettersom prisen øker for beggeselskaper.En kan selvsagtogsåtenke segat et bonusprogramgir
mulighet for mer effektiv markedsføringog dermedøkt antall passasjerertotalt sett på en rute. I så
fall vil det ogsåtrekkei retningavat innføringavbonusprogramvil føre til økt profitt for selskapene.

Hvisen derimot ser på tilfellet med to selskapermed ulik kvalitet på bonusprogrammene,kan det
selskapetsomhar det minst attraktive bonusprogrammetmistekundertil det selskapetsomhar det
mestattraktiveprogrammet.Dendirekte effektenkanda værenegativfor det førstnevnteselskapet
og positiv for det andre selskapet.Selvom beggeselskapenefår mer lojale kunder og derfor kan
sette en høyerepris, kan det væreat dennestrategiskeeffekten ikke er stor nok til å oppveieden

71 Avgrensningenmellomsmåogstoreruter er basertpå innspillfra SASogNorwegianom hvilke
markedsvolumsomer nødvendigfor å ha to operatører.
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negativedirekte effekten for det minst attraktive selskapet.Resultatetkan derfor være at kun det
selskapetsom har det mest attraktive bonusprogrammetfår økt profitt, mensdet andre selskapet
taper.

Nærmereom markedmedto asymmetriskeselskaper

I dag er det asymmetri mellom SASog Norwegian hva angår potensialet for utnyttelse av et
bonusprogram.SAShar allerede et velfungerendebonusprogramsom enkelt kan utvides til å
inkludereinnenlandsopptjeningavpoeng.Selskapeter en del avStarAlliance,noesominnebærerat
bonuspoengkanopptjenesog tas ut på en rekkeinternasjonaleruter. ForNorwegian er situasjonen
en annen.Selskapethar antageligikke et like attraktivt bonusprogramsomEurobonusprogrammet,
blant annetfordi de ikkeer tilknyttet noeninternasjonalallianse.

I vurderingenforutsettesdet at en slik asymmetrihva angårbonusprogram vedvarer.Hvert enkelt
selskaphar mulighet til å sette ulike priser i forretnings- og fritidssegmentene,hvilket betyr at en til
forskjell fra det somer nevntover ogsåmå ta høydefor at et bonusprogramkanha sværtulik effekt
påprisenei deto segmentene.

Dersomdet er stor asymmetrimellomde to selskapenehvaangårbonusprogram,vil en forvente at
kundene i forretningssegmentet vil foretrekke SAS. Det innebærer at SAS tiltrekker seg
forretningskunder,og Norwegianmister forretningskundertil SAS.Følgeligkan det tenkesat det er
en positiv direkte effekt for SASog samtidigen negativdirekte effekt for Norwegian.Påden annen
side vil kundenetrolig opplevehøyerepriser, da bonusprogrammenegjør kundenemer lojale mot
ett selskap.Det er særligopplagthvaangårSAS,mensdet er noemer usikkerthvaangårNorwegian.
Det sisteskyldesat Norwegianstår overfor en konkurrentmed et mer attraktivt produkt, ogdet kan
tenkesat Norwegianfinner at dets besteresponser kun å økesineprisermed et begrensetomfang
for å unngåfor stort fall i antallet forretningskunder.Det kanendogtenkesat de svarermed lavere
priser,for å oppveiefor denendringi kvalitetsomskjerpåde to selskapenesprodukter.

Påprinsipieltgrunnlager det vanskeligå fastslånettoeffektenpå profitt i forretningssegmentet.For
selskapetmeddet mestattraktive bonusprogrammetvil det væreen positiveffekt, da venteligbåde
direkte og strategiskeffekt drar i sammepositive retning. For selskapetmed det minst attraktive
bonusprogrammet,er imidlertid nettoeffektentvetydig.

Kundenei fritidssegmenteter i utgangspunktetmindre opptatt av bonusprogram,blant annet fordi
mangeav dem aldri vil ha mulighet til å nå en terskelverdisom gir dem fordeler. Følgeliger det i
mindre grad en innelåsendeeffekt og dermed i mindre grad en strategiskeffekt i form av høyere
priser.Enkanendogforventeat de kundenesomer mestopptatt avbonusprogrami størregradenn
før kjøper billetter som er tiltenkt forretningssegmentet.I så fall vil en del av de lojale kundene
forlate dette segmentet,ogde gjenværendekundenevil i størregradenn før væreprissensitive.Det
demperprisoppgangenytterligere,og kan i teorien endogføre til laverepris i dette segmentetenn
før bonusordningble innført. Hvisdet er en overgangav kunder til forretningssegmentet,taler det
for en negativdirekte effekt. Merk at for selskapetmed det mest attraktive bonusprogrammetkan
tapet av kunder i fritidssegmentet delvis oppveies av en økning i antallet kunder i
forretningssegmentet.Selskapetmeddet minst attraktivebonusprogrammetvil imidlertid i liten eller
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ingen grad oppleve noen slik overgang av kunder fra sitt eget fritidssegment til sitt eget
forretningssegment.

Med utgangspunkti det overnevnteer det grunntil å forvente at den direkte effektener negativfor
selskapetmed det minst attraktive bonusprogrammet,mensdet er grunn til å tro at priseffektener
avbegrensetomfangogkanendogværenegativ.

Oppsummert er det i henhold til teorien et tvetydig resultat i forhold til profitt i
forretningssegmentetfor selskapetmed det minst attraktive bonusprogrammet.Selskapetmed det
minst attraktive bonusprogrammetvil trolig tape kunder til selskapetsom har et mer attraktivt
bonusprogram,men selskapet kan ogsåvinne kunder gjennommuligheten for høyerepriser som
følge av mindre konkurransei dette segmentet.I fritidssegmenteter det derimot mer sannsynlig
med et entydignegativresultat for selskapetmed det minst attraktive bonusprogrammet,da de kan
tape i form av kundersomforsvinnerover til det konkurrerendeselskapetog muligensogsålavere
priser i dette segmentet.Hvordandette vil slå ut på den totale profitten for selskapet,er vurdert
nærmerei avsnittetunder.

Nærmereom Norwegianssmåruter

Gjennomgangenover viserat det er grunntil å tro at gjeninnføringav bonusopptjeningvil kunneha
en tvetydig effekt på profitten til Norwegian.Påruter hvor Norwegiani utgangspunktethar dårlig
lønnsomhet,kanselven liten reduksjoni profitten føre til at Norwegianleggernedruten. I såfall kan
resultatet være at SASvil sitte igjen med monopol på disserutene. Konkurransetilsynethar derfor
funnet det nødvendigå undersøkedissesmårutene nærmere.

Somvister det grunntil å tro at gjeninnføring avbonusprogramkangi en tvetydigeffekt påprofitten
til Norwegiani forretningssegmentet,mensdet venteligvil gi lavereprofitt i fritidssegmentet.Hvis
det kan sannsynliggjøresat selskapetfår redusert profitt i forretningssegmentet,vil dette være
tilstrekkeligtil å konkluderemed at selskapetstotale profitt reduseres.Hvisdet motsatteer tilfellet,
mådenøkteprofitten i forretningssegmentetavveiesmot det forventedetapet i fritidssegmentet.

Dersomman antar at innføringav bonusprogramfører til en prisøkningi forretningssegmentet,blir
spørsmålethvor stor reduksjoni egetsalgsomfølgeavdendirekteeffektenmåværefor at selskapet
med det minst attraktive bonusprogrammetskal tjene på en innføringav bonusprogramfor begge
selskaper.Dennedgangeni salgsomgir nøyaktigingenendringi profitt betegnessomkritisktap.72

Toforhold er avgjørendefor størrelsenpådet kritisketapet; størrelsenpåprisøkningenogselskapets
grensekostnader(relevantekostnaderfor hverkunde).Hvisprisøkningener stor, kanselvet stort tap
avkunderføre til økt profitt, menhvispris-kostnadmarginener stor (det vil si lavegrensekostnader),
er det stort tap i profitt for hver kundeog dermed kan selv et begrensettap av kunder føre til at
profitten reduseres. I tabell 7 gjengis kritisk tap for ulike verdier på prisøkningen og på
grensekostnaden.

72 Det kan enkelt visesat kritisk tap tilsvarer � /(� + M), der � er prisøkningog M er pris-kostnadmargin.Ved
hjelpavdenneformelenkanen regneut tallenegjengitt i tabell 2.
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Tabell7: Kritisknedgangi antall passasjererfor selskapmedlite attraktivt bonusprogram

Dersomprisøkningener relativt stor og pris-kostnadmarginener relativt lav, er det kritiske tapet
stort. Foreksempelhvisprisøkningener 10 prosentogpris-kostnadmarginener 20 prosent,da tåler
selskapetå tape inntil 1/3 av sinekunderfør de oppleverredusertprofitt. Pådenannensidedersom
prisøkningener kun 2 prosentog pris-kostnadmarginener 80 prosent,da tåler selskapetå tape kun
inntil 2prosent avsinekunder.

Konkurransetilsynethar som nevnt tidligere sett nærmerepå fire av Norwegianssmåruter i Norge
som .På disserutene har

i 2009 og 2010.Tabell8 gjengir noen av opplysningenesom er av relevansfor drøftingen
foretatt i de foregåendeavsnittene.73

Tabell8: Etutvalgav Norwegianssmåruter i Norgemeddårlig lønnsomhet

Antallet passasjerersom reiser på C-klassebillette . Dersomman
betrakter C-klasseandelav totale inntekter observererman

r.

73 Tallenei tabell 4er hentet fra Norwegiansruteregnskappådeaktuellerutene.Konkurransetilsynethardata
for billettinntekter somer summertpåhverklasse(CogM), og i tillegger det en total anneninntekt
(setegebyr,bagasjeetc)somikkeer fordelt påhverklasse.Deandreinntekteneer fordelt ut fra antallet
passasjererpåhveravde to klassene.Tilsynetharderetter beregnetinntekter for hverpassasjeri hverklasse,
ogsammenlignetdet medde relevantekostnaderfor hverpassasjer(seunder).
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. Hvis samtlige kostnader
inkludereser pris-kostnadmarginen prosentavhengigav hvilkenrute en betrakter.74 Utelates
de intervall-faste kostnadene,er pris-kostnadmargineni C-klasse prosent.75 Antas det at
frekvensener gitt, altsåat antallet flygningerpåen strekninger fast,er de relevantekostnadenesom
kan varieresvært småog pris-kostnadmarginenblir prosent.76 I M-klassener pris-kostnad
marginenebetraktelig lavere enn i C-klassen.En tilsvarendebetrakting av pris-kostnadmarginene
somfor C-klasse,viserat pris-kostnadmargineni M-klasseer på enkelte
ruter. Detovernevnteillustrererhvor stor betydningC-klassenhar for å få dekketdekostnadenesom
i større eller mindre grad er faste. Når det gjelder andelen bedrifts- eller storkunder i de to
segmentene,utgjørdennekundegruppenenbetydeligstørreandeli C-klasseenni M-klasse.

Det overnevntehar relevansfor diskusjonenomkringkritisk tap. Fordet første finner tilsynetat
.

. For det andre finner tilsynet at e.Dette kan ha
betydning for muligheten til å øke prisene i dette segmentet.Bonusprogrammerer typisk mest
attraktivt for bedriftskunder,og SASantas å ha et mer attraktivt bonusprogramenn Norwegian.
Følgeligantyderdette at Norwegianstår overfor et dilemmadersombonuspå norskeinnenriksruter
tillates.EtterKonkurransetilsynetsoppfatningvil trolig selskapetsomen konsekvensavgjeninnføring
av bonusopptjening,tape forretningskundertil sin konkurrent.

.
t, .

.

Serman de to forholdenei sammenhenger det realistiskat det selskapetmed det minst attraktive
bonusprogrammetkan tape på en innføring av bonusprogrammer.Tabell7 antyder at Norwegian
tåler et tap avkunderi C-klassesegmentetpå prosent,ogmuligensogs
prosent.Ettersomstor-og bedriftskundeneutgjør en betydeligandeli dette segmentet,betyr det at
en forskyvningav den type kunder fra Norwegiantil SASkan medføreat Norwegia

.

Nårdet gjelderfritidssegmentet,kandet tenkesen vissovergangav kunderfra fritidssegmentetmot
det selskapetmed det mest attraktive bonusprogrammet.I dette tilfellet fra Norwegian til SAS.

74 Deulikemålpåpris-kostnadmarginsomer benyttet samsvarermeddefinisjonengitt i SteenogSørgard
Z rapport skrevetpåoppdragavKonkurransetilsynet,april 2004.Tallen

%tilsvarerdet somi SteenogSørgarder regnetut basertpådet somer definert somAVChøy.I dette målet
pågjennomsnittligevariablekostnaderinngårvariablesalgs- ogpassasjerkostnader,frekvens- ogtidsbaserte
flydriftskostnader,samtintervallfasteproduksjonskostnader.

75 Dettetilsvarerdet somi SteenogSørgarder regnetut basertpådet somer definert somAVClav. I dette
måletpågjennomsnittligevariablekostnaderinngårvariablesalgs- ogpassasjerkostnader, frekvens- og
tidsbaserteflydriftskostnader

76 Dettetilsvarerdet somi SteenogSørgarder regnetut basertpådet somer definert somAVCmin. I dette
måletpågjennomsnittligevariablekostnaderinngårvariablesalgs- ogpassasjerkostnader.Detbemerkesat en
såhøypris-kostnadsmarginer urealistisk,mener tatt medfor å få frem ytterpunktenei analysen.
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Andelenstor- og bedriftskunderi M-klassener lavereenn i C-klassen.Imidlertid er kundenei M-
klassei absolutt forstand relativt mange,da det er et betydelig større antall kunder i M-klasse

� ^�^
bonusprogram,kan det være fare for et visst tap av kunder for Norwegianogsåi dette segmentet.
Somdet framgårovenfor er det liten grunn til å forvente en prisøkningi dette segmentetnår de
presumptivt minst prissensitiveforlater segmentet. I så fall er det en entydig negativ effekt på
Norwegiansprofitt i dette M-klassesegmentet.

7.2.2 Pris - og profittutviklingen av bonusprogram – numerisk modell
Somdet fremgår av vurderingenei de foregåendekapitlene,mener Konkurransetilsynetå kunne
forvente redusert priskonkurranseog en overgangav passasjererfra Norwegiantil SASved en
eventuellgjeninnføringavbonusopptjeningi norskinnenriksluftfart. Usikkerhetknyttet til størrelsen
på priseffektenog gradenav overveltingmellom selskapenegjør at Konkurransetilsynethar funnet
det hensiktsmessigå foreta numeriskeanalyser, byggetopp rundt en formell tallfestet modell av
markedet for luftfart der man tar utgangspunkt i selskapenes kostnadsstruktur og
etterspørselsmønster,og hvor flere markedslikevektersammenlignesunder ulike forutsetninger
knyttet til hvormyeet nytt regimemedbonusprogramvil bety for flypassasjerenslojalitet.

Når man skalmodellereflymarkedet,er det naturlig å tenke segat selskapeneførst må bestemme
rutetilbudet, deretter tilpasserde priseneslik at de får utnyttet kapasitetensin. I et slikt markeder
antall avgangerpå en rute den strategiskviktigevariabelen.77 Resultatetav et slikt to-trinns spill der
aktøreneførst bestemmerkapasitetog deretter bestemmerprisene,vil i likevekt væredet samme
som utfallet av et Nash-Cournotspill78. I den numeriskemodellsimuleringener det derfor benyttet
en Nash-Cournotmodell79. Det modellereset markedfor en enkelt flyrute med to selskapersom
hver tilbyr et antall avganger med gitt kapasitet per avgang. Modellen skiller mellom
fullprispassasjerer (C-klasse)og lavprispassasjerer(M-klasse).Selskapenefordelersetekapasitetenpå
den enkelte avgangmellom passasjergruppeneslik at marginalinntektenblir den sammefor hver
gruppe.80 Hvert selskapmaksimerersin profitt med hensynpå antall avgangerpå en rute. Antall

77 DettestøttesogsåavBranderogZhang(1990),"Market conductin the airlineindustry:Anempirical
investigation,RandJournalof Economics, vol.21,pp. 567-583,derdevurdererkonkurranseformenei det
amerikanskemarkedetfor lufttransport.

78 SeKreps-Scheinkman(1983),"QuantityPrecommitmentandBertrandCompetitionYieldCournot
Outcomes",BellJournalof Economic14:326-337.

79 I analysenharKonkurranstilsynettatt utgangspunkti ennumeriskmodellsomtidligereharblitt benyttet i
forbindelsemedNorwegianserstatningskravmot SASi AskerogBærumtingrett, somavsagt19.05.2008;
saksnr:06-168763TVI-AHER/2.

80 Forå forenklemodellenforutsettesdet at de to kundegruppeneer segmenterte,dvs.at C-klasseprisenikke
påvirkeretterspørselenetter M-klassepassasjererogat M-klasseprisenikkepåvirkeretterspørselenetter C-
klassepassasjerer.Denne forutsetningenundervurderersannsynligvisNorwegianstap vedinnføringav
bonusprogram.
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avgangerpå hver rute er gitt ved en Nash-likevekt, hvor hvert selskapsvalg av antall avganger
maksimererselskapetsoverskuddgitt det andreselskapetsvalgavavganger.

Forå illustrerevirkningenpåkonkurransenhar Konkurransetilsynet benyttet modellentil åanalysere
to modellruter en stor modellrute tilsvarende de største innelandsrutenei Norge og en liten
modellrute tilsvarende de små rutene. Modellrutene benyttes til å illustrere virkningene ved
gjeninnføringavbonusprogram,der bonusprogrammenehar i) en svaklojalitetsskapendevirkningog
ii) en sterk lojalitetsskapendevirkning.Denlille modellrutenbenyttesogsåtil åanalyserehvordanen
gjeninnføringavbonusprogramvil kunnepåvirkelønnsomhetentil Norwegian.

Stormodellrute – innføringav bonusprogram

Tabell 9 viser resultatenefra simuleringenefor den store modellruten. Den store modellruten er
basertpå ruteregnskapfra SASog Norwegian,og er kalibrert til observertegjennomsnittsverdierpå
strekninge i 2010for et symmetriskduopol.81 Selvom SASogNorwegianhar tilnærmet
50 prosent av markedethver på de store rutene i Sør-Norge,vet vi fra diskusjonenei foregående
kapitler at aktøreneikkeer symmetriske

.Forå få fram noe av denneasymmetriener det
simulerten likevekthvor Norwegianskabinfaktorer økt noe i forhold til densymmetriskelikevekten,
samt preferansenfor Norwegianfor reisendepå C-klasseer redusert( = 0,75).82 Dennelikevekten
illustrererdagenslikevekt.I tabell9er dennelikevektenbetegnetsom"likevekt1".

Dersombonusforbudetpå norskeinnenriksruteroppheves,er det høystsannsynligat bådeSASog
Norwegianinnfører sine respektivebonusprogram.Konkurransetilsynetleggertil grunn at SAShar
det mest attraktive bonusprogrammetog at selskapetav den grunn vil oppleve sterkestøkning i
lojalitet blant sinekunder.Imidlertid er det vanskeligå si eksakthvor mye dennelojaliteten vil øke,
og dermed ogsåhvor mye mer attraktiv SASvil bli sammenlignetmed Norwegian.Det er derfor
beregnetto likevekter,betegnet"likevekt2" og "likevekt3" i tabell 9, der preferansenfor Norwegian
i C-klasse reduseres fra dagens likevekt for å illustrere virkningen ved gjeninnføring av

bonusprogram.Det første kan seespå somet forsiktiganslagpå virkningeneav bonusprogram( =
0,5),mensdet sisteillustrereret størreskift i preferansenfor SAS( =0,3).

81 Et symmetriskduopol innebærerat selskapeneer antatt å ha sammekostnader,kapasitet og ingen av
selskapeneer preferert foran det andre.Selskapenetilbyr derfor det sammeantalletavgangeri likevekten.

82 I den numeriskeNash-Cournotmodellener det inkludert en preferanseparameter som angir hvor sterk
preferansepassasjerenehar for å reisemed ett av selskapene.Hvis =1 har ikkepassasjerenepreferanserfor

noenavselskapene,mendersom <1 vil passasjereneforetrekkeåreise meddet andreselskapet.ForSASer

= 1 slik at -verdiene for Norwegian angir passasjerenespreferanser for Norwegian relativt til SAS.For

lavprispassasjereneantas det ingen særpreferanser,slik at = 1. I likevekten som illustrerer dagens
markedssituasjonantasdet at fullprispassasjerenehar enpreferansefor SASog =0,75 for Norwegian.Denne
parameterenendresmedhensynpådelojalitetsskapendevirkningenevedbonusprogram.
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Tabell9: Nash-Cournot,bonusprogram,stor rute83

Tabell9 viser at en forsiktig eller større reduksjoni preferansenfor Norwegiani C-klassegirsmå
utslagpå antall reisendefor bådeSASogNorwegian.Resultateter såledesi samsvarmedfunnenetil
Steen og Sørgard(2011b). Imidlertid er reduksjoneni C-klassefor Norwegianstørre enn de 10
prosentenesom kan regnesom kritisk tap for selskapet,jf. kapittel 7.2.1. Både den direkte og
strategiskeeffekten er negativ, slik at Norwegian vil få en negativ endring i profitt i C-klasse
segmentet hvis bonusprogrammer gjeninnføres. I denne modellen beregnes også
kapasitetsendringer. Som en følge av en nedgangi profitt, vil selskapetogså reduserer antall
avgangerpådestorerutenesomenkonsekvensavdette.

Hvisbonusprogramgjeninnføres,vil gjennomsnittsprisenepå C-og M-klassesomfølgeav dette øke
med henholdsvis11 og3 prosentvedet forsiktiganslagpå lojalitetsvirkningene.Vedet størreanslag
på lojalitetsvirkningenevil gjennomsnittspriseneøkemed henholdsvis35 og 7 prosent.Simuleringen
illustrerer således at innføring av bonusprogrammer vil som forventet føre til økte
gjennomsnittspriseri markedet(dem et riskonkurranse),og da spesielti C-klassesegmentet.For
fullprisreisende på strekningen vil den samlede årlige utgiftsøkningen utgjøre
henholdsvis 30 og 100 millioner kroner i året i dette numeriske eksempelet. Den samlede
prisøkningenfor reisende på lavpris beregnestil 12 og 32 millioner kroner i de to tilfellene.
Totaleffektenblir damellom42og132millionerkronerper år.

Litenmodellrute – innføringav bonusprogram

Tabell10 viserresultatenefra simuleringenefor den lille modellruten.Tilsvarendesomfor den store
ruten er det beregnet en likevekt som illustrerer dagenssituasjon på de små rutene, samt to

likevekter der preferansenfor Norwegiani fullprissegmenteter redusert fra dagenslikevekt ( =

0,75)til en situasjonder bonusprogramhar en svak( =0,5) eller en sterk lojalitetsskapendevirkning
( = 0,3). Modellrute-eksempelettar utgangspunkti ruteregnskapenetil SASog Norwegian,og er

83 Med antallavgangermenesantall rundturer perdag

t.
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kalibrert til observertegjennomsnittsverdierpå strekninge .Antall avgangerer redusert
fra 20til 6dagligeavganger(rundturer)sammenlignetmeddenstoremodellruten.

Tabell10: Nash-Cournot,bonusprogram,liten rute

Gjennomgangeni kapittel 7.2.1viserat en gjeninnføringav bonusville kunneha en tvetydigeffekt i
forretningssegmentettil Norwegian.Tabell10 viserat Norwegiansoptimale antall avganger,gitt at
Norwegianfortsatt vil betjene ruten, er uendret når preferansenfor fullprissegmentetøker litt.
Imidlertid faller antallet reisendepåC-klassefor selskapet,igjenmyemer ennde 10 prosentenesom
kanregnessomkritisk tap, og selskapetmå sette ned prisenepå billettene i denneklassen.Følgelig
er både den direkte og den strategiskeeffekten i forretningssegmentetnegativ, jf. diskusjoneni
kapittel 7.2.1.Selvom prisenog antallet passasjereri M-klasseøker er ikke dette nok til å utligne
inntektstapet i C-klasse,blant annet grunnet den høye pris-kostnadsmargineni dette segmentet.
Samletfører dette til en vesentligreduksjoni profitten til Norwegian,fra et dagligoverskuddpå 995
kroner til et dagligunderskuddpåhenholdsvisom lag12000kronerog23000kroner.SASpåsinside
får økt inntektensin i beggesegmentersomfølgeavat selskapetøkerprisenepåbillettene i bådeC-
og M-klasse,samtat antall passasjererer tilnærmet uendret.Gjennomsnittspriseni markedetpå C-
og M-klasseøker med henholdsvis9 og 1 prosent ved et forsiktig anslag, og henholdsvis28 og 3
prosentvedet størreanslag.

7.2.3 Oppsummering –konsekvensene av en overvelting av C-
klassepassasjerer fra Norwegian til SAS
Somdet framgåravdenprinsipielledrøftingeni kapittel 7.2.1vil innføringavet bonusprogramhaen
tvetydigeffekt på profitten for flyselskapene;påden enesidenmer lojalekunderog dermedhøyere
pris og på den andre siden et mulig tap i antallet passasjererpå grunn av høyere pris. Dersom
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selskapeneer relativt symmetriskehva angår bonusprogram,vil en forvente at den dempede
konkurransenvil føre til høyereprofitt selvom det medførerat antallet passasjererreduseres.I så
fall er det ikkegrunntil å frykte at noenselskapvil trekkesegut aven rute.

Er det derimot asymmetrimellom selskapene, vil en innføringav bonusprogramkunnemedføreat
det blir færre ruter med konkurranse.I det norske markedet er det nettopp en slik asymmetri,
ettersomSASmå antasåha et mer attraktivt bonusprogramenn Norwegian.Dette innebærerat en
gjeninnføringav bonusopptjeningtrolig vil føre til en forskyvningav markedsandelerfra Norwegian
til SAS,ogdasærligi forretningssegmentet.

I hvilkengradinnføringavbonusprogramfører til at Norwegianfinner det formålstjenligå trekkeseg
ut fra noen av de rutene hvor de for øyeblikkethar lavest lønnsomhet,er imidlertid et empirisk
spørsmål. Antakelig vil den negative effekten på Norwegians profitt særlig komme i
forretningssegmentet

.Resultatetvil dermedkunneværeat
Norwegian taper profitt i forretningssegmentet,noe som samsvarermed resultatene fra de
numeriskeeksemplene.Viderevil noenav Norwegiansbedriftskundersomi dagreiserpå M-klasse,
sannsynligvisvelgeå reisemed SAS.Dette kan føre til et tap av profitt ogsåi fritidssegmentetfor
Norwegian.De numeriskeeksempleneviseren økningi antall passasjereri M-klassesegmentetfor
Norwegian,menat denneøkningenikkeer nok til åutligne inntektstapeti C-klasse.

Det er vanskeligåsi eksakthvasomvil skjei markedet,dadet er stor usikkerhetknyttet til i hvor stor
grad innføring av bonusprogram forskyver markedsandelene mellom SAS og Norwegian.

Simuleringenepå den lille modellruten som illustrerer små ruter viser imidlertid at selv en liten
overveltingkanmedføreat lønnsomhetentil Norwegianforverresbetraktelig.

7.3 Samlet vurdering av konsekvenseneved en gjeninnføring av
bonusprogrammene
Avslutningsvishar Konkurransetilsynetsett på stamrutenettet i Norge og vurdert omfanget av
svekket konkurransesom følge av en eventuell gjeninnføringav bonusprogrammene.Basert på
vurderingene i kapittel 7.1 og 7.2, er det rimelig å forvente redusert priskonkurranseog en
overveltingav forretningsreisendefra Norwegiantil SAS.Konsekvenseneav en slik forskyvningav
markedsandelerservidereut til åvære størstpåde smårutene,ettersomnoenavdisserutenestår i
fare for å bli monopolruter eller får et vesentligsvekketrutetilbud. Konkurransetilsynethar derfor
sett nærmerepå hvilkestrekningerpå stamrutenettethvor gjeninnføringav bonusprogrammenevil
kunnehastørstbetydningfor konkurransen.

Tabell 11 gir en oversikt over flyselskapenestilbud på stamrutenettet i 2010, sortert etter
passasjergrunnlag.
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Tabell11: Stamruteri Norge,2010(S= SAS,N = Norwegian,W = Widerøe,D = DAT),antall daglige
direkteavganger(* flygningerNorwegianhar lagt ned) 84

84 Kilde:TrafikkstatistikkAvinor2010ogselskapenesrutetabeller(www.avinor.no/).
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Det er verd å merke segat rutetilbudet i dag er noe forskjellig fra 2010. Det gjelder blant annet
Norwegiansom har lagt ned sine flygninger fra Moss LufthavnRyggeog erstattet dem med nye
flygningerfra SandefjordLufthavnTorp.

Som tidligere nevnt flyr SASog Norwegian kun på stamrutene. Widerøe flyr hovedsakeligpå
kortbanenettet,men har ogsåen del stamrutetrafikk.Det gjelderprimært på mindre ruter med lite
passasjergrunnlag,eksempelvisBergen BodøogSandefjord Trondheim.

Tabell11 viser i tillegg antall rundturer flyselskapenetilbyr i hverdagene.85 Det er vanskeligå gi en
eksakt oversikt over selskapenes tilbud på stamrutenettet. Årsakentil dette er at flyselskapene
endrer rutetilbudet kontinuerlig.Tabellengir likevelet grunnlagfor å vurdererutefrekvensenpå de
ulikestamrutenei Norge.

Avde 35stamrutenesomble operert av flyselskapenei 2010,anses8 somstoreruter og17 somsmå
ruter. Med småruter menesstrekningermed et samletpassasjergrunnlagpå under 450 000 i året.
Enstørre andelav trafikken på stamrutenettet foregårpå de store rutene, dvs.mellom Osloog de
andrestorebyenei Norge(7 400548passasjerer).Omtrent 36 prosentavde 4 124931passasjerene
somreistepåstamrutenettet i 2010,reistepåsmåruter.

SASog Norwegiankonkurrererpå alle strekningerhvor det er et stort passasjergrunnlag(rute 1-8).
Selskapenekonkurrererogsåpå noenav de småstrekningene(rute 9-15). I 2010opererteSASni av
de smårutene i konkurransemed Norwegian.I tillegg konkurrererNorwegianog Widerøepå to av
rutene.Femavrutenebleoperert avNorwegianalene,seksavSASogfem avWiderøe.

I den videre vurderingen ser Konkurransetilsynetpå konsekvenseneav bonusprogramved en
gjeninnføringpåhenholdsvissmåogstoreruter.

7.3.1 Gjeninnføring av bonusprogram på små ruter
På små ruter med konkurranse vil en gjeninnføring av bonusprogrammer føre til dempet
priskonkurranseog økte priser som følge av innelåstepassasjerer.Disseforholdene vil trolig også
gjøre seg gjeldende på de strekningene hvor det er kun en aktør inne. Det skyldes at
bonusprogrammenegjør kundene mindre prisfølsommeog dermed motiverer til kjøp av dyrere
billetter enn i en situasjonuten bonusprogram.Selvom det er vanskeligå trekkeslutningeromkring
størrelser,er Konkurransetilsynet likevelavdenoppfatningat prisøkninger et sannsynligutfall.

Videre vil en ved en gjeninnføringav bonusprogrammerforvente overvelting av bedriftskunder,
gruppensom utgjør størstedelenav selskapeneslønnsommeC-klassepassasjerer,fra Norwegian til
SAS.Somgjennomgåtti kapittel 7.2, vil dette trolig være av stor betydningfor lønnsomhetentil
Norwegianpåde smårutene.

85 Informasjonenom tilbudte rundturer er hentet fa selskapenesrutetabellerfor periodenjanuartil juni 2012
gjennomAvinorskonsernsider.Antallrundtureromfatter selskapenestilbud mandagtil fredag.Lørdagog
søndager antall tilbudte rundturernormalt langtfærreenndet somframgåri tabell 11.Ettersomantall
tilbudte rundturer variereri løpetavuken,samtvariereroversesong,er disseå ansesomenkleanslag.



73

Tabell12: Utvikling i konkurransenpåstamrutenettet, kvartalsvis2007-2012
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Konsekvensenav denne passasjeroverveltingenkan være at selskapetvelger å redusere antall
avgangereller trekker kapasitetensin helt ut fra strekningermed lavt passasjergrunnlagog få
avganger.Dette vil føre til en vesentligsvekkingav rutetilbudet og/eller færre konkurranseruter.Det
er ikke mulig for Konkurransetilsynetå forutse hvilkeeller hvor mangeav de smårutene somvil bli
hardestrammet,mentilsynetfinner at det er stor sannsynlighetfor betydeligsvekketkonkurranse.

Tabell12 viserutviklingeni antall konkurranseruterpåstamrutenettet fra 2007til i dag,sortert etter
passasjergrunnlag.De grønne feltene indikerer strekninger på stamrutenettet hvor SAS og
Norwegianer konkurrenter.Påstrekningermed et større passasjergrunnlag,har SASog Norwegian
beggevært til stedei en lengreperiode.Etterhvert somstrekningenespassasjergrunnlagblir mindre,
synesdet å væreen tendenstil at strekingenebetjenesavenoperatøralene.

Det gårviderefram av tabellenat Norwegianhar økt sitt tilbud på stamrutenettet betydeligde siste
fem årene. Norwegianhar i stor grad gått inn på større strekningerhvor SAShar allerede vært
etablert. Norwegianhar ogsåde senereåreneopprettet flere nye ruter, eksempelvisKristiansand
Trondheimog Bodø- Bardufoss,strekningermed et mindre passasjergrunnlag.De gulefeltene viser
flyselskapetDATsetableringpådet norskeinnenriksmarkedet.Dehar etablert segpåRyggeLufthavn
ogtatt over tre avstrekningenesomNorwegiantidligerevar innepå.

Flyselskapenesmulighet til videre ekspensjonpå strekningersom opereresav et annet selskapvil
trolig svekkesdersombonusprogramtillates.Ettersombonusprogrammerøkeretableringsbarrierene
vil det sannsynligvisvære vanskeligerefor en nykommer å etablere seg. Bonusprogrammenes
lojalitetsskapendeeffekt gjørat det ikkeer tilstrekkeligfor dennyeaktørenå tilby et marginaltbedre
produkt enn selskapetmed bonusprogramfor at kundenskalvelgeden nye aktøren.Konsekvensen
er at man vil kunneoppleve at det blir mindre konkurranseom de småstamrutene. Dette vil igjen
medføreat monopolistenkansetteendahøyerepriser,jf. teori om konkurranseutsattemarkeder.

7.3.2 Gjeninnføring av bonusprogram på store ruter
Prisvirkningenav bonusprogrammenepå de store rutene vil tilsvare det vi forventer på de små
konkurranserutene,altså økte priser på grunn av mindre prisfølsommekunder. Likeledesvil en
kunneforvente en overveltingav C-klassepassasjererfra Norwegiantil SAS.Norwegianvil trolig også
her blir nødt til å redusere antall avgangerpå ruten, men Konkurransetilsynetfinner det lite
sannsynligat devil trekkeseghelt ut avstrekningen.

For passasjereneer både pris og antall avgangerpå en strekning av betydning når en velger
flyselskap.For forretningsreisendeer antall avgangerpå en strekningspesieltbetydningsfullt.Hvis
det blir veldig få flyavganger,kan derfor forretningsreisendeoppleve at tilbudet blir vesentlig
svekket.

Av tabell 11 går det frem at Norwegianalleredei dag har relativt få avgangerpå flere av de store
rutene, eksempelvisOslo Bodømed fire rundturer per dag.Det er derfor lite sannsynligat det vil
væremuligfor Norwegianå redusereantall tilbudte avganger(kapasiteten)ogsamtidigopprettholde
et tilfredsstillende rutetilbud for de forretningsreisende.Konkurransetilsyneter derfor av den
oppfatningat konkurransenpådissemellomstorerutene er mindre robustogdermedmer utsatt for
svekketkonkurransesomfølgeavbonusprogrammene.
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De tre størstestrekningene, Oslo Trondheim,Oslo Bergenog Oslo Stavanger,skillersegut fra
de øvrigestorestamrutenevedat de haret vesentlighøyereantallpassasjerer.Dettegir grunnlagfor
betydeligflere avgangerenn på de øvrigestrekningene.Gjennomgangenav konkurransesituasjonen
på norskinnenriksluftfart i kapittel 3 viserat konkurransenpådissetre rutene er forholdsvisrobust.
Norwegianhar de senere årene tatt betydelige markedsandelerfra SASog selskapeneer i dag
forholdsvisjevnstorehva gjelder kapasitet, antall passasjererog andel stor- og bedriftskunder.En
gjeninnføringav bonusprogramvil trolig medføre en viss overvelting av forretningsreisendefra
Norwegiantil SAS,jf. gjennomgangeni kapittel 7.2. Imidlertid finner Konkurransetilsynetat det ikke
er fare for at Norwegiantrekkersegut avdissetre strekningene.Selvmednoe redusertkapasitetpå
ruten, vil Norwegianfortsatt kunnekonkurrereom bedriftskundene.

Konkurransetilsyneter av den oppfatning at passasjergrunnlagetpå strekningeneOslo lufthavn
Gardermoen("OSL") Trondheim lufthavn Værnes,OSL Bergen lufthavn Fleslandog OSL
Stavangerlufthavn Sola er så stort at det uansett vil være plass til flere aktører, selv med
bonusprogram.

7.3.3 Gjeninnføring av bonusprogram med unntak for de tre største rutene
Somdet er redegjort for ovenfor er Konkurransetilsynetav den oppfatning at en gjeninnføringav
opptjening av bonuspoengpå norsk innenriksluftfart vil kunne svekkekonkurransenpå de fleste
stamrutene i Norge. Tilsynet finner likevel at på de tre største stamrutene vil virkningene av
bonusprogrammeneværemindreennpådeøvrigerutene.

Av den grunntaler det overnevntefor en delvisreguleringder bonusforbudetvidereføres,men hvor
en tillater opptjeningavpersonligebonuspoengpåde tre størstestamrutenei Norge.

Konkurransetilsynethar vurdert virkningeneav hva et delvisforbud vil kunneha på stamrutenettet
somhelhet.Pågrunnavnettverkseffekteri luftfarten vil bonusprogrampåde tre størsteruteneogså
kunne påvirke etterspørselenpå de øvrige rutene. En kan tenke seg at både passasjereneog
selskapenetilpasserhenholdsvisetterspørselenog tilbudet for å utnytte mulighetenetil å opptjene
bonuspoeng.Eksempelvis,vil en forretningsreisendefra Bodøtil Bergenkunneforetrekkeå reisevia
Oslofremfor viaTrondheim.Viderevil innelåsingensomskjerpåde størsterutenekunnesmitteover
på øvrigeruter. Hvisden reisendefra Bodøtil Bergen,med mellomlandingi Oslo,foretrekkerSASpå
grunn av Eurobonusprogrammetpå strekningen Oslo Bergen, vil den reisende trolig også
foretrekke SASpå strekningenBodø Osloselvom det ikke der er mulig å opptjene bonuspoeng.
Sistnevnteomtalesgjernesomenspill-overeffekt.

Konkurransetilsynethar sett nærmere på transfertrafikken på de tre største rutene for å kunne
vurdere omfangetav spill-over effekten. Transfertrafikkenkan gi et bilde av de umiddelbarespill-
over effektene.Men de vil ikke fangeopp de lojalitetsskapendeeffektenesomkanoppståvedat en
passasjersomfor eksempelforetrekkerå reisemedett selskappå strekningenOslo-Bergenpågrunn
av bonusprogrammet,blir så lojal mot dette selskapetat vedkommendeogsåforetrekker dette
selskapetpåandrestrekninger,for eksempelOslo-Ålesund.



76

Tabell 13: Transfertrafikk på strekningen Oslo - Trondheim, - Bergen og - Stavanger (Kilde:
TrafikkstatistikkAvinor 2010)

Tabell13viserat antalletpassasjerersomreistepåde tre størsteinnenriksrutenei 2010.Avreistvil si
antall passsjerersom kun reiser fra punkt til punkt. Med transferpassasjerermenespassajerersom
ved ankomsttil flyplassenreiservideremed et annet fly og et annet rutenummer.Tabell13 gjelder
kunpassasjerersomreiserpå innland.

Tabellenviser at transfertrafikkenut av Oslo er liten. Transfertrafikkenut av de andre byene er
vesentlig høyere. 23 prosent av reisende mellom Oslo og Stavanger, reiser videre på en
innenriksrute.Avrutetabellentil selskapenegårdet frem at transfertrafikkeninnenriksfra Stavanger,
BergenogTrondheimprimært betjenesavWiderøe.Konkurransetilsynetfinner derfor at dendirekte
spill-over effektener minimal,altsåat innelåsningensomsjerpå de tre størsteinnenriksrutenemed
bonsuprogrami liten gradsmitter overpåde øvrigeinnenriksrutene.Tallenei tabell 13 fangerlikevel
ikke opp de transferpassasjerenesomkommerinn på de tre store rutene,eksempelvisden reisende
fra Bodøtil Bergenvia Oslo.Konkurransetilsynetkjennerikke til omfangetav en slik indirekte spill
over effekt. Konkurransetilsynetmener likevel at det er rimelig å forvente begrensetspill-over
effekteravet bonusforbudmedunntakfor de tre størsteinnenriksrutene.

Veden avgrensningav hvilkeruter somvil kunneunntasfra bonusforbudet,har Konkurransetilsynet
først og fremst tatt utgangspunkti passasjergrunnlaget.I såmåte skillerde tre størstestrekningene
segut vedet vesentlighøyereantall reisende.Forå kunneforeta en enkelavgrensningsomstår seg
over tid, er Konkurransetilsynetavdenoppfatningat passasjerantalletalenebør leggestil grunn.

Detviktig å spesifisereat når det er snakkom unntakfor de tre størsteinnenriksruteneut avOslo,så
gjelderdette kun OsloLufthavnGardermoen.Ingenav innenriksrutenefra SandefjordLufthavnTorp
eller MossLufthavnRyggehar tilsvarendepassasjertallsom de tre størsteinnenriksrutenefra Oslo
LufthavnGardermoen.

Det er ogsåviktig å poengtereat ved vurderingenav effektene ved en eventuell gjeninnføringav
bonusprogrammeri norsk innenriks luftfart, har Konkurransetilsynetforetatt en statisk analyse
basert på den historikken vi har hatt til nå. I et lengre perspektiv er det mer åpent om hvilke
flyselskapsomhar det mestattraktivebonusprogrammet.Konkurransetilsyneter opptatt avå bevare
konkurransenpådemindreruteneogsåpålangsikt.
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8. Konklusjon
Konkurransetilsynet har foretatt en grundig vurdering av de økonomiske virkningene av
bonusforbudet i dagensmarked. Formålet har vært å undersøkehvorvidt det er grunnlagfor et
fortsatt forbudmot opptjeningavbonuspoengi norskinnenriksluftfart.

Konkurransesituasjonenhar endret seg betydelig i norsk innenriks luftfart etter at opptjening av
bonuspoengble forbudt i 2002. I etterkant av SAS/Braathens-fusjonen i 2001 og i forkant av
Norwegiansetableringpå stamrutenettet i 2002,var det tilnærmet monopoltilstandpå det norske
luftfartsmarkedet.Antallkonkurranseruterhar økt fra kun fire i 2002til 23 i begynnelsenav2012.Av
totalt 13 millioner innenriksreiseri 2010, ble rundt 10 millioner av disse foretatt på ruter med
konkurranse.

Konkurransesituasjonenhar bidratt til en nedgangi gjennomsnittsprisene i norsk innenriksluftfart.
Der Norwegianhar kommet inn på tidligere monopolruter,observererman at gjennomsnittsprisen
har gått ned.

Selv om det er forhold som tyder på at den lojalitetsskapendeeffekten er noe mindre enn da
forbudet ble innført, finner tilsynetat bonusprogramfortsatt har en konkurransebegrensendeeffekt.
Rabattstruktureni bonusprogrammenegir fortsatt insentivtil å samlesinekjøphosett flyselskap,og
dette forsterkesavelementersomprinsipal-agentproblemetognettverkseffekter.

Redusertpriskonkurransesomfølgeav innelåstekunderer sannsynligveden eventuellgjeninnføring
av bonusprogram.Dette gjelderalle ruter i Norgehvor det i dager konkurranse.Dette har bådesin
bakgrunn i at kundene i større grad vil bli innelåst i flyselskapenesbonusprogrammersamt at
selskapenevil konkurrerepåandreparametreennpris.

På strekningerder passasjergrunnlagetikke er tilstrekkeligstort, finner Konkurransetilsynetat en
eventuell gjeninnføring av bonusprogramvil kunne føre til at ett av flyselskapenefinner det
lønnsomtå trekkeseghelt ut avstrekningeneller redusereantallavgangersåmyeat rutetilbudet blir
vesentligsvekket.Dette harsammenhengmedat en eventuellgjeninnføringavbonusprogrammervil
medføre en forflytning av forretningsreisende til selskapet med det mest attraktive
bonusprogrammet.Ettersom de forretningsreisendeutgjør hovedvektenav C-klassepassasjerene,
passasjerersom er meget viktige for lønnsomhetentil selskapene,vil dette kunne få betydelige
følgerfor selskapetmed det minst attraktivebonusprogrammet.I dager det Norwegiansomantaså
ha det minst attraktive bonusprogrammet.Ved en innføring av bonusprogramvil det på kort sikt
kunne gå utover Norwegianslønnsomhet. I et lengre perspektiv er det mer åpnet om hvilke
flyselskapsomhardet mestattraktivebonusprogrammet.

Påstrekningerder passasjergrunnlagetikke er tilstrekkeligstort, kan tap av C-klassepassasjererføre
til at dette selskapetfinner det mest lønnsomtå redusereantall avgangereller trekkeseghelt ut av
ruten. Dette kan føre til et vesentlig svekket rutetilbud og flere monopolruter. Grunnet den
innelåsendeeffekten av bonusprogrammene,vil det være vanskeligfor selskapeneå (gjen)erobre
markedsandelerog det vil væremer risikofylt å etableresegpå strekningerder passasjergrunnlaget
er lavt.
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Konkurransetilsynetfinner at de lojalitetsskapendeeffekteneav bedriftsbonusprogramgenereltsett
vil være mindre sammenlignetmed personligebonusprogram.Tilsynetser derfor ikke behov for å
utvidebonusforbudettil å omfatte bedriftsbonusprogram.

Basert på tilsynets vurdering av de økonomiske virkningene av en gjeninnføring av
bonusprogrammenemenerKonkurransetilsynetat det er stor fare for at konkurransesituasjonenvil
forverresbetraktelig,særligpåde mindre rutene.Påflere avde mellomstorerutenekandet ogvære
fare for at selskapetmed det minst attraktive bonusprogrammetblir nødt til å reduserekapasiteten.
Tilsynetfinner det likevel ikke relevantå forvente at dette selskapetvil trekke segut av de største
innenriksrutenedersombonusprogrammenegjeninnføres.

Samlet finner Konkurransetilsynetdet hensiktsmessigå videreføre forbudet mot opptjening av
bonuspoengpå innenriksruter, men at det gjøres unntak for de tre største strekningene;Oslo
lufthavnGardermoen("OSL") TrondheimlufthavnVærnes,OSL BergenlufthavnFleslandogOSL
Stavangerlufthavn Sola.Enforutsetningfor unntak fra bonusforbudeter at det er flere aktørersom
konkurrerer på de aktuelle strekningeneog at det er liten risiko for at flyselskapenevil redusere
rutefrekvensenvesentlig.
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