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alaggande enligt 23 § konkurrenslagen (1993:20)

MARKNADSDOMSTOLENS AVGORANDE

Marknadsdomstolen dndrar endast pa sa sitt Konkurrensverkets beslut i 6verklagad del att

Scandinavian Airlines System (SAS) alaggs vid vite av femtio (50) miljoner kr att fr.o.m.

den 27 oktober 2001 inte tillimpa EuroBonusprogrammet eller medverka i liknande pro-

gram sa att poang eller motsvarande for uttag av bonuserbjudanden kan intjdnas pa inrikes

flygresor mellan orter dar SAS eller med SAS samarbetande flygforetag, som ar anslutet



till programmet, moter konkurrens genom befintlig eller nytillkommen reguljir flygtrans-

port av passagerare.

Braathens Malmo Aviation AB:s yrkande om ersittning for rattegdngskostnader lamnas

utan bifall.

YRKANDEN I MARKNADSDOMSTOLEN, M. M.

Konsortiet Scandinavian Airlines System (SAS) har yrkat att Marknadsdomstolen upphiver
det Ooverklagade beslutet (punkten 1) eller, i andra hand, dndrar dliggandet pa s& sitt att
det inte trider i kraft forrdn atta manader efter dagen for Marknadsdomstolens beslut samt

nedsitter vitet till ett med hédnsyn till omstdndigheterna skéligt belopp.

Konkurrensverket har bestritt yrkandena.

Braathens Malmo Aviation AB (Braathens), som har deltagit i rittegingen i Marknads-
domstolen som intervenient pd Konkurrensverkets sida med den stillning som foljer av 14
kap. 11 § forsta stycket rattegdngsbalken (RB) (osjdlvstindig intervention), har anslutit sig

till Konkurrensverkets instdllning.

Braathens har yrkat ersittning for sina rattegdngskostnader.

Sedan Konkurrensverket skriftligen till SAS uppgett att verket pd grund av millennieskif-
tesproblematiken inte kommer att vidta ndgra atgirder for verkstillighet av dliggandet for
tiden fore den 1 februari 2000, har Marknadsdomstolen den 22 december 1999 beslutat att
for tiden till dess att domstolen beslutar annat aldggandet for SAS som meddelats i det

Overklagade beslutet inte skall gélla.

Marknadsdomstolen har vidare i beslut den 28 mars 2000 ldmnat av SAS framstillda yr-
kanden om att drendet skall vilandeforklaras alternativt att domstolen skall begira ett for-

handsavgorande frAn EG-domstolen utan bifall.



GRUNDER FOR TALAN I MARKNADSDOMSTOLEN

SAS

SAS tillimpning av bonusprogrammet EuroBonus pé inrikes flygresor utgdr inte ett miss-

bruk av en dominerande stillning i strid med 19 § konkurrenslagen (1993:20) (KL).

Den av Konkurrensverket gjorda avgrinsningen av den relevanta marknaden ar felaktig
och strider mot en enhetlig EG-rittslig praxis. Detta innebér att det 6verklagade beslutet
brister i den kanske mest grundlaggande forutsittningen for en korrekt konkurrensrittslig
analys. En felaktig avgriansning av den relevanta marknaden utgoér i sig grund for uppha-
vande av det Overklagade beslutet. Vidare ar en riktig avgrinsning av den relevanta mark-
naden en nédviandig grund for att ratt kunna bedéma en pastiddd konkurrensbegrinsning.
En felaktig avgrinsning medfor ofelbart, som i detta drende, att de Overvdganden som
méiste goras vid bedomningen av Ovriga kriterier riskerar att bli irrelevanta. Konkurrens-
verkets dliggande innebdr vidare att den enhetliga tillimpningen av EG-ritten dventyras.

Det strider dirmed mot principen om EG-rittens foretride framfor svensk nationell ritt.

SAS saknar tekniska mojligheter att fullgéra aliggandet pa kortare tid dn ca atta manader
frin beslutsdatum. Vidare strider vitets storlek mot proportionalitetsprincipen. Ett vites-
belopp om 5-10 miljoner kr ar skidligt. SAS kommer sjalvklart att folja ett dliggande, vi-

tesbelagt eller ej.

Konkurrensverket

SAS tillimpning av lojalitetsprogrammet EuroBonus, i den utstrickning som framgar av
alaggandet enligt det Overklagade beslutet, innebdr ett missbruk av SAS dominerande
stiallning p4 marknaden. Det bestrids att det 4r mojligt att upphiva ett beslut pi4 grund av

fel definition av den relevanta marknaden.

En senarelidggning av ikrafttridandet i enlighet med SAS andrahandsyrkande bor inte ske
med héinsyn till lojalitetsprogrammets skadliga effekter for konkurrensforhéllandena pa

marknaden. Vitesbeloppet ar anpassat efter SAS-konsortiets sammanlagda omséttning.



TALAN I MARKNADSDOMSTOLEN

Parterna har i allt visentligt 4beropat samma omstindigheter i Marknadsdomstolen som de

som framgar av Konkurrensverkets beslut. Parterna har vidare anfort bl.a. foljande.

SAS

Bakgrund

Den europeiska flygindustrin har under senare ar varit foremél for genomgripande fordand-
ringar till f6ljd av en omfattande avreglering savél nationellt som internationellt. Exempel-
vis tillats cabotage fullt ut inom EU sedan den 1 april 1997. Detta innebir att det i dag ar
fritt for samtliga flygbolag inom EES-omrédet att bedriva trafik var som helst inom omra-
det. Dessa regulatoriska fordndringar har i sin tur lett till Andrade resmonster hos kunderna

och en avsevird 6kning av utlandsresandet.

Till foljd av den vésentligt 6kade konkurrensen och fordndringarna i kundernas resmonster
har flygbolagen tvingats att sinka sina kostnader, effektivisera organisationen och 6ka ser-
vicen samt att 0ka flygvolymen och antalet destinationer. For att klara dessa omstidllningar
har de stora europeiska flygbolagen funnit det nodvéindigt att bilda allianser och andra
mindre fasta samarbeten sdvidl med andra europeiska flygbolag som med amerikanska och
asiatiska flygbolag. Fran ar 1994 till &r 1998 har antalet allianser och samarbeten mellan
flygbolag okat fran 280 till over 500, en 6kning med ca 80 procent. Att samarbeta inom
ramen for allianser har varit det enda sittet for flygbolag att forbli konkurrenskraftiga i

den forandrade marknadssituationen.

Genom allianssamarbetet har flygbolagen kunnat skapa globala nitverk som kan erbjuda
kunderna ett stort utbud av tjanster Over hela virlden. Samarbetet innebér bl.a. att olika
flygbolags linjenit kopplas samman i syfte att uppné storsta mdjliga samordningsvinster.
Dessa linjendt dr hos de storre flygbolagen i allminhet utformade som nav-eker-system.
Genom att passagerare ges mojlighet att resa mellan olika destinationer via navet kan skal-
fordelar uppnds. Inom ramen for allianssamarbetet kan flygbolagen dra fordel av var-
andras nav-eker-system och dirigenom erbjuda ett avsevért storre antal destinationer at re-

sendren. Vidare ger samarbetet alliansparterna en mdojlighet att samordna tidtabeller och
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rutter for att forkorta vintetider for transferresendrer. P4 grund av allianssamarbetet kan
flygbolagen tillhandahilla resendrerna gemensamma tjanster sdsom check-in-hantering och
tilltrade till lounger. Flygbolagen kan dven vidta gemensamma marknadsforings- och for-
sdljningsatgirder. En annan vanlig atgird ar att alliansparterna samordnar sina respektive

bonusprogram.

For ndrvarande finns ett stort antal allianser och andra mer eller mindre 16sa samarbeten
mellan flygbolagen av varierande omfattning och storlek. Bland de storsta och mest fram-
tridande allianserna kan nimnas STAR Alliance (SAS, Lufthansa, United Airlines, All
Nippon Airlines, Ansett Australia, Air New Zealand, Air Canada, Varig, Thai Internatio-
nal, Singapore Airlines, Mexicana och Austrian Airlines); One World (British Airways,
American Airlines, Canadian Airlines, Cathay Pacific, Finnair, Iberia och Air Lingus);
Alpha Alliance (Swissair, Sabena, TAP Air Portugal, Turkish Airlines, Air Europe, AOM
French Airlines, Crossair, Lauda Air, Air Littoral, AéroMexico, Air One och Ukraine
International) och Wings-alliansen (KLM, Braathens, Northwest Airlines, Alitalia, Kenya
Airlines, Transavia Airlines, Japan Air System, Alaska Airlines, Eurowings, Malaysian
Airlines, Air Engadina och Regional Airlines). Nyligen har en ny global allians bildats i
vilken bolagen Air France, Continental, Delta Airlines, AéroMexico, Air India, Royal

Air, Maroc, Japan Airlines och Indian Airlines ingar.

Resultatet av den mycket langtgdende samordningen och integrationen av flygbolagens
verksamhet inom ramen for allianssamarbetet ar att konkurrensen i dag dger rum mellan

allianserna snarare dn mellan enskilda flygbolag.

Den hirdnande konkurrensen pa flygmarknaden har lett till att flygbolagen, som ett led i
sin marknadsforing, infort bonusprogram s.k. Frequent Flyer Programs (FFP). Konceptet
infordes ar 1981 av American Airlines och kom att bli sd framgéngsrikt att de andra ame-
rikanska flygbolagen snart sdg sig foranledda att infora egna bonusprogram. Antalet FFP-
medlemmar pi den amerikanska flygmarknaden har sedan dess Okat lavinartat och ar 1996
hade programmen nira 40 miljoner medlemmar. Populariteten hos de amerikanska flyg-
bolagens bonusprogram har i sin tur medfort att dven europeiska bolag tvingats etablera
egna program. Ar 1991 introducerade British Airways som forsta europeiska flygbolag sitt
FFP. Tva ar senare foljde Lufthansa efter med ett program. I dag har de flesta storre flyg-

bolag savil inom som utanfor Europa egna bonusprogram och ett flertal av de mindre bo-



lagen ar anslutna till ndgot annat bolags program. Samtliga europeiska flygbolags bonus-
program dr tillimpliga fullt ut pa respektive flygbolags totala marknad inklusive hemma-
marknaden. S dr troligen ocksa fallet betrdffande flertalet utomeuropeiska flygbolags pro-
gram. Nigra begransningar avseende programmens tillimplighet pa nationella marknader
finns siledes inte. Aven flygbolag med en dominerande stillning pi sina respektive hem-
mamarknader, t.ex. Air France och Lufthansa, tillimpar sina program savil nationellt som
internationellt utan inskrinkning. Programmen utgdr siledes ett sedvanligt och etablerat

satt att konkurrera om passagerare pa flygmarknaden.

Genom medlemskap i ett bonusprogram erhller resendren poing for varje genomford
flygresa baserat pa resans lingd. Vidare kan podng i manga fall erhillas vid kOp av andra
varor och tjanster tillhandahéllna av foretag som samarbetar med flygbolaget i fraga, t.ex.
hotell, kontokortsforetag o.d. Podng som intjdnats kan anvidndas for uttag av bl.a. bonus-
resa eller i samband med hotellvistelse, hyra av bil e.d. Darutover tillaimpar de flesta alli-
anser ett system dir medlemmarna i respektive alliansbolags bonusprogram kan tillgodo-
rakna sig podng vid resor med andra alliansbolag och dessutom ta ut poidng som intjanats i
ett program som bonus hos ett annat alliansbolag. Exempelvis kan medlemmar i British
Airways bonussystem utnyttja sina intjainade poidng hos samtliga bolag som ingar i allian-

sen One World.

SAS inforde sitt bonusprogram EuroBonus varen 1992. Den 1 maj 1997 inforde SAS pro-
grammet dven pa svenska inrikesresor. Det huvudsakliga skélet till detta var att riksdagen
den 1 januari 1997 dndrade skattelagstiftningen for att utjdmna skillnaderna i férménsbe-
skattning mellan inrikesresor och resor foretagna fran och utanfor Sverige. I samband med
SAS introduktion av EuroBonusprogrammet ar 1992 hade riksdagen ndmligen beslutat om
undantag fran beskattning av dessa formaner for utrikesresor. Undantaget géllde diaremot
inte resor foretagna inom Sverige. Mot bakgrund hdrav beslutade SAS vid inférandet av
programmet att bonuspodng som kunde konverteras till resor och motsvarande beskatt-
ningsbara forméner inte skulle kunna erhéllas for inrikesresor fOretagna av medlemmar
bosatta i Sverige. I och med lagindringen den 1 januari 1997 blev dven formaner som er-
hallits for utrikesresor foremdl for beskattning. Fran skattesynpunkt fanns det dirigenom
inte lingre ndgon anledning for SAS att undanta inrikesresor for EuroBonusmedlemmar

bosatta i Sverige fran en full tillimpning av programmet, som siledes frin denna tidpunkt
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har kunnat tillimpas pa samma sitt for alla medlemmar oavsett vart de reser och var de ar

bosatta.

Bonusprogrammet EuroBonus dr utformat som ett typiskt bonusprogram motsvarande
andra flygbolags program. Podng kan ackumuleras genom resor med SAS eller med SAS
samarbetsparter. Dessa samarbetsparter dr dels de bolag som ingar i Staralliansen, dels
andra flygbolag som dr samarbetsparter till SAS, f.n. Air Baltic, Air Botnia, Atlantic Air-
ways, British Midland, Cimber Air, Estonian Air, Gronlandsfly, Icelandair, Maersk Air,
Qantas Airways, Regional Airlines, Skyways, South African Airways, Spanair och Wide-
roe. Samtliga bolag i alliansen, forutom Austrian Airlines som tillhér Lufthansas bonus-
program, har egna bonusprogram och intjanade poing kan utnyttjas fullt ut hos de andra
alliansbolagen. SAS Gvriga samarbetsparter har i regel inga egna program utan anslutning-
en till bonusprogrammet EuroBonus dr enkelriktad. Av de uppriknade samarbetsparterna
har British Midland, Icelandair, Qantas Airways, South African Airways och Spanair egna
bonusprogram for vilka det sdledes rader ett dmsesidigt utbyte av intjaningsmdjligheter for
bonusmedlemmarna. Intjdning av bonuspoidng kan vidare ske genom kop av varor och
tjanster frin andra foretag med vilka SAS samarbetar, sdsom Radisson SAS Hotels

Worldwide samt Hertz och Avis.

EuroBonusprogrammet ar helt 6ppet for alla 6ver 18 ar. Endast fysiska personer kan bli
medlemmar i programmet och medlemskapet dr personligt. Den som dr medlem i bonus-
programmet kan, baserat pi flugen volym, uppni tre olika nivéer. Uppgradering till en
hogre nivé innebér forbdttrad tillgdng till olika serviceférméner sdsom prioritet pa vinte-
lista, check-in via telefon samt mojlighet att medfora mer bagage. Darutover erhiller den
uppgraderade medlemmen bl.a. sirskilda formaner vid in- och utcheckning pa hotell som
ar associerade med SAS samt rabattvillkor i samband med hyra av bil. Podng som intjinats
kan utbytas mot formaner. Dessa forméner bestir av bl.a. bonusresor, fritidserbjudanden
och andra formaner. Podng kan utbytas mot forméner under fem ar frin intjanandet. Det
finns siledes inget enhetligt slutdatum vid vilket intjinade poing upphor att gilla utan detta
ar beroende av tidpunkten for intjinandet. Formanen erbjuds under forhéllanden dir mott-
agaren forbinder sig att skaffa eventuell arbetsgivares samtycke. SAS foreskriver i anmail-
ningsformulidr och medlemsvillkor, savitt bekant som enda flygbolag, att poing intjinade
pa tjansteresor inte fir anvdndas privat utan arbetsgivarens tillstdnd samt att offentligan-

stillda 6ver huvud taget inte fir anvdnda podng intjinade pa tjinsteresor privat. Marknads-



foringen av bonusprogrammet sker bl.a. via annonsering samt hos resebyrder och vid
flygplatsernas biljettdiskar. I samband med att bonusprogrammet EuroBonus infordes pa
svenska inrikesresor dndrades dven villkoren for konkurrerande flygbolag att ansluta sig
till bonusprogrammet. Flygbolag har numera full ritt att ansluta sig pd icke-
diskriminerande och i ovrigt skiliga villkor, under forutsittning att bolagen inte ar anslut-

na till andra motsvarande bonusprogram.

Relevant marknad och dominans

Enligt artikel 10 EG avilar det medlemsstaterna och deras myndigheter ett sirskilt ansvar
att vidta alla lampliga atgirder for att sikerstilla fullgorandet av de skyldigheter som foljer
av fordraget eller av atgirder som vidtagits av gemenskapens institutioner. Medlemsstater-
na skall ocksa avstd frin varje atgird som kan dventyra att fordragets mal uppnis. En av
forutsittningarna for EU-samarbetet dr att enhetliga konkurrensvillkor rdder inom hela den
gemensamma marknaden. Svenska myndigheter och domstolar fir anses forhindrade att
vidta atgirder enligt KL om en tillimpning av EG:s konkurrensregler pa det provade for-
farandet skulle leda till ett annat resultat. Den principiella rétt som foreligger att tillimpa
KL parallellt med EG:s bestimmelser dr sdledes starkt begriansad och far under inga for-
hallanden gé utanfor de ramar som EG-ritten uppstéller. Principen om EG-rittens foretri-
de innebir i och for sig inget hinder mot en parallell tillimpning av EG:s konkurrensregler
och nationell konkurrensritt pi ett och samma forfarande. En s&dan parallell tillimpning
kan emellertid enligt EG-domstolen (mal 14/68 Walt Wilhelm) endast tillitas under forut-
sattning att den inte dventyrar den fullstindiga och enhetliga tillimpningen av EG-ritten

eller den fulla verkan av de atgirder som vidtagits med stod dirav.

En grundldggande forutsittning for att missbruk av dominerande stillning skall kunna kon-
stateras dr att foretaget i friga innehar en dominerande stillning pa den relevanta markna-
den. Faststéllandet av en dominerande stillning forutsitter att den relevanta marknaden ges
en korrekt definition sdvil produktmassigt som geografiskt. EG-domstolarna har uttryckli-
gen uttalat att en felaktig definition av den relevanta marknaden i sig utgér grund for un-

danrdjande av kommissionens beslut.

Avgréansningen av en relevant marknad ar ett verktyg for att bedoma foretags marknadsin-

flytande. Det huvudsakliga syftet med avgransningen dr att pa ett systematiskt sitt identifi-
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era och kvantifiera de konkurrensfaktorer som paverkar foretag. For att detta skall vara
mojligt méste s&vil en relevant marknad for berdrda produkter/tjdnster som en relevant
geografisk marknad identifieras. Som framgéir av kommissionens tillkinnagivande om de-
finitionen av relevant marknad (97/C 372/03) ar de inom den for svensk konkurrensratt
viagledande EG-ritten vedertagna definitionerna av relevant produktmarknad och relevant
geografisk marknad foljande. En relevant produktmarknad omfattar alla varor eller tjinster
som pa grund av sina egenskaper, sitt pris och den tilltinkta anvdndningen av konsumen-
terna betraktas som utbytbara. Den relevanta geografiska marknaden omfattar det omrade
inom vilket de berorda foretagen tillhandahller de relevanta produkterna eller tjansterna,
inom vilket konkurrensvillkoren ar tillrackligt likartade och som kan skiljas frin angrin-
sande geografiska omraden framfor allt pa4 grund av vésentliga skillnader i konkurrensvill-

koren.

Med utgéngspunkt fran dessa definitioner har kommissionen i nimnda tillkdnnagivande re-
dovisat vilka faktorer som kommissionen i forsta hand kommer att beakta vid avgréansning-
en av en relevant marknad. Kommissionen konstaterar att den viktigaste faktorn for denna
avgransning ir utbytbarhet pa efterfrigesidan. Kommissionen anser darvid att det bista
sattet att analysera denna utbytbarhet ar att tillimpa det s.k. SSNIP-testet, vilket innefattar
en beddmning av kundernas troliga reaktion pa en liten (5-10 procent) men varaktig hypo-
tetisk prishojning pa den produkt eller tjanst som dr foreméal for bedomning. Om kunderna
kan ersitta den prishdjda produkten/tjinsten med en annan produkt/tjinst eller om kunder-
na kan vinda sig till foretag utanfor det aktuella geografiska omradet i en sddan omfattning
att prishdjningen blir olonsam pé grund av minskad forsiljning, omfattas sannolikt den

andra produkten/tjansten eller det andra omradet av den relevanta marknaden.

Kommissionens definition av en relevant marknad tar sin sjdlvklara utgdngspunkt i fore-
komsten av en vara eller tjanst for vilken det finns efterfrigan och for vilken det déarfor gar
att gora en utbytbarhetsanalys. Den av Konkurrensverket i det 6verklagade beslutet gjorda
avgransningen av den relevanta marknaden till att omfatta den svenska marknaden for re-
guljara flygtransporter av passagerare uppfyller inte denna grundliggande fOrutsittning.
Det finns inga konsumenter som efterfridgar den generella tjansten reguljara flygtransporter
av passagerare inom Sverige och det gar foljaktligen inte heller att gdra ndgon meningsfull
utbytbarhetsanalys avseende en pi si sitt avgransad marknad. Det dr darfor knappast

Overraskande att EG-domstolen, Forstainstansrétten och kommissionen i samtliga avgdran-
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den som rort flygtransporter valt att avgransa den relevanta marknaden med utgdngspunkt
frin berdrda flyglinjer, eftersom den tjanst som efterfrigas av passagerare och godstrans-

portorer dr transport pa viss eller vissa striackor.

EG-domstolen har uttalat sig om den relevanta marknaden inom flygtrafiken i malet Ah-
med Saeed Flugreisen m.fl. (mal 66/86), som rorde tillimpningen av sirskilt overenskom-
na tariffer avseende flygtrafik pd vissa strickor. En av frigorna som domstolen hade att
besvara var huruvida ett exklusivt anvindande av dessa tariffer utgjorde ett missbruk av
dominerande stéllning i strid med artikel 82 EG (f.d. artikel 86). Vid beddmningen av re-
levant marknad forklarade domstolen att det ar tinkbart att denna, utdver reguljara flyg-
transporter, dven kan omfatta substituerbara transportmedel, sdsom chartertrafik samt
jarnvags- och vagtransporter. Domstolen utgar fran de sarskilda forhallanden som rader pa
en viss stricka, exempelvis Stockholm - Goteborg, varvid en bedomning skall goras frin
resendrens utgngspunkter av vilka godtagbara alternativ som finns. Denna bedOmning
méiste goras i varje enskilt fall vilket innebér att slutresultatet kan variera. EG-domstolens
metod fOr att avgransa den relevanta flygmarknaden har bekréftats av Forstainstansritten i
malet Air France mot kommissionen (mal T-2/93). Malet rorde ett beslut av kommissio-
nen, genom vilket kommissionen godként en transaktion mellan British Airways och TAT
enligt EG:s fusionsforordning. Klaganden, Air France, ansig att beslutet var felaktigt,
bl.a. pa den grunden att kommissionen hade gjort en felaktig avgransning av den relevanta
marknaden. Enligt Air France var det inte tillrdckligt, som kommissionen gjort i sitt be-
slut, att avgridnsa marknaden till strickorna Paris - London och Lyon - London (”city-
pairs”). I stillet méaste, enligt Air France, en vidare marknadsdefinition géras mot bak-
grund av British Airways omfattande nétverk och dédrvid omfatta alla internationella flyg-
transporter foretagna mellan medlemsstaterna. Detta resonemang godtogs inte av Forstain-
stansritten som i sin analys utgick frin den berdrda strickan, varvid en bedomning gjordes
av utbytbarheten med andra strickor. De principer som EG-domstolen och Forstainstans-
ratten s&lunda har lagt fast har tillimpats av kommissionen i ett flertal avgoranden (se bl.a.
Air Lingus (IV/33.544 (1992) OJ L 96/34), Lufthansa/SAS (IV/35.545 (1996) OJ L
054/28), British Airways/Air Libert¢ (IV/M.857 (1997) OJ C 149/25), Night Services
(IV/34.600 (1994) OJ L 259/20) och KLLM/Alitalia (pressrelease 1999-08-11, 1P/99/628)).
I dessa beslut har kommissionen vid beddmningen av relevant flygmarknad utgétt frdn en
viss stricka eller flera strickor i den min det foreligger utbytbarhet mellan strackorna. I

drenden som provats enligt EG:s fusionsforordning har kommissionen hédrutdver gjort en
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beddmning av effekterna av transaktionen ur ett vidare perspektiv bl.a. med avseende pa
flygbolagens ndtverk. I forvirvssammanhang 4r denna beddmning av forklarliga skél av
stor betydelse, eftersom transaktionen i minga fall kommer att paverka konkurrenssitua-
tionen mellan ndtverk och i forekommande fall &ven mellan flygbolagens nav-eker-system.
Nir det diaremot giller frigor om missbruk av dominerande stillning har kommissionen
inte beaktat sidana nitverkseffekter utan i stillet koncentrerat bedomningen av den rele-
vanta marknaden pi just specifika strackor. I Air Lingus faststélldes sdlunda den relevanta
marknaden till tillhandahallande av flygtransport pa strickan London (Heathrow) - Dublin.
Kommissionen har dven provat utbytbarheten mellan olika transportmedel. I British Air-
ways/Air Liberté gjorde kommissionen bedomningen att jirnvigstransporter mellan Paris
och Toulouse frdn resendrens utgdngspunkt inte var utbytbara mot flyg med hénsyn till
skillnader i restid och antalet avgdende direktforbindelser. Den motsatta beddmningen
gjordes emellertid i Night Services, som avsig ett samarbete om jiarnvigstransporter ge-
nom Europa, varvid kommissionen kom fram till att konkurrens foreligger mellan flyg och

snabbtdg pi strackor mellan 350 och 1 000 km.

Den marknadsavgransning som kommit till uttryck i den omfattande EG-rittsliga praxis
som finns pd omradet omfattar siledes den enskilda linjen tillsammans med andra utbytba-
ra flyglinjer samt utbytbara transportmedel. Denna princip tillimpas dven betriffande
andra transportslag sdsom jarnvéagstransporter och fartygstrafik. Denna definition av den
relevanta marknaden ar helt logisk eftersom den bygger pa slutsatsen att det ur ett kund-
perspektiv inte finns ndgon generell utbytbarhet mellan person- och godsbefordran pé olika
strackor. For den passagerare som Onskar flyga frin Stockholm till Malmo ar det inget al-
ternativ att i stéllet flyga frdn Stockholm till en annan ort. Med andra ord kan kunderna,
av latt insedda skil, inte konsumera en sadan transporttjanst frin ndgon annan plats dn de
givna avgings- och destinationspunkterna. Det dr darfér naturligt, precis som Marknads-
domstolen konstaterat i avgorandet MD 1999:22, att den relevanta produktmarknaden
sammanfaller med den relevanta geografiska marknaden. Foljaktligen dr det inte mojligt
att tala om en generell inrikesmarknad for flygtrafik pa det sitt som Konkurrensverket for-

ordar.

P4 foljande strickor intar SAS inte en dominerande stillning. De marknadsandelar som

hirvid anges bygger pa antalet passagerare.
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Stockholm - Goteborg
P4 strickan Stockholm - Goteborg maste beaktas att X2000 arligen transporterar 800 000
passagerare. Avstindet mellan Stockholm och Géteborg dr ca 450 km. Med beaktande av

X2000 kan marknadsandelarna uppskattas enligt foljande:

X2000 43 procent
SAS 39 procent
Braathens 18 procent

Stockholm - Malmo
Aven pa denna stricka maste beaktas att X2000 arligen transporterar omkring 450 000
passagerare. Avstandet mellan Stockholm och Malmé ar ca 600 km. Med beaktande av

X2000 kan marknadsandelarna uppskattas till

SAS 41 procent
X2000 32 procent
Braathens 27 procent

Stockholm - Sundsvall

SAS ir i dag den enda flygoperatdren pa strackan. Flyget dr dock utbytbart med sivil
X2000 som intercitytdget. Avstdndet mellan Stockholm och Sundsvall dr ca 370 km. Den
totala restiden med intercitytdget dr endast ca 40 minuter lingre dn med X2000. Mark-

nadsandelarna kan uppskattas enligt foljande:

SAS 54 procent
X2000 29 procent
Intercitytag 17 procent

Det bor framhdllas att Aven andra transportmedel sisom annan jarnvagstrafik och busstra-

fik kan vara utbytbara med flyget under vissa forhallanden.

Den korrekta relevanta marknaden i drendet omfattar den enskilda flyglinjen tillsammans
med andra utbytbara flyglinjer samt utbytbara transportmedel. Vid en sddan bedémning
framstar det som klart att det finns flera linjer pa vilka SAS inte atnjuter en dominerande
stallning. Detta giller i synnerhet de mest trafikerade strickorna, exempelvis Stockholm -
Goteborg och Stockholm - Malmé. Trafiken pa dessa strackor motsvarar ca 30 procent av

det sammanlagda antalet flygresenirer pd den svenska inrikesmarknaden. For en korrekt
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bedomning av den relevanta marknaden mdste hdnsyn tas inte bara till utbytbara flyglinjer
utan dessutom till andra utbytbara transportmedel. X2000 och i viss mén intercitytag ar i
vart fall pd vissa linjer i hog grad utbytbara med flyget i konkurrensrittslig mening. Det
torde inte rdda ndgon tvekan om att snabbtdg och flyg ar fullt utbytbara transportmedel pa
strackor mellan 350 km och 600 km. Faktorer som total restid och bekvimlighet ar likvér-
diga for de bada transportslagen. Prisskillnaden mellan flyg och tig torde inte vara av av-
gorande betydelse i detta avseende. Ett ytterligare tecken péd att utbytbarhet foreligger
mellan transportslagen dr att efterfrdgan pa flygresor minskat med mellan 3 och 15 procent

ndr det blivit mojligt att dka med X2000 mellan tva orter.

Den av Konkurrensverket forordade marknadsdefinitionen kan siledes inte vara riktig.
Vikten av en korrekt definition av den relevanta marknaden har konstaterats i flera EG-
rattsliga avgoranden, se bl.a. EG-domstolens dom i Europemballage Corporation och
Continental Can Company Inc. mot kommissionen (mél 6/72) och Forstainstansréttens
domar i Societa Italiana Vetro SpA (SIV) m.fl. mot kommissionen (mal T-68/89 m.fl.)
och Groupement des cartes bancaires ”CB” och Europay International SA mot kommissio-
nen (Eurocheque) (mél T-39/92 m.fl.). Av dessa avgdranden framgér att inom EG-ritten
utgdr en felaktig definition av den relevanta marknaden i sig en tillricklig grund for att ett
beslut frdn kommissionen skall undanréjas. Motsvarande beddmning méiste goras i foreva-
rande fall. Eftersom Konkurrensverket uppenbarligen har misslyckats att géra en korrekt

marknadsavgransning bor det 6verklagade beslutet undanrdjas redan pa denna grund.

Det ar under alla omstdndigheter uppenbart att den beddmning av den relevanta marknaden
som Konkurrensverket gjort avviker frin EG-rittslig praxis. Det torde inte rada ndgot tvi-
vel om att de storre flygbolagens bonusprogram far anses ha s.k. samhandelseffekt och att
de siledes omfattas av konkurrensreglerna i EG-fordraget och EES-avtalet. Dessa program
kan exempelvis paverka utlindska aktorers mojligheter att etablera sig pd en nationell
marknad och de omfattar ocksa strickor mellan olika EG- och EES-lander. Det ar ju dess-
utom numera helt fritt for samtliga flygbolag inom EES-omrédet att bedriva trafik var som
helst inom EES-omridet. Till detta kommer att samtliga storre europeiska flygbolag till-
lampar nigon form av bonusprogram. Det finns inte ndgot EG-rittsligt avgérande ddr man
gjort en avvikande marknadsbedémning avseende flygmarknaden dn den nyss anforda.
Den EG-rittsliga praxis som foreligger pd omradet 4r alltsd inte bara omfattande utan

dessutom helt entydig. Det torde dirfor inte finnas nigot utrymme for nationella myndig-
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heter i medlemsstaterna att fringd de dir angivna principerna i ett fall som detta dar EG:s
konkurrensregler och nationell konkurrensritt dr parallellt tillimpliga. Med hénsyn till att
det Overklagade beslutet uppenbarligen dventyrar den enhetliga tillimpningen av EG-ritten

bor det dven pa den grunden undanrdjas.

Inrikestrafiken dr mycket betydelsefull for SAS. Under ar 1998 uppgick virdet av biljett-
intdkterna till ca 4 miljarder kr. Det vitsordas i och for sig att SAS &r den storsta aktdren
som bedriver inrikes flygtransporter i Sverige. Sedan avregleringen av inrikesflyget ar
1992 har emellertid ett antal nya aktorer intritt pA marknaden, vilket fatt till foljd att SAS
sammanlagda marknadsandelar minskat frin 86 procent ar 1992 till 60 procent ar 1997,
dvs. en minskning med 26 procent. Braathens dr SAS huvudkonkurrent pa den svenska in-
rikesmarknaden. Braathens har koncentrerat sin svenska verksamhet till Bromma flygplats.
Enligt uppgift p4 Braathens hemsida har bolaget for avsikt att utdka och vidareutveckla
verksamheten frdn Bromma. Det finns dven ett flertal regionalflygbolag som bedriver re-
guljartrafik i Sverige och dessa hade ar 1997 en sammanlagd marknadsandel dverstigande
20 procent. Det storsta av dessa bolag dr Skyways, som ar 1997 hade en marknadsandel
uppgéende till ca nio procent. Skyways flyger i forsta hand mellan orter i norra Sverige
sdsom Kramfors, Lycksele, Vilhelmina, Luled och Umed. Skyways flyger dven till orter i
Mellansverige och sodra Sverige, sasom Linkdping, Trollhittan/Vinersborg, Orebro och
Visby. Sedan ar 1997 har SAS ett samarbetsavtal med Skyways vilket i huvudsak innebar
att Skyways agerar som s.k. feeder pa ett flertal regionallinjer. SAS &dger 25 procent av
aktierna i Skyways. Dessa forhillanden innebédr emellertid inte att Skyways och SAS kan
anses tillhora samma ekonomiska enhet eller att deras marknadsandelar p4 annan grund
kan liggas samman. Den omstindigheten att Braathens upphort med trafiken pad Arlanda
far sannolikt till foljd att SAS marknadsandelar totalt sett kommer att 6ka. Utvecklingen
efter avregleringen visar dock tydligt att marknadspositionen hos olika aktOrer varierar
Over tiden och att fordndringar kan intrdffa snabbt. Mot bakgrund av att cabotage i dag
tillats fullt ut inom EU finns det inget som hindrar utlindska aktorer att etablera sig inom
inrikesflyget och dirigenom utdva ett dn hogre konkurrenstryck pd SAS. Vidare har anta-
let frekvenser Okat avsevirt (med mellan 4 och 60 procent) pad konkurrensutsatta linjer,
trots att inrikesflyget befunnit sig i ett stagnationsskede. Priskonkurrensen har tilltagit och
har tidvis varit mycket hard. Detta har framfort allt avspeglat sig i att andelen passagerare
som reser pA normalprisbiljetter minskat avsevart och att antalet specialerbjudanden har

Okat markant.
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Missbruk

Aven dominerande aktdrer har ritt att skydda sina kommersiella intressen genom att kon-
kurrera utifran vad deras effektivitet tillater och efter vad som dr normalt branschbeteende.
Det dr inte bara tilldtet utan anses dessutom Onskvért frdn konkurrenssynpunkt att dven
dominerande foretag vidtar atgarder i konkurrenssyfte och déarvid utnyttjar de fordelar som
deras storlek och effektivitet medfor, s& linge dessa atgirder ger uttryck for normal af-

farspraxis.

Under ar 1992 initierade kommissionen en egen undersokning av bonusprogram generellt
for att analysera de effekter som programmen medférde pd marknaden. Undersokningen
avslutades utan att nigra atgirder vidtogs. Kommissionen har vid flera tillfillen haft an-
ledning att prova forekomsten av bonusprogram i samband med foretagsforvarv och sam-
arbeten mellan flygbolag. Vid prévningen av alliansen mellan SAS och Lufthansa konsta-
terade kommissonen att en sammankoppling av flygbolagens bonusprogram skulle kunna
medfora intridesbarridrer for flygbolag som saknade motsvarande program. For att 10sa
detta problem &lades parterna att p givna villkor bevilja konkurrerande flygbolag tilltride
till parternas respektive program. Vid tidpunkten for provningen hade SAS 4dnnu inte infort
mojligheten till intjdning av podng i EuroBonusprogrammet pa inrikesresor for uttag av
bonuserbjudanden. Diremot tillimpade Lufthansa sitt program fullt ut ocksid pa inrikes
flygresor. Aven i samband med United Airlines anslutning till Staralliansen har frigan om
parternas bonusprogram varit underkastad kommissionens provning. Nér denna prévning
inleddes hade SAS borjat tillimpa EuroBonusprogrammet fullt ut dven pa inrikes flygre-
sor. Nagot formellt beslut har dnnu inte meddelats men kommissionen har publicerat ett
tillkdnnagivande i vilket kommissionens syn pa alliansen presenterats. Av tillkinnagivandet
framgar att kommissionen inte motsitter sig sjilva forekomsten av bonusprogram. I stillet
lamnas tva alternativa forslag till &ldggande. Alliansparterna skall antingen forbjudas att
sammankoppla sina respektive program eller vara skyldiga att ldmna tilltrdde at konkur-
renter som inte tillhdér andra motsvarande program. Inte heller Konkurrensverket har i
samband med kommissionens tillkdnnagivande motsatt sig tillimpningen av EuroBonus-
programmet pd den svenska inrikesmarknaden. Tvirtom har verket till och med accepterat
att alliansparterna tilldts l4gga samman sina bonusprogram, under fOrutsittning att de

alaggs skyldighet att 1ata konkurrenter fi ansluta sig till programmen. Aven i drenden som
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provats enligt EG:s fusionsforordning har kommissionen i forekommande fall gjort en be-
domning av effekterna av en sammankoppling av parternas bonusprogram. Ocksé i dessa
fall har kommissionen dragit slutsatsen att det ar tillrackligt att dldgga parterna en skyldig-
het att 1ata konkurrenter fa tillfille att medverka i programmen pa icke-diskriminerande
och skéliga villkor. Det finns s&lunda en enhetlig praxis frAin kommissionens sida i friga
om hanteringen av bonusprogram. Inneborden av Konkurrensverkets &ldggande utgor ett
viasentligt avsteg frdn kommissionens syn pd bonusprogram och medfér dven i denna del

att en enhetlig tillimpning av EG-ritten dventyras.

Konkurrensverket anser bl.a. att bonusprogrammen binder kunder genom en 4tgird som ar
mindre kostsam &n prissinkningar och kvalitetshojande atgirder, dvs. genom annat &n
normala konkurrensatgidrder. Verket synes sdledes gora gillande att bonusprogrammen
inte skulle vara en normal konkurrensatgiard diarfor att de 4r mindre kostsamma &n andra
atgarder, nimligen prissinkningar eller kvalitetshojande Aatgdrder, vilka & andra sidan
skulle vara uttryck for vad som fir anses vara normalt och accepterat i konkurrensréttsligt

hinseende.

Ett missbruk av dominerande stdllning forutsitter tillimpning av atgirder som avviker fran
de som dr normala pd en konkurrensutsatt marknad. Utgdngspunkten &r att tillimpningen
av bonusprogram ir ett legitimt konkurrensmedel och att dessa program endast under vissa

forutsattningar kan anses dverskrida gransen for vad som dr konkurrensrittsligt tillatet.

Bonusprogrammet EuroBonus 4r liksom andra bonusprogram ett legitimt och normalt kon-
kurrensmedel inom flygbranschen. EuroBonussprogrammet stir dirfor inte i strid med
19 § KL. Detta innebér emellertid inte att EuroBonusprogrammet saknar trohetsskapande
effekter. Om bonusprogrammen inte hade ndgra trohetsskapande effekter, skulle forvisso
varken SAS eller nigot annat flygbolag tillimpa siddana program. De lojalitetsskapande ef-
fekter som EuroBonusprogrammet har dr emellertid betydligt mindre ldngtgdende &n vad
Konkurrensverket gor géillande. EuroBonusprogrammet dr generellt anpassat utan att ta
hinsyn till enskilda resenirers siarskilda behov. Programmet stéller inga krav pa viss nytt-
jandegrad. Bonusprogrammet ar helt linjart avseende savil intjaning, utnyttjande som for-
lust av podng. Detta undanrdjer de sarskilt trohetsskapande effekter som bonusprogram
enligt Konkurrensverkets mening fir under perioder di resendrens podngsaldo nirmar sig

en grians vid vilken en mer attraktiv resa kan erhéllas eller under perioder d& delar av re-
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sendrens poangsaldo riskerar att forfalla. Det finns inte heller ndgra villkor att resenidren
skall flyga enbart eller huvudsakligen med SAS eller foretagets samarbetsparter. Medlem-
skapet i EuroBonusprogrammet forbjuder inte en medlem att delta i andra bonusprogram.
Bonusprogrammet har utformats i enlighet med kommissionens riktlinjer, vilket bl.a. in-
nebdr att konkurrerande flygbolag, som inte tillhér ett annat motsvarande program, har
ratt att medverka i EuroBonusprogrammet pé icke-diskriminerande villkor. Den 6verva-
gande delen affirsresendrer tillhor minst tvd olika bonusprogram, varfor berdkningen av
den lojalitetsskapande effekten maste fordelas pa dessa olika program. Andelen affirsrese-
nirer som tillhor flera program torde dessutom ha Okat pd senare tid. Resendren fister
betydligt storre avseende vid andra faktorer vid valet av flygbolag dn mdjligheten att tjina
bonuspodng. Tillimpning av bonusprogram dr endast ett av flygbolagens konkurrensme-
del. Vid en jamforelse mellan de faktorer som paverkar resendrens val av flygbolag ham-
nar tillgang till bonusprogram l&ngt ner pé listan. De avgorande faktorerna ir flygbolagens

tidtabeller, komfort och servicenivaer.

SAS skulle givetvis aldrig ha infort EuroBonusprogrammet om foretaget inte bedomt att
det var av stor affirsmissig betydelse. SAS priser fore och efter inférandet av EuroBonus-
programmet visar att programmet inte, som Konkurrensverket pastar, har en prishdjande
effekt i storleksordningen tio procent. Det finns ingen koppling mellan bonusprogrammet

och biljettpriset.

For att ett flygbolag skall kunna konkurrera med ett annat bolag pa en inrikes flyglinje i
Sverige krdvs det att linjen har ungefiar 400 000 &rsresendrer. Flygbolagen stravar efter att
ha sa fa och stora plan som mojligt. Ett flygbolag som transporterar resenidrer i sma flyg-

plan kan inte konkurrera med ett bolag som anvinder stora plan.

Om bonusprogrammet har den pétagligt trohetsskapande verkan som Konkurrensverket pa-
star skulle detta ha gett tydligare effekter pA marknaden. Det finns ingenting som tyder pa
att inforandet av EuroBonusprogrammet pé inrikesresor har haft ndgon egentlig konkur-
rensnackdel for SAS konkurrenter. Sarskilt patagligt ar detta sivitt avser de flygbolag som
trafikerar Bromma. Ca 97 procent av inrikestrafiken utgdrs av resor frin och till Bromma
och Arlanda. Utéver den omstindigheten att de flygbolag som flyger frin Bromma anser
sig kunna ta ut biljettpriser som Overstiger priserna pa avgangar frin Arlanda med mellan

10 och 30 procent, kan exempelvis konstateras att Malmo Aviation fran &r 1994 och fram-
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at hade en mycket positiv resultatutveckling som inte pd nigot sitt synes ha paverkats av
inforandet av EuroBonusprogrammet. Tvirtom Okade omséttningen under ar 1997 med
hela 15 procent frdn 792 miljoner kr till 910 miljoner kr. Sammanlagt steg omsittningen
for bolaget under perioden 1994-1998 med hela 100 procent, frin 498 miljoner kr ar 1994
till 996 miljoner kr ar 1998. Inte heller sett till den relativa passagerarutvecklingen hos de
olika flygbolagen kan nigra mérkbara effekter av inforandet av EuroBonusprogrammet
pavisas. Exempelvis gick Malmo Aviations utveckling ner nagot ar 1996, dvs. aret fore in-
forandet av bonusprogrammet, for att ar 1997 ater stiga och folja den allmédnna utveck-
lingskurvan. Det enda bolag som haft en sjunkande passagerarutveckling sedan ar 1998 ar
Transwede. Detta berodde dock pé att Transwede under det aret lade ner sin trafik mellan
Sundsvall och Ostersund. Inte heller for SAS egen del har passagerarutvecklingen paver-
kats nimnvart till f61jd av inférandet av EuroBonusprogrammet pé inrikeslinjerna, utan ut-

vecklingen har f6ljt den allmédnna utvecklingskurvan.

Det finns alltsa inget stod for Konkurrensverkets pastdende att tillimpningen av bonuspro-
gram skulle motverka drivkrafterna till utvecklingen av den egentliga produkten, flygre-
san, och till kostnadssiankningar. Utan konkurrenskraftiga produkter och prisnivier kan
inget flygbolag klara sig. SAS maéste, pd samma sitt som andra foretag, tillitas mota kon-
kurrens. Detta géller sérskilt d& SAS moter konkurrens fran aktdrer som ingér i stora in-
ternationella allianser. Braathens ar ett exempel pi en sddan aktér. SAS tillimpning av bo-

nusprogrammet kan inte anses utgdra ett onormalt konkurrensmedel.

Aven om Marknadsdomstolen skulle finna att SAS tillimpning av EuroBonusprogrammet
pa svenskt inrikesflyg skulle kunna utgora ett missbruk finns sddana objektivt godtagbara

skél for tillimpningen att missbruk likvil inte foreligger.

De flesta storre internationella flygbolagen tillimpar nidgon form av bonusprogram och
programmen utgor sedan ldnge ett vil etablerat och allmént accepterat konkurrensmedel i
savil nationell som internationell flygtrafik. De individuella marknadernas struktur spelar
hérvid ingen roll utan bonusprogrammen tillimpas savél pd marknader dér det rader en ef-
fektiv konkurrens, sdsom i USA, som p4 marknader dar konkurrensen inte ar lika fullt ut-
vecklad. Detta innebér for SAS vidkommande att tillimpningen av EuroBonusprogrammet
inte kan anses kopplat till den stdllning som SAS har inom svenskt inrikesflyg. De stora

europeiska flygbolagen erbjuder bonusprogram pé sina respektive hemmamarknader trots
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att flera av bolagen atnjuter en stillning som i vissa fall dr starkare dn SAS stéllning inom
svenskt inrikesflyg. Exempelvis kan nidmnas att Lufthansas sammanlagda marknadsandel
pa den tyska flygtransportmarknaden uppgar till 75 procent, medan Air France har en
sammanlagd marknadsandel om ndrmare 70 procent pid den franska hemmamarknaden.
Andra flygbolag som ocksd har en mycket stark stillning p4 sina respektive hemmamark-
nader dr Alitalia och Finnair. Bolagen tillimpar sina bonusprogram ocksi pa dessa mark-
nader. Eftersom bonusprogram sivil internationellt som nationellt ir ett vedertaget och av
1 stort sett samtliga aktorer tillimpat konkurrensmedel, kan tillimpningen av EuroBonus-

programmet inte utgdra missbruk.

Ett bonusprogram ar i dag ett s vedertaget konkurrensmedel att kunderna, och da i syn-
nerhet de viktiga affarsresendrerna, forvintar sig att alla bolag har ett sidant program. Att
inte kunna erbjuda sina kunder tillgang till ett bonusprogram skulle vara en uppenbar kon-
kurrensnackdel. SAS f. n. enda direkta konkurrent, ndr det giller tillhandahillande av pas-
sagerartransporter med flyg i Sverige, ar Braathens. Braathens kommer, enligt egen upp-
gift, att i fortsittningen endast flyga pa strackor i direkt konkurrens med SAS till och fran
Bromma flygplats. Det finns tydliga tecken pa att manga resenérer foredrar Bromma fram-
for Arlanda. Dértill kommer att Braathens bonusprogram, Wings, dr sammankopplat med
de bonusprogram som finns inom den allians Braathens tillhér. Om SAS inte har mdjlighet
att tillimpa EuroBonusprogrammet fullt ut p4 svenskt inrikesflyg, dr det sannolikt att den-
na konkurrensnackdel for SAS leder till en 6verflyttning av reguljira passagerare till Braa-
thens. P4 strickorna Stockholm - Goteborg och Stockholm - Malmd moéter SAS ocksi
konkurrens fran tagtrafiken. Det finns givetvis en risk att ett genomforande av dliggandet
ocksd kommer att leda till en 6verforing av passagerare fran SAS till SJ. En minskning av

intdkterna pa inrikesresorna med endast en procent motsvarar ca 40 miljoner kr per ar.

Ett forbud for SAS att tillimpa EuroBonusprogrammet fullt ut pa inrikesflyget kommer
dessutom att pdverka SAS konkurrenssituation pd reguljira flygtransporter till och fran
Sverige. Vid resor som innehéller sivil en inrikes som en eller flera utrikes flygstrickor
innebér intjaning av bonuspoidng pa inrikesflyget ett incitament att vdlja SAS som flygbo-
lag ocksa pa strackor fran Sverige. Detta incitament forsvinner, om podng i EuroBonus-
programmet inte lingre kan intjdnas pd flygstrickor inom Sverige. Fran de viktigaste av-
gingsorterna Stockholm, Goéteborg och Malmé (via Kopenhamn) finns i dag ett flertal

konkurrerande alternativ for resenirerna att vilja mellan bide i form av direktlinjer och
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linjer via andra knutpunkter. Frdn Goteborg finns exempelvis flera dagliga avgingar med
konkurrerande bolag till Amsterdam, Bryssel och Paris. Frin dessa flygplatser utgar i sin
tur ett mycket stort antal linjer med destinationer 6ver hela virlden. Braathens ingér i en
omfattande flygallians med ett stort antal avgadngar och ankomster till och frin Sverige.
Braathens kommer dven fortsattningsvis, till skillnad frdn SAS, att kunna tillimpa sitt bo-
nusprogram inrikes. Denna konkurrensfordel kommer att fortplanta sig ocksé till de flyg-
transporter som den allians, i vilken Braathens ingér, erbjuder till och frdn Sverige med
motsvarande konkurrensnackdel for SAS och Staralliansen. Detta blir extra patagligt sett i
ljuset av den kraftfulla expansion i KLM:s flygverksamhet som dgt rum under de senaste
tre aren pa strickorna Malmo - Amsterdam och Goteborg - Amsterdam. Pa strickan Gote-
borg - Amsterdam har antalet avgangar okat fran 21 till 34 per vecka, vilket motsvarar en
Okning i antalet platser fran 2 030 till 3 264. Under samma period har antalet avgingar pa
straickan Malmo - Amsterdam okat fran 21 till 35 per vecka och antalet platser fran 1 050
till 1 750. Totalt har siledes antalet avgangar och platser per vecka 6kat med dver 60 pro-
cent pa bida strickorna. En minskning med en procent av SAS forsiljningsintikter avse-

ende utrikesresor frdn Sverige motsvarar 55,6 miljoner kr per &r.

Genom allianssamarbeten och andra mindre ldngtgdende samarbeten uppnés en rad forde-
lar for bade flygbolagen och resendrerna. En mycket viktig effekt dr péitagligt sdnkta bil-
jettpriser. Detta beror inte bara pi den 6kade konkurrens som alliansbildningen har med-
fort pA marknaden eller pa att flygbolagen genom samarbete kan uppné langtgdende ratio-
naliseringsvinster och pa sa sitt minska sina kostnader, utan pé att samarbetet i sig skapar
ett tidigare icke existerande incitament for flygbolagen att sdnka sina biljettpriser. Genom-
gingspriserna for de resor som omfattar flera strickor, vilka trafikeras av olika flygbolag
som inte samarbetar, dr betydligt hogre dn for resor som genomfors av samarbetande flyg-
bolag. Detta beroende pa att de icke samarbetande flygbolagen inte tar hidnsyn till var-
andras prissittning vid faststillande av det egna priset. Motsatsen giller om flygbolagen
samarbetar. Hur stora prissinkningar det ar friga om beror pa graden av samarbete. Inom
ramen for ett allianssamarbete som Staralliansen kan prissdnkningarna uppgé till hela 27
procent jaimfort med genomgingspriser avseende resor som genomfOrs av icke samar-
betande bolag. Samarbete mellan flygbolag inom allianser har l&ngtgdende positiva effek-
ter for konsumenterna. Ett forbud mot tillimpning av EuroBonusprogrammet pa svenska

inrikesresor begriansar sivél SAS stillning inom Staralliansen som alliansens stdllning som
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sddan och medfor en uppenbar risk for att dessa positiva effekter motverkas till omedelbart

forfang for resenirerna.

Betydelsen av bonusprogrammen har i hog grad overforts fran det enskilda flygbolaget till
alliansniva. De flygbolag som ingéar i alliansen har samordnat sina bonusprogram och hir-
igenom skapas ett naturligt incitament for resenirerna att utnyttja andra flygbolag inom al-
liansen, varigenom alliansparterna kan Oka sin internationella konkurrenskraft. Tillimp-
ningen av bonusprogram har dirvid kommit att utgora ett nédvandigt konkurrensmedel for
alliansen i forhallande till andra allianser. Ett forbud mot tillimpning av EuroBonuspro-
grammet pa svenska inrikesresor skulle inte bara padverka SAS stillning inom Staralliansen
och SAS attraktionskraft i Gvrigt som samarbetspart utan dessutom forsvaga alliansens
konkurrenskraft gentemot andra allianser genom den obalans som dérigenom skulle ska-
pas. SAS kommer ocksé att tvingas omforhandla sina bilaterala avtal sdvidl med andra
flygbolag, som ingér i Staralliansen, som med andra samarbetsparter, eftersom dessa bila-
terala avtal forutsitter att SAS tillimpar EuroBonusprogrammet ocksd pi svenskt inrikes-
flyg och att SAS kan ldmna information avseende podng, som bolagens kunder intjinat ge-
nom inrikes resor med SAS. Dessa dndrade forhallanden riskerar att forsvaga SAS still-
ning inom alliansen och SAS attraktionskraft som samarbetspart over huvud taget. Till det
nu sagda skall liggas den goodwillforlust SAS kommer att drabbas av i forhallande till
sina kunder genom den betydande forvirring pd marknaden som kommer att uppstd pa
grund av osdkerheten kring vilka villkor som kommer att gilla for EuroBonusprogrammet
vid olika tillfillen. Aven for de samarbetsparter som i avsaknad av egna bonusprogram har
anslutit sig till EuroBonusprogrammet skulle forbudet av naturliga skédl medfora konkur-

rensnackdelar.

En annan central funktion hos EuroBonusprogrammet, liksom hos andra bonusprogram, ar
dess betydelse som kunddatabas. Denna funktion hos ett bonusprogram ir i dag mojligen
till och med viktigare for flygbolagen dn dess séljfraimjande effekter. Virdet ligger i att
flygbolagen genom tillimpningen av sina program kan identifiera och kommunicera med
sina kunder och dirigenom etablera en relation med dem som bygger pd 0msesidigt utbyte.
P4 detta sitt far flygbolagen kunskap om kundernas resvanor, dnskemal m.m. Kunskapen
ar nodvindig for att bolagen skall kunna bedriva en fullgod produktutveckling. Genom bo-
nusprogrammets funktion som kunddatabas Okar flygbolagen saledes inte bara sin egen

konkurrenskraft utan kan bidra till en 6kad kvalitet och service samt, med utgdngspunkt
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frdn kundens 6nskemdl och behov, till mer dndamélsenliga produkter som kommer hela
marknaden till godo. Det finns inte forutsittningar for ett flygbolag att klara sig utan stin-
diga produktforbéttringar. Utan tillgang till information direkt fran kunden &r arbetet med
produktutveckling vésentligen svarare. EuroBonusprogrammets funktion som kunddatabas
bidrar siledes i hog grad till att SAS produkter och service stindigt utvecklas. En interak-
tiv kunddatabas kriver att kunden har nigot incitament till att bidra med uppgifter. Ett
viktigt incitament ar just intjining av bonuspoidng och mojligheten att utnyttja bonuserbju-
danden. Ett forbud for SAS att tillimpa EuroBonusprogrammet pé inrikes flygresor skulle
forsvara for SAS att forbéttra sina produkter och sin service pa inrikesflyget till nackdel

savil for SAS som for konsumenterna.

Tidpunkt for aldggandets ikrafitridande

Ett 4ldggande i enlighet med det dverklagade beslutet innebér att SAS kunder inte lingre
kan intjdna podng pa inrikes flygresor for uttagande av bonuserbjudanden. Emellertid ar
det inte bara SAS kunder som intjanar bonuspoing vid resa med SAS inrikes i Sverige.
Aven kunder till de 10-tal flygbolag som genom samarbete med SAS #r anslutna till Euro-
Bonusprogrammet intjinar sddana poing. Genom att samtliga bonusprogram inom ramen
for Staralliansen dr sammankopplade, intjinas bonuspodng vid inrikes flygresa med SAS
dessutom av kunder till dvriga i alliansen ingdende flygbolag inom ramen for deras res-
pektive bonusprogram. Samma forhéllande rader avseende de fem andra flygbolag som har
samarbete med SAS och som har egna bonusprogram. En kund till exempelvis Lufthansa
far siledes tillgodordkna sig bonuspodng vid inrikes flygresa med SAS inom ramen for
Lufthansas bonusprogram. P4 motsvarande sitt fair SAS kunder tillgodorikna sig bonuspo-
ang inom ramen for EuroBonusprogrammet vid resa med bl.a. andra flygbolag ingdende i
Staralliansen sdvél utrikes som inrikes. For att respektive flygbolag skall kunna hélla reda
pa silunda intjinade podng sker ett omfattande utbyte av datoriserad information mellan
berorda flygbolag. Forhéllandena 4r desamma inom andra med Staralliansen konkurreran-
de flygallianser. Aliggandet i det verklagade beslutet innebir 4ven ett forbud for SAS att
medverka till att podng eller motsvarande intjinas pa inrikes flygresor i Sverige for uttag
av bonusresor. Den information som SAS tillhandahéller sina partners innebér i sig en
medverkan. For att uppfylla alaggandet maste SAS inte bara stoppa intjaning av bonuspo-
ang for uttag av bonuserbjudanden inom ramen for EuroBonusprogrammet. SAS maéste

darutover, i strid med sina bilaterala avtal sdvdl med Ovriga flygbolag ingdende i Staralli-
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ansen som med Ovriga samarbetsparter med egna bonusprogram, stoppa ett mycket om-
fattande informationsflode till dessa avseende intjaning av bonuspoidng péa inrikes flygresor
i Sverige inom ramen for dessa flygbolags respektive bonusprogram. Ovriga i Starallian-
sen ingdende flygbolag méste pd samma sitt som SAS dndra i sina bonussystem i och med
att de inte langre utan information frin SAS har nigon mdjlighet att l14ta sina kunder till-
godordkna sig poing, nir de flyger med SAS inrikes i Sverige. De maiste alltsd dndra i
sina bonusprogram, meddela férdandringen till sina kunder, agenter och samarbetsparter
samt genomfOra systemforidndringar i sina datasystem. Detsamma géller for de bolag med

vilka SAS samarbetar utanfor ramen for Staralliansen och som har egna bonusprogram.

Registreringen av bonuspoidng och den Ovriga hanteringen av EuroBonusprogrammet och
andra berdrda flygbolags bonusprogram ar naturligt nog helt datoriserad. Med 1,7 miljo-
ner medlemmar enbart i EuroBonusprogrammet och ca 50 miljoner medlemmar i samtliga
de bonusprogram som finns inom Staralliansen samt hos Ovriga samarbetsparter vore en

manuell hantering omajlig.

Det kan méhinda ha foresvivat Konkurrensverket att det for SAS fullgérande av dldggan-
det skulle ha varit tillrickligt for SAS att informera medlemmarna i EuroBonusprogram-
met och SAS olika samarbetsparter att bonuspoidng fridn och med ett visst datum inte kan
intjinas pa inrikes flygresor i Sverige for uttag av bonuserbjudanden. Ingenting kunde
emellertid vara mer felaktigt. Om SAS tvingas fullgora dliggandet, kommer detta att krdava
omfattande systemfOrindringar i inte mindre &n tio olika datasystem. Fem av dessa system
ar kund- eller informationsdatabaser, som maste bli foreméal for omfattande systemforind-
ringar for att SAS 6ver huvud taget skall kunna fullgora &ldggandet. De Ovriga fem datasy-
stemen 4r olika slag av analys- och statistiksystem, avseende vilka omprogrammering inte
ar oundgingligen nddvéindig for SAS fullgérande av dliggandet men vél for SAS och f0-
retagets samarbetsparter internt eftersom de dr avgorande for att flygbolagen skall kunna
fora erforderlig statistik 6ver kunder, flygningar och biljettforsiljning samt for att analyse-

ra resmonster m.m.

SAS har latit géra en konservativ uppskattning av den tid som kan beridknas &tgd for att
gora de erforderliga systemédndringarna. Den sammanlagda tidsitgdngen beridknas uppga
till drygt 1 425 nettomandagar, dvs. attatimmars arbetsdagar, varav nidrmare 720 netto-

mandagar hanfor sig till arbete med de systemférandringar som dr nddvindiga for att SAS
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skall kunna fullgdra &ldggandet. Den totala kostnaden berdknas uppga till 9,9 miljoner kr,
varav 5,5 miljoner kr dr knutna till systemforindringar nddvindiga for aliggandets fullgo-

rande.

SAS har utarbetat en tidplan for ndar SAS tidigast skulle kunna genomfora alla de system-
forandringar som krivs for att SAS skall kunna fullgéra dliggandet. Tidplanen utvisar att
fordndringarna tidigast skulle kunna genomforas under en period om &tta manader. Tid-
planen bygger pé antagandet att SAS dels omallokerar betydande personella resurser av-
sedda for andra planerade dataprojekt till att genomfora de fordndringar som kravs for att
fullgdra alaggandet, dels lyckas hyra in ett antal externa programmerare och datakonsulter,
nigot som kan bli féorknippat med betydande svarigheter. SAS kan alltsd omdgjligen full-

folja dlaggandet pa kortare tid 4n 4tta manader fran beslutsdatum.

Kostnaden for de systemforindringar som krivs for fullgorande av alidggandet och for de
erforderliga dndringarna i berdrda analys- och statistikprogram beridknas som nyss nimnts
till 9,9 miljoner kr. Vidare berdknas kostnaderna for att informera EuroBonusprogrammets
medlemmar om de férdndringar som aldggandet innebdr, samt andra informationsatgirder
sdsom uppdatering av informationsmaterial, kasserande av inaktuellt material m.m., uppga
till ndrmare 15 miljoner kr. Dartill kommer de forluster SAS dsamkas genom att tvingas
skjuta pa dataprojekt som eljest skulle ha genomforts under ar 2000. Dessa forluster ar
svéra att berdkna men torde uppga till betydande belopp i storleksordningen 40-50 miljo-
ner kr. Ett exempel pa sddana projekt dr ett s.k. Redemption Structure Project, som syftar
till att forbéttra kontrollen Over att ritt antal bonuspodng dras frdn medlemmens poing-

konto vid uttag av bonusresor.

Konkurrensverket

Relevant marknad och dominans

Ett drende avgors med utgdngspunkt frin de forhillanden som 4r aktuella i det enskilda
fallet. For bedomningen av forevarande fall betriffande avgrinsningen av den relevanta
marknaden torde darfor begrdnsat stdd kunna hamtas frin EG-domstolens och kommissio-
nens avgoranden i enskilda koncentrations- och undantagsirenden. Det har inte ndgon

egentlig betydelse vilken marknadsavgrinsning som har gjorts av kommissionen i beslut
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rorande forfaranden pé en viss del av den europeiska marknaden nir stdllning skall tas till
ett forfarande som har effekt p4d den svenska marknaden. Avgéranden av kommissionen,
Forstainstansritten eller EG-domstolen i ett visst fall har ddrmed inte prejudicerande ver-

kan betriffande avgriansningen av relevant marknad i ett annat fall i Sverige.

Med beaktande av vad Marknadsdomstolen i ett tidigare avgérande (MD 1999:22) uttalat
betrdffande avgrinsningen av relevant marknad pa flygomridet och vad som redovisats i
det 6verklagade beslutet torde anledning saknas att géra en annan beddmning i frigan om
avgransningen av den relevanta marknaden. Det kan konstateras att i princip samtlig inri-
kestrafik i Sverige bestar i resor till, fran eller via Stockholm. Den relevanta marknaden
bestar siledes i geografiskt hinseende av Stockholm och ett antal orter i dvriga landet,

dvs. Sverige.

Anledningen till att Konkurrensverket stannat for att avgrinsa marknaden till reguljira
flygtransporter av passagerare i allminhet 4r att marknaden inte behOver avgriansas snivare
for att konstatera SAS marknadsstyrka. SAS har en dominerande stillning pa den silunda
avgransade marknaden. Det finns dirmed inte skil att sniva in marknaden till exempelvis
marknaden for reguljira flygtransporter av affarsresendrer, trots att det finns mycket som
talar for att det marknadssegmentet skulle kunna utgora en egen relevant marknad. P& en
sdlunda avgriansad marknad skulle SAS f4 en marknadsandel uppgéende till ca 85 procent

beridknad efter viardet av sdlda biljetter.

Av det Overklagade beslutet framgar att Konkurrensverket dven granskat SAS avtal med
foretagskunder, en for flygbolagen mycket visentlig grupp av konsumenter. Verket vidtog
emellertid inte ndgon atgird pd grund av uppgifter som SAS under hand ldmnade till Kon-
kurrensverket. Av de aktuella avtalen framgar att de omfattar Sverige och av fOretaget
forvarvade och bokade resor. Vidare anges generellt att SAS ansvar for transporter regle-
ras i de allminna befordringsvillkoren samt att SAS ska erldgga bonus till foretaget i for-
hallande till inkopsvardet. SAS avtal med sina foretagskunder ger sdlunda uttryck for att
den mest visentliga konsumentgruppen efterfragar den generella tjdnsten flygtransporter i
Sverige. Tjansten utfors under avtalsperioden av SAS till de destinationer som foretaget
for tillfillet onskar sdnda sina anstéillda. Tidtabellen ar for affarsresendrer den i sirklass
viktigaste omstindigheten vid val av flygbolag, sirskilt for kortare distanser. Vidare ar

forseningar det som bekymrar dessa resenirer mest. Den utbytbarhet som SAS uppger o-
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religga med andra transportslag (frimst tdg och buss) finns inte annat dn i begrinsad u-
strackning. En sddan begrinsad utbytbarhet saknar betydelse for avgriansningen av den re-

levanta marknaden.

Av en av Luftfartsverket gjord sammanstéllning framgéir att SAS marknadsandel inrikes
forsta halvaret 2000 berdknats uppga till 72,19 procent och att andelen for Braathens be-
riknats till 11,32 procent, mitt efter antal passagerare. Ovriga flygbolag ingar, med nigra
undantag, emellertid i det trafiksystem som skapats av SAS genom bl.a. lojalitetspro-
grammet EuroBonus, varféor SAS marknadsandel, inklusive samarbetande bolag, uppgar
till ca 88 procent. Av en rapport frdn Luftfartsverket, Flygets utveckling 1999, framgar att
myndigheten bedomt att konkurrensen pa den svenska inrikesmarknaden nu néstan helt har

forsvunnit och att detta ar olyckligt.

Missbruk

Kommissionens stéillningstaganden betridffande tillimpningen av flygbolagens olika lojali-
tetsprogram har inte i ndgot fall rort sig om en bedomning i ett &rende om ifragasatt miss-
bruk av dominerande stillning, varfor nigon bestimd slutsats inte kan dras betriffande
kommissionens praxis. Det dr siledes inte uteslutet att en tillimpning av EG-ritten i fore-
varande fall skulle leda till samma resultat som den nationella tillimpningen har medfort.
De bedomningar som kommissionen har gjort i vissa drenden rérande undantag fran for-
budet mot konkurrensbegriansande samarbete i artikel 81 EG eller i drenden om foretags-
koncentrationer pi den europeiska marknaden torde sakna betydelse for beddmningen av
ett ifrigasatt missbruk av dominerande stdllning pd marknaden for inrikesflyg i Sverige.
Det dr inte uteslutet att tillimpa nationella regler om exempelvis forbud mot missbruk av
dominerande stéillning d&ven om det aktuella forfarandet har erhdllit ett individuellt undan-
tag pd EG-niva. Av ett avgorande frin EG-domstolen (Walt Wilhelm) framgér att natio-
nella myndigheter 4r behoriga att tillimpa nationell ritt dven i de fall di ett beslut fran

kommissionen enligt EG-fordragets konkurrensregler kan bli aktuellt.

EG-domstolen har ett flertal gdnger uttalat att vad som utgér missbruk och siledes ett
otillatet forfarande skall bedomas i varje enskilt fall. I alla konkurrensréttsliga drenden ar
utgdngspunkten att det aktuella forfarandet skall bedomas mot bakgrund av de marknads-

forhallanden som foreligger i det enskilda fallet. Varje atgdrd som pa en starkt dominerad
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marknad har till resultat att kunderna knyts till det dominerande foretaget och dirmed ute-
stangs fran konkurrenterna méste betraktas som otillborlig pa en sadan marknad. Atgirder
av det dominerande foretaget som syftar till att hindra kunderna fran att gora sina inkOp
hos konkurrenter ir otillditna. En sddan begrinsning av marknaden fran det dominerande
foretagets sida utgor, sivitt nigra objektivt godtagbara skil inte foreligger, missbruk av

den dominerande stdllningen.

Det som framfor allt gor marknaden i Sverige kénslig ar att trafiken 4r s& koncentrerad till
en operator (SAS) och ett nav (Arlanda/Stockholm) och att den svenska inrikesmarknaden
ar relativt liten. Sverige ar glest befolkat och beldget i Europas periferi. I Italien, Spanien
och Tyskland finns tvé eller flera naturliga nav; Rom och Milano, Madrid och Barcelona
samt Frankfurt, Miinchen och Berlin. Utvecklingen i bl.a. Tyskland visar att det ar vi-
sentligt enklare for en utmanare att etablera sig pa andra orter dn den dominerande aktd-
rens huvudnav. Frankrike och Storbritannien 4r mdjligen lika centrerade kring Paris och
London som Sverige dr kring Stockholm. Emellertid gor ldndernas storlek att det finns un-
derlag for ett stort antal direktlinjer, som inte passerar huvudstaden. I Storbritannien gar
ca 27 procent av inrikestrafiken mellan olika orter utanfor Stor-London. I Sverige finns fa
stora inrikeslinjer. En del linjer p4 den svenska inrikesmarknaden ar emellertid stora nog
att bara fler 4n ett bolag. I Sverige ar antalet operatorer pa en utrikeslinje generellt hogre
an pa en inrikeslinje av motsvarande storlek. Alla utrikeslinjer med fler 4n 100 000 arspas-
sagerare har minst tvd operatorer. Det har dven ménga utrikeslinjer med mellan 10 000

och 100 000 arspassagerare.

SAS har redan utan lojalitetsprogrammet en ojaimforligt stark stillning pd marknaden for
svenskt inrikesflyg. Marknaden kinnetecknas av att det finns endast ett fatal aktorer och
ett kraftigt dominerande foretag. SAS har en mycket hog marknadsandel. Marknadsande-
len uppgér till 75-80 procent beroende pa om berdkningen gors efter antalet passagerare
eller efter virdet av biljettforséiljningen. SAS har vidare ett heltickande linjenit omfattande
ca 40 destinationer i Sverige och ett stort antal attraktiva slots pd Arlanda som utgdr navet
for inrikestrafiken. Foretaget har en avsevird finansiell styrka och ett vél inarbetat varu-
mirke. SAS position pd marknaden byggdes upp under en lingre period med reglerad
marknad. Dessutom har SAS ett ldngtgdende samarbete med och viasentligt deldgarskap i
Sveriges storsta regionalflygbolag, Skyways. Den enda konkurrenten utgérs av Braathens

med en marknadsandel som numera kan berdknas uppga till drygt tio procent och vars in-
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rikes linjenit i Sverige endast omfattar tva destinationer frin Bromma. Braathens mark-
nadsandel kommer att minska med minst tre procent till f6ljd av den nyligen genomforda
neddragningen av trafiken frdn Arlanda. Dértill kommer att Brommas kapacitet ar starkt
begrinsad till foljd av miljoregler. Vidare dr mojligheten till omstigning mellan sdvil inri-
kes som utrikes resor begrinsad pd Bromma. Resterande aktorer pd marknaden utgors av
ett fatal smé regionalflygbolag med en gemensam marknadsandel understigande fem pro-
cent. SAS dominerande stidllning har pi senare tid forstarkts utéver vad som framgar av
det 6verklagade beslutet och medfor att sirskilt hoga krav bor stéllas pA SAS upptradande i

konkurrenshanseende.

Syftet med lojalitetsprogrammen &r att de skall binda kunderna till flygbolagen genom en
atgird som ar mindre kostsam dn prissidnkningar och kvalitetshdjande atgirder, dvs. ge-
nom annat dn normala konkurrensatgarder. Nagra effektivitetsskil for programmen, utdver
kundkommunikationen, féorekommer inte. Programmen uppfyller det angivna syftet frimst
till f6ljd av att bonusformanen tillfaller resendren och i de flesta fall inte den som har be-
talat for resan. Bonusforménen skiljer sig dirmed frdn en mingdrabatt i vanlig mening,
vilken tillkommer den som gjort inkOpet. Hértill kommer en indirekt form av progressivi-
tet genom att intjainade podng forfaller efter en viss tid dven om bonustilldelningen sker

relativt linjart.

I det overklagade beslutet har verket bedomt att utnyttjande av bonuspodng bdst kan ske
om flygresor i s stor utstrickning som mojligt koncentreras till ett visst flygbolag. Mark-
nadsforhéllandena for inrikesflyget i Sverige ar sddana att EuroBonusprogrammet tillim-
pas pa ca 90 procent av marknaden (genom det trafiksystem som skapats av SAS och 6-
retagets samarbetsparter, framst Skyways). Mot bakgrund hirav fir det bedomas att endast
en begransad andel av resendrerna viljer att samla podng dven i det bonusprogram som
tillimpas av SAS konkurrent Braathens. P4 den europeiska marknaden har inte nigot flyg-
bolag en sidan stillning som SAS har inrikes i Sverige. P4 marknader med flera lika stora
aktorer torde det till och med forhélla sig s& att bonusprogrammen vésentligen forlorar sin
lojalitetsskapande effekt. EuroBonusprogrammet dr trohetsskapande pa si sitt att kunden
viljer tjanst efter andra grunder an pris och kvalitet. Programmet kan inte ses som ett rim-
ligt svar pa konkurrenternas atgirder. Den inldsning av kunderna i Sverige som SAS siger

sig behova for att inte drabbas av minskade intikter pa inrikestrafiken torde inte vara ac-
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ceptabel mot bakgrund av marknadsforhéllandena for inrikesflyget. Forfarandet dr dirmed

ett onormalt konkurrensbeteende.

EuroBonusprogrammet &r i allt visentligt ett program som riktar sig till resenidrerna som
privatpersoner. I de flesta fall 4r det dock inte resenidren som har betalat den flygbiljett
som dr bonusgrundande utan det har gjorts av det foretag vid vilket resendren ar anstilld.
Det ar siledes foretaget som dr SAS kund medan forménen tillfaller en anstilld vid foreta-
get. Den anstillde har inflytande Over valet av flygbolag da en viss tjinsteresa skall fore-
tas. Atgirder av den hir aktuella karaktiren har nyligen av Marknadsdomstolen bedomts
utgdra erbjudanden med bestickningsliknande verkan och vara otillborlig marknadsféring
(MD 2000:9). Det kan inte vid en bedomning enligt 19 § KL anses vara acceptabelt att ett

dominerande foretag anvinder sig av atgirder med s&ddan verkan.

Det finns anledning att anta att bonusprogrammet bidrar till att halla priserna pa den
svenska inrikesmarknaden pd en hogre nivd 4n vad som annars skulle vara fallet. SAS
omsdtter enligt egen uppgift ca 4 miljarder kr inrikes i Sverige. FOr varje procentenhet
som priset kan hdjas med hjilp av EuroBonusprogrammet forlorar konsumentkollektivet
sdledes ca 40 miljoner kr. Den prishdjande effekten av bonusprogrammet uppskattas till ca
10 procent, dvs. konsumentkollektivet forlorar ca 400 miljoner kr &rligen pd programmet.
Vidare har SAS uppgett att svensk inrikestrafik genererar ca 1,2 miljarder podng, vilket
torde medfora en kostnad for SAS om flera tiotals miljoner kr. Antalet poing motsvarar
30 000 resor till Mellaneuropa, vilka kan antas kosta minst 1 000 kr styck for SAS, inklu-
sive administration av bonusintjining och uttag. Nir bonusresor tas ut med andra flygbo-

lag inom alliansen torde kostnaden for SAS ligga visentligt 6ver denna niva.

Lojalitetsprogram som tillimpas av en stark aktOr tjinar dessutom som intrddeshinder pa
marknaden genom de mekanismer som gor att reseniren tenderar att ansluta sig till det lo-
jalitetsprogram som erbjuder flest avgdngar och storst linjenit. Ett flygbolag, som trafike-
rar ett fatal strickor eller strackor enbart inom ett begriansat geografiskt omrade, far har-
igenom en visentlig konkurrensnackdel. En dominerande aktors tillimpning av lojalitets-
program forsvarar sdledes for andra flygbolag att etablera och upprétthalla konkurrerande
flygtrafik. SAS redan Overldgsna marknadsstillning innebédr i forening med EuroBonus-
programmet att andra flygbolag, 4ven om de har betydande finansiell styrka, avhills fran

att etablera sig i Sverige. Inte ens kraftiga prissidnkningar mdjliggér nyetablering pa det
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svenska inrikesflyget, med undantag for mindre bolag som inordnar sig i SAS trafiksystem
med bl.a. EuroBonusprogrammet. Det har framkommit att den prisskillnad som kan finnas
pa flygningar frdn Bromma jimfort med Arlanda i allt vésentligt beror pa att resorna till
och frin Bromma bed0ms av resendrerna ha hogre kvalitet pA grund av den Kkortare
restiden till och frAn Stockholms innerstad. Denna skillnad kan dock forvintas minska till

foljd av snabbtéget till och frdn Arlanda.

I drendet ar inte friga om att forbjuda SAS att tillimpa EuroBonusprogrammet utan alag-
gandet géiller endast att inrikes flygresor i Sverige inte fir vara bonusgrundande for uttag
av formaner i form av resor, hotellnitter etc. Aliggandet avser att endast triffa de delar av
bonusprogrammet dir detta har en otillborligt lojalitetsskapande effekt, vilket ar fallet pa
den starkt koncentrerade inrikesflygmarknaden i Sverige. Den konkurrensnackdel som det
innebér for SAS att inte pA denna marknad fA tillimpa sitt bonusprogram i full utstrickning

ar en avsedd effekt av ett forbud mot missbruk av dominerande stéllning.

SAS synes forsvara tillimpningen av EuroBonusprogrammet med att liknande lojalitets-
program dven forekommer i internationell flygtrafik och att de individuella marknadernas
struktur skulle sakna betydelse for bedomningen. Detta uppges for SAS vidkommande in-
nebdra att tillimpningen av bonusprogrammet inte kan anses kopplat till den stdllning som
SAS har inom svenskt inrikesflyg. Ett sidant synsétt torde emellertid sakna all grund inom
konkurrensritten och skulle innebéra att ett slags undantag beviljades frin forbudet mot
missbruk av dominerande stillning. Det forhallandet att Lufthansa, Air France, Alitalia
och Finnair far tillimpa sina lojalitetsprogram i full utstrackning pa sina respektive natio-
nella hemmamarknader trots hoga marknadsandelar dér, har siledes inte nidgon betydelse
for bedomningen i forevarande drende. Det saknas dven ett objektivt godtagbart forsvar
for att anvanda en sddan konkurrensatgird pa den sdrskilt 6mtéliga svenska marknaden for
inrikesflyg. Forhallandena p4 denna marknad ar sddana att den tillimpning av EuroBonus-
programmet som har forbjudits av Konkurrensverket i det dverklagade beslutet inte kan
forsvaras med att exempelvis Lufthansa och Air France mgjligen far tillimpa sina program
i Tyskland respektive Frankrike. Forekomsten av lojalitetsprogram i internationell flygtra-
fik eller pd andra nationella marknader kan saledes inte medfora att SAS, som dr kraftigt
dominerande pi den Omtéliga svenska inrikesmarknaden, tillits att tillimpa ett sddant
snedvridande program. Forfarandet dr dirmed inte objektivt forsvarbart och proportioner-

ligt, dvs. dr inte ett rimligt svar p4 konkurrenters agerande.
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SAS bedomer att Braathens fir en konkurrensfordel i forhillande till SAS om Braathens
men inte SAS tillats att anvinda sitt bonusprogram pé svenska inrikesresor. Det finns hér-
vid anledning att erinra om att KL:s forbud medfor en s.k. asymmetrisk réttstillimpning,
dvs. olika regler giller for foretag beroende pd marknadsstyrka. Det som dr forbjudet for
ett foretag med en dominerande stillning kan vara tillatet for ett foretag som inte har en
sddan stdllning. Lojalitetsrabatter, exklusivavtal, leveransvdagran m.fl. forfaranden far till-
lampas av foretag som inte dr dominerande men inte av de som har en sidan marknads-
stiallning. Hartill kommer att Konkurrensverkets beslut stindigt kan omprovas om forut-
sattningarna, exempelvis marknadsforhillandena, dndras. Dessutom torde Braathens bo-
nusprogram inte ha nidgon nimnvird betydelse for SAS pd grund av SAS (inklusive foreta-
gets samarbetsparter) redan starkt dominerande stillning p4 den svenska inrikesflygmark-
naden. En inrikesresendr ar visentligen hinvisad till att resa med SAS eller Skyways, vil-
ket framgéar av att Braathens marknadsandel numera kan uppskattas till endast ca tio pro-

cent.

SAS har anfort att det &r nodvandigt for foretaget att tillimpa EuroBonusprogrammet inri-
kes 1 Sverige for att kunna behdlla sin stillning pa utrikesmarknaden. SAS anser det sile-
des nodvandigt att skapa lojalitet hos sina inrikeskunder for att kunna agera pi en annan
niraliggande marknad. Denna argumentering ir inte godtagbar vid tillimpningen av den
svenska konkurrenslagen betriffande forhallanden i Sverige. Det dr inte acceptabelt ur de
svenska konsumenternas perspektiv att det skapas en situation som i princip leder till ett
faktiskt monopol i Sverige for att ett visst bolag skall kunna verka pd en internationell
marknad. Denna principiellt kritiska instéllning betrdffande nddviandigheten av nationella
monopol har ocksd kommit till uttryck i kommissionens riéttstillimpning (jfr uttalanden i
samband med beslutet betriffande det planerade samgiendet mellan Volvo och Scania).
SAS ér ett konsortium i vilket ingr bolag frin de tre skandinaviska linderna. De deldgan-
de bolagen ags i sin tur till viss del av staten i respektive land. I den svenska regeringens
proposition fran ar 1997 med f6rslag angidende den skandinaviska luftfartspolitiken och om
forlingning av SAS-samarbetet (prop. 1996/1997:126 s. 8) uttalas att den skandinaviska
luftfartspolitiken bor grundas pa en liberal grundsyn, diar konsument- och konkurrenshin-
syn tas till vara och SAS kan bedriva sin verksamhet pd en kommersiell grund. Regeringen
konstaterade att behovet av samordning mellan de skandinaviska linderna i syfte att siker-

stilla flygtrafikforsorjningen till viss del kvarstod, frimst gentemot de lander som driver
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en restriktiv luftfartspolitik (s. 10-11). Detta géllde bl.a. nigra lander i Asien, t.ex. Japan
och Kina, men inte EU:s medlemsstater. Riksdagen beslutade i enlighet med regeringens
forslag. Det kan siledes inte finnas ndgot 6nskemél fran statsmakternas sida att SAS skall
tillatas agera pa ett konkurrenshimmande sitt pa inrikestrafiken i syfte att sikerstilla utri-
kes flygforbindelser. Den inldsning av kunderna i Sverige som SAS siger sig behdva for
att inte drabbas av minskade intékter p utrikestrafiken torde inte vara acceptabel mot bak-
grund av de i dagsliaget omtaliga marknadsforhillandena for inrikesflyget. Dessutom skall
erinras om att aldggandet inte giller sddana inrikes resor som enligt den kopta biljetten en-

dast dr den forsta eller sista strackan pa en resa som i dvrigt gar utrikes.

For det fall att det skulle anses vara nodvandigt for SAS att skapa lojalitet hos inrikeskun-
derna for att kunna verka pd utrikesmarknaden och denna omstindighet vara relevant att
beakta, torde SAS dndock ha en sddan mdjlighet. SAS marknadsstyrka pé inrikesflyget ar
sddan att de passagerare som Onskar resa vidare med flyg fran Sverige i allt visentligt gor
det med SAS eller foretagets samarbetsparter. En resendr som kommer frin annan ort i
Sverige till Arlanda for vidare utrikesresa viljer d& oftast SAS pa grund av ovilja att byta
flygbolag. De s.k. genomgéngspriserna medfor att det sammanlagda priset blir 14gre om
kunden haller sig till samma foretag dven pa utrikesstrackan. Hartill kommer SAS redan
starka stdllning pé utrikesmarknaden vad avser trafiken p4 Arlanda. Enligt Luftfartsverket
uppgick SAS marknadsandel pa utrikestrafiken frin Sverige &r 1998 till 37 procent berik-
nad pé antalet ankommande och avresande passagerare. Den nist storsta aktOren, ett char-
terbolag, hade endast en andel om 10 procent av marknaden berdknad pi det hir sittet.
Om marknaden 1 stillet avgrinsas till utrikes reguljarflyg, uppgick SAS andel till ca 55
procent med nést storsta aktor, Finnair, med en andel om ca 10 procent. Av en promemo-
ria upprittad av Konkurrensverkets chefsekonom Mats Bergman framgér bl.a. att SAS se-
dan tidigare starka stdllning p den svenska utrikesmarknaden i princip dr ndstan oférind-
rad. Om SAS hel- och deldgda dotterbolag inrdknas i SAS marknadsandel, uppgar denna
till uppemot 50 procent det forsta halvaret 2000 pd marknaden for utrikes linjefart. Den

nist storsta aktoren har drygt 7 procent.

SAS motiverar vidare den nationella tillimpningen av EuroBonusprogrammet med att ett
flygforetags program har betydelse vid skapandet av de internationella allianserna mellan
flygbolagen. Allianserna uppges skapa utrymme for liagre priser och forbdttrad service. I

Konkurrensverkets rapport Konkurrensen i Sverige under 90-talet — problem och forslag
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(Konkurrensverkets rapportserie 2000:1 s. 264) har emellertid angetts att flygbolagens lo-
jalitetsprogram uppskattningsvis leder till att priserna ligger flera procent hogre &n vad de
skulle gora utan programmen samt att, nir programmen anvands av dominerande flygbo-
lag, konkurrensen fran andra bolag motverkas. Mot denna bakgrund kan det inte accepte-
ras att flygforetag genom internationella privatréttsliga overenskommelser kan sétta t si-

dan bestimmelser i en nationell lag.

Sa som alaggandet dr formulerat enligt det verklagade beslutet dr registrering i EuroBo-
nusprogrammet for uppflyttning till hogre medlems- och serviceniva alltjamt tilldten. For
affirsreseniren torde mojligheten att erhalla forbéttrad service i samband med en flygning
innebidra att registrering dndock sker dven om bonuspodng inte erhdlls pi en inrikesflyg-

ning.

Sammanfattningsvis kan konstateras att SAS inte har formétt visa att det foreligger nagot
objektivt godtagbart skdl for SAS att obegrinsat tillimpa ett sddant lojalitetsskapande for-
farande som EuroBonusprogrammet pd marknaden for inrikes reguljar flygtrafik i Sverige.
Mot bakgrund av de marknadsforhdllanden som rader for inrikesflyget i Sverige och de
kraftiga effekter som ett lojalitetsprogram har pa en sddan marknad, maste beddmningen
bli att tillimpningen av EuroBonusprogrammet i aktuellt avseende utgdr ett missbruk av
SAS dominerande stdllning. Vidare kan ifrigasattas om det inte ar tillrackligt att konstatera
att det kraftigt marknadsdominerande foretaget SAS tillimpar ett bonusprogram som har
ett lojalitetsskapande syfte for att kunna gora bedomningen att férfarandet utgér en dver-

tradelse av forbudet enligt 19 § KL.

Tidpunkt for aldggandets ikrafitridande

Marknadsdomstolen har beslutat att Konkurrensverkets aliggande inte skall gélla for tiden
till dess domstolen beslutar annat. Skdl saknas att ytterligare frdngd huvudregeln att ett
alaggande skall gilla omedelbart. De uppgivna administrativa problemen for SAS kan inte

anses viga tyngre dn de skador som forfarandet har p& konkurrenssituationen i Sverige.

Det finns olika satt for SAS att efterkomma ett liggande utan att omedelbart behdva om-
programmera datorerna. SAS kan exempelvis genom manuell korrigering vid uttag av bo-

nusforméner, information till medlemmar och resebyrier samt registrering av foretagna
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resor i efterhand se till att ndgon bonusgrundande registrering inte sker. Medlemmarna i
bonusprogrammet har mojlighet att inom sex méanader be om en retroaktiv registrering i
enlighet med medlemsvillkoren. Informationen till medlemmarna kan héirvid, med hinvis-
ning till verkets beslut, dven avse att korrigering av bonusgrundande poingsaldo kan

komma att ske.

Betrdffande de systemédndringar som SAS uppger sig behova genomfora torde det férhélla
sig s& att dessa kan fOorberedas i en s.k. utvecklingsmiljo for inkoppling vid aldggandets
ikrafttradande. Arbetet med omprogrammering av systemen for EuroBonusprogrammet
bor kunna ske parallellt med den 16pande driften. SAS har sidlunda mojligheter att vidta

forberedande atgirder infor det kommande beslutet.

SAS delgavs Konkurrensverkets preliminira bedomning i drendet redan den 31 mars 1999.
Betraffande de s.k. resebyra- och foretagsavtalen paborjade SAS uppenbarligen omedelbart
arbetet med att komma tillritta med de otillborligheter som pipekades av verket i den pre-
limindra bedomningen. SAS borde dven ha gjort detta betriffande EuroBonusprogrammet.
Skulle det emellertid forhalla sig s& att SAS inte forberett sig for ett liggande, fir denna
oforsiktighet rimligen gé ut dver SAS och inte over landets konsumenter genom ytterligare

senareldggning av verkets beslut.

Braathens

Braathens, som bitrdder de beddmningar som Konkurrensverket gjort i det Overklagade

beslutet och i Marknadsdomstolen, har hirutover anfort foljande.

Relevant marknad och dominans

Vid tiden for avregleringen av det svenska inrikesflyget hade SAS (SAS och divarande
Linjeflyg) ca 96 procent av marknaden for inrikesflyg i Sverige. Resterande fyra procent
innehades av det s.k. regionflyget och avsig strackor som SAS inte velat trafikera. Skilet
bakom avregleringen av den svenska inrikesmarknaden var att stirka konkurrensen. De in-
rikes flygbolag som forsokt att etablera sig pd den svenska marknaden har alla haft stora
problem. I dag finns bara Braathens kvar som fristiende konkurrent till SAS. SAS mark-

nadsandel, tillsammans med foretagets samarbetsparter, uppgér i dag till ca 85-90 procent.
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SAS har séledes i det nirmaste lyckats med att aterta den position som foretaget och Linje-

flyg tillsammans hade fore avregleringen. Prisnivin har knappast blivit l4gre.

I Sverige ar SAS linjenit totalt Overldgset. De storsta och viktigaste inrikesdestinationerna
i Sverige ar de som gar mellan en ort i Sverige och Arlanda. Totalt trafikeras Arlanda fran
40 inrikes destinationer. De 15 storsta inrikesdestinationerna till och frdn Arlanda dr Gote-
borg, Luled, Malmo, Umed, Sundsvall, Ostersund, Angelholm, Skellefted, Ronneby,
Kalmar, Visby, Karlstad, Vixjo, Halmstad och Ornskoldsvik. Passagerarantalet pa dessa
15 destinationer utgdr ca 87 procent av det totala antalet inrikespassagerare till och fran
Arlanda. Av de 15 destinationerna trafikeras 13 av SAS i egen regi. Tva av de 15 destina-
tionerna, Visby och Halmstad, trafikeras av Skyways och/eller Flying Enterprise vilka
bada, efter Skyways forvarv av Flying Enterprise, dr samarbetsparter med SAS. Siledes
trafikerar SAS pé ett eller annat sitt de 15 storsta och viktigaste inrikesdestinationerna.
Inte p4 nigon av dessa destinationer till och frdn Arlanda moter SAS och foretagets sam-
arbetsparter konkurrens fran nagot annat flygbolag. Det dr endast pa strickorna Bromma -

Malmé och Bromma - G6teborg som SAS méter konkurrens.

Marknadsdomstolen har i ett tidigare drende haft anledning att avgrinsa relevant marknad
vad giller svenskt inrikesflyg. I det beslutet (MD 1999:22) avgriansade domstolen den re-
levanta produktmarknaden till inrikes reguljar flygtrafik. Denna marknadsavgrinsning ar
den enda rimliga i ett d&rende som avser ett forfarande dar SAS erbjuder ett aggregerat bo-
nussystem som tacker samtliga SAS inrikesdestinationer och dir de betydelsefulla kunder-
na, affarsresenidrerna, fran tid till annan efterfrdgar resor till olika destinationer inom lan-
det. SAS forfarande stirker siledes foretagets stillning p inrikes reguljir flygtrafik i all-

ménhet och inte sirskilt pa vissa linjer.

Missbruk

Effekterna av en tillimpning av bonusprogram av typen EuroBonus dr helt avhingiga av
marknadsstrukturen dir de tillimpas. Ett bonusprograms attraktivitet bestims av mojlig-
heten fOr reseniren att tjdna in poing inom ramen for programmet och dennes mojligheter
att utnyttja intjinade podng. Ett bonusprogram som ger mdjlighet att tjina in poing pa
ménga olika resor dr betydligt mer attraktivt 4n ett program som bara ticker ett begrénsat

antal destinationer. P4 samma sitt dr ett bonusprogram dér podngen kan utnyttjas for resor
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till minga destinationer betydligt mer attraktivt 4n ett program som bara tacker ett begrin-
sat antal destinationer. P4 marknader som kénnetecknas av ett flertal konkurrerande och
sinsemellan jambordiga operatdrer som samtliga tillimpar bonusprogram kan det vara si
att lojalitetseffekterna uppvigs av jamlika intjinande- och utnyttjandemdojligheter i de olika
programmen. I en s&dan situation kan det forvintas att ett stort antal resenirer véljer att
tillhora flera olika program pa ett sddant sitt att lojaliteten till en viss operator minskar. I
en marknadssituation dir det finns en operatér med en helt 6verlidgset linjenit ar situatio-
nen en annan. Den dominerande operatérens bonusprogram har da inte ndgon motsvarig-
het vad giller intjanande och i manga fall dven vad giller utnyttjande. I en sddan situation
blir dominantens bonusprogram det sjdlvklara valet for det stora flertalet resendrer och
dess lojalitetsskapande effekter betydande. Det finns inte ndgot med EuroBonusprogram-
met konkurrerande bonusprogram som ger ens tillnirmelsevis samma mojligheter att tjina

in poing.

Det har under hela Braathens verksamhetstid i Sverige vid kontakter mellan foretradare for
Braathens och representanter for olika foretag och resebyrder ofta framkommit att man
upplever EuroBonusprogrammet som ett problem 1 det att foretagens anstéllda inte viljer
det flygbolag som foretaget har det formanligaste avtalet med. De anstdllda ar inte bara
beredda att kdpa en dyrare biljett utan de dr dven beredda att ta ett flyg med en for tidig
eller sen avging samt i vissa fall till och med att flyga omvégar for att erhélla si minga
EuroBonuspodng som mdjligt. Vid de diskussioner som forekommit mellan foretradare for
Braathens och resenérer har det framkommit att EuroBonusprogrammet av mdnga reseni-
rer anses vara en fortickt 1oneformén som arbetsgivaren dr beredd att tyst acceptera. Det
ar inte ovanligt att foretagen i sin officiella resepolicy anger att de bonuspodng som intja-
nas i samband med resor i tjinsten inte far utnyttjas for privat bruk. Nagon kontroll huru-
vida detta sker genomfors dock inte. Foretagen har i och med att man forbjudit detta forfa-
rande i sin interna resepolicy dven franskrivit sig ansvaret och kan anfora att det vid miss-
bruk dr den enskilde som Gvertritt bestimmelserna. Med anledning av att de anstidllda och
ibland dven foretagen kan ha gjort sig skyldiga till skattebrott nir man utnyttjat respektive
uttalat eller underforstatt accepterat utnyttjandet av podng intjinade i tjinsten for privat
bruk, finns det dock ingen foretradare for nigot foretag som Braathens varit i kontakt med
eller ndgon enskild resendr som &r villig att vittna om effekterna av EuroBonusprogram-

met.
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SAS och Braathens konkurrerar om att transportera mianniskor mellan olika platser i Sve-
rige. Inom inrikesflyget avgors frigan om vilket flygbolag som anlitas for en viss stricka
som bada bolagen trafikerar i huvudsak pa ett av foljande tre sitt:
1. Den resande viljer sjalv aktivt ett visst flygbolag.
2. Den resandes behov innebidr att ett visst flygbolag anlitas (ett flygbolag har ritt av-
gingstid m.m.).

3. Det forsiljningsstélle dir den resande koper resan avgor val av flygbolag.

I konkurrensen pi4 marknaden for inrikesflyg har SAS allt sedan avregleringen systematiskt
vidtagit atgirder for att 14sa alla dessa valsituationer s& att SAS skall véljas. De metoder

SAS anvinder kan inte sdgas utgéra normal konkurrens baserad pa kvalitet.

SAS tillampning av EuroBonusprogrammet ingir i en vidare strategi. I sitt ursprungliga
klagomal till Konkurrensverket forklarade Braathens att SAS genom en systematisk till-
lampning av olika former av otilldtna rabatter i form av individuellt anpassad volymbonus
och destinationsbonus gentemot foretag och resebyraer forhindrat konkurrens. Aven om
arendet i Marknadsdomstolen enbart géller SAS tillimpning av EuroBonusprogrammet kan
man vid denna provning inte bortse frdn hur SAS i Ovrigt upptriader pd marknaden. SAS
har forutom tillimpningen av bonusprogrammet dven anvint sig av andra otillitna lojali-
tetsskapande rabatter och incitament samt utbudshdjande atgirder i syfte att forsvira for
Braathens. Vidare har SAS, vilket inte framgér av verkets beslut, pa varje linje dir SAS
mott konkurrens frdn Braathens systematiskt Okat antalet frekvenser om Braathens Okat
antalet frekvenser. Dirigenom har SAS sett till att Braathens inte kunnat forbéttra sin
stallning pa en viss stricka jamfort med SAS. Tillkommande frekvenser har dessutom lagts
pa samma, eller i ndra anslutning till, Braathens avgingstider. Denna av SAS konkurrens-
himmande strategi méste beaktas vid bedomningen av en enskild konkurrenshimmande at-
giard som SAS tillimpning av EuroBonusprogrammet inrikes. Det forhallandet att tillamp-
ningen av EuroBonusprogrammet inrikes ingir i ett vidare monster av konkurrenshim-
mande atgirder ir en forsvarande omstindighet som understryker hur allvarligt man bor se

pa SAS agerande.

Ett ytterligare exempel pa att SAS alltsedan avregleringen systematiskt utnyttjat sin domi-
nerande stillning for att forsvara for sina konkurrenter pA marknaden var att SAS végrade

att teckna interlineavtal med Nordic European AB, ett forfarande som ledde till att Stock-
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holms tingsritt och direfter Marknadsdomstolen beslutade att SAS skulle betala en kon-

kurrensskadeavgift.

Braathens har sammanstillt statistik utvisande totalmarknadens respektive Braathens ut-
veckling for aren 1996, 1997, 1998, 1999 och del av 2000 dels pa linjerna Luled, Ume4,
Sundsvall till och frdn Arlanda, dels pa linjerna Luled till och frdn Arlanda och Bromma,
dels ock pa linjerna Goéteborg och Malmo till och frin Bromma. Av sammanstillningen
framgar att totalmarknaden resta biljetter expanderat pa samtliga linjer, att Braathens ut-
veckling varit betydligt simre 4n totalmarknaden pa samtliga norrlandslinjer, att Braathens
utveckling vad avser affirsresenirer varit 4nnu mycket simre &n utvecklingen pa total-
marknaden pa samtliga norrlandslinjer samt att utvecklingen pad Goteborg- och Malmolin-
jerna visar att det endast dr dir Braathens har en visentlig konkurrensfordel, Brommas
nirhet till Stockholms centrum, dir Braathens klarat av att bibehalla en relativt sett bittre
position pd marknaden. Forklaringen till Braathens forsdmrade marknadslige ar till storsta
delen den att SAS inforde EuroBonusprogrammet ar 1997 pa svenskt inrikesflyg. Effek-
terna av forindringen av bonusprogrammet mirktes omedelbart efter det att affarsresandet

tog fart igen efter sommaren 1997.

Eurobonusprogrammet reser en odverstiglig barridr for flygbolag som funderar pi att in-
trada pa den svenska marknaden. Det tydligaste exemplet hirpa ar att Transwede och se-
dermera Braathens inte har kunnat klara sig i konkurrens med SAS trots erbjudanden om
lagre priser och i Ovrigt motsvarande standard som SAS. Braathens svarigheter forvirrades
dramatiskt sedan SAS borjade tillimpa EuroBonusprogrammet fullt ut pa inrikes resor.
Under drendets handldggning i Konkurrensverket har SAS agerande lett till mingmiljon-
forluster for Braathens och fatt till resultat att Braathens tvingats att dverge sina tidigare
inrikes linjer till och frdn Arlanda. Det dr, om Marknadsdomstolen slir fast att SAS till-
lampning av EuroBonusprogrammet pd den svenska inrikesmarknaden utgdr ett missbruk
av SAS dominerande stillning i strid mot 19 § KL, inte osannolikt att Braathens kommer
att vicka talan mot SAS och begira skadestind enligt 33 § KL for den skada SAS ageran-
de dsamkat Braathens. Marknadsdomstolens avgorande har vidare en direkt betydelse for
Braathens verksamhet pd den svenska inrikesmarknaden. Om SAS tillats fortsitta att till-
lampa EuroBonusprogrammet pé inrikesresor pa det sitt som for ndrvarande sker, forelig-
ger en inte obetydlig risk att Braathens tvingas ldmna ocksi de linjer som fGretaget alltjamt

trafikerar i Sverige.



39

Konkurrensverkets forbudsildggande forbjuder inte SAS att tillimpa EuroBonusprogram-
met pa annat 4n “rena” inrikesresor. Aliggandet ir saledes utformat si att det inte hindrar
SAS att tillaimpa programmet pa inrikesresor som dr forsta delen av en resa dir den slutli-
ga destinationen enligt biljetten dr en utrikesdestination, t.ex. Luled - Stockholm - London.
Denna typ av resor innehéllande inrikes transfer méste vara den typ av resa dir mojlighe-
ten att tillimpa EuroBonusprogrammet inrikes har storst betydelse for resenirernas val av
flygbolag utrikes. I denna situation kommer SAS alltjimt att ha en betydande konkurrens-

fordel jamfort med Ovriga flygbolag.

Vad giller rena inrikesresor har dessa inte ndgot samband med utrikesresor. Betydelsen
for SAS 4r hir endast att foretaget genom en tillimpning av EuroBonusprogrammet pé ren
inrikestrafik ges mojlighet att upparbeta kundlojalitet vid val av flygforetag for utrikesre-
sor. Uppenbarligen anser SAS att denna mojlighet att starka sig pa utrikesmarknaden ar
nodvandig for foretagets verksamhet. Denna mojlighet skulle inte ha ndgon betydelse om

inte tillimpningen av EuroBonusprogrammet inrikes var starkt lojalitetsskapande.

Den betydelse SAS tillméter tillimpningen av EuroBonusprogrammet inrikes ar sirskilt
anmirkningsvard nir man beaktar SAS Overldgsna stillning i 6vrigt vad giller utrikesresor
till och frn Sverige. Det kan dérvid konstateras att SAS och Staralliansen har en mycket
stark stillning pa utrikeslinjer till och frin Arlanda. Luftfartsverket har i en i drendet ingi-
ven rapport redovisat de mest trafikerade destinationerna under ar 1999. Om inrikesdesti-
nationer och charterdestinationerna Las Palmas och Palma de Mallorca inte rdknas med s&
kvarstir de 13 stOrsta reguljardestinationerna. Om man déirefter 14gger till de tva i storlek
nistkommande destinationerna Miinchen och Wien har man de 15 storsta utrikesreguljér-
destinationerna. Av dessa 15 destinationer trafikerar SAS 13 och inkluderas de Ovriga
medlemmarna i Staralliansen och SAS samarbetsparter som tillimpar Eurobonusprogram-
met trafikerar dessa bolag samtliga 15 utrikesdestinationer. Det kan jimforas med
KLM/North Westalliansen dir Braathens dr partner som numera, sedan Braathens s& sent
som 1 juni 2000 lagt ner trafiken pd strackan Oslo - Stockholm, endast trafikerar en av de
15 destinationerna. Den nést storsta alliansen, OneWorld, trafikerar endast 7 av de 15
destinationerna. Denna skillnad i utbud vad avser internationella destinationer ger i sig
SAS och Staralliansen siddana fordelar i konkurrensen om ren utrikestrafik till och fran

Sverige att effekten av ett forbud mot EuroBonusprogrammet inrikes maste vara begrin-
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sad. SAS har siledes, forutom en helt dominerande stillning p4 den svenska inrikesmark-
naden, ocksi tillsammans med flygbolagen i Staralliansen en Overldgset stark stillning p&
marknaden for utrikesresor till och fran Sverige. Ett avskaffande av mdjligheten for SAS
att tillimpa EuroBonusprogrammet pd rena inrikesresor kan darfor inte ha nigra beaktans-
védrda negativa effekter for SAS. Skilen bakom avregleringen av den svenska inrikesmark-
naden var att stirka konkurrensen. SAS argumentation, som innebdr att konkurrensen
maéste tillatas sl&s ut pd en marknad (marknaden for reguljért inrikesflyg i Sverige) for att
dominanten pa den marknaden (SAS) skall fi béttre konkurrensforutsittningar pd en annan
marknad (marknaden for reguljart utrikesflyg till och frin Sverige), kan aldrig accepteras

vid en tillimpning av KL.

SAS

Konkurrensverkets antagande att bonusresor skulle vara forknippade med en kostnad upp-
giende till minst 1 000 kr per resa, varfor ett forbud mot tillimpning av EuroBonuspro-
grammet skulle medf6éra besparingar for SAS om flera tiotals miljoner kr, ar felaktigt. Ef-
tersom bonusresor endast kan bokas pa flygplanssidten som eljest skulle vara tomma, ar de
kostnader som uppkommer for SAS i sjidlva verket marginella. SAS-gruppens totala kost-
nader for tillimpningen av EuroBonusprogrammet sdvél i Sverige som internationellt upp-
gick under ar 1999 till sammanlagt 402 miljoner kr. Av dessa kostnader ersattes drygt 100
miljoner kr, eller 25 procent, genom SAS partnerverksamhet. Saledes uppgick den reella
kostnaden for tillimpningen av EuroBonusprogrammet totalt till ca 75 procent av sagda
402 miljoner kr, eller 303 miljoner kr, vilket motsvarar endast 1,07 procent av SAS-
gruppens sammanlagda trafikintikter for passagerare. Det bor hédr noteras att denna an-
delsberidkning inte direkt kan dverforas till den svenska inrikesverksamheten. Det gar séle-
des inte att mot bakgrund av nu angivna uppgifter sluta sig till att kostnaden for tillimp-
ningen av EuroBonusprogrammet pa svenskt inrikesflyg pd motsvarande satt uppgar till en
procent av intdkterna harfor. EuroBonusprogrammet opereras nimligen i hog grad centralt
for hela flygverksamheten utan sirskild indelning pé olika lander. Ett férbud mot tillimp-
ningen av programmet pa svenska inrikesresor kommer dirfor endast i mindre utstrick-
ning att padverka de kostnader som den centrala hanteringen medfér. Den faktiska kost-
nadssdnkning som ett sddant forbud skulle medfora dr siledes mindre &n motsvarande en
procent av SAS intdkter frdn den svenska inrikestrafiken. Vidare ar det inte mojligt att

asitta bonusresor nigot generellt viarde. Detta beror pa att det finns ett stort antal olika
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priser i s&vél ekonomi- som affirsklass. Virdet kan allts& endast faststillas for en viss bo-

nusresa. Fran det vardet skall dessutom dras beskattningen av utnyttjad forméan.

EuroBonusprogrammet och de dartill knutna forménerna kommer inte i konflikt med
brottsbalkens mut- och bestickningsbestimmelser och har inte heller bestickningsliknande
verkan. FFP utgor en allmént vedertagen sedvénja i flygbranschen. Detta innebir att aktu-
ella formaner ar etablerade i branschen samt vilkidnda och accepterade i samhéllet och av
myndigheterna. Intjinade bonuspoing far som tidigare framhallits inte utnyttjas for privata
dndamal utan arbetsgivarens tillstind. Tillimpningen av EuroBonusprogrammet kan darfor

inte utgora ett frin marknadsrattsliga utgdngspunkter otillborligt marknadsinstrument.

Péstdendet att de s.k. genomgangspriserna medfor att det sammanlagda priset blir 14gre om
en resendr hiller sig till samma flygbolag pa sivil inrikes- som utrikesstrickan ar felak-
tigt. En resa som omfattar en inrikes flygstricka med SAS som transportér och en utrikes
flygstridcka med annan transportdr dn SAS fir samma genomgéngspris som om SAS varit
transportor pa bada strickorna under forutsittning att berort flygbolag har avtal med SAS
om s.k. prisinterlining. SAS har sidana avtal med samtliga utlindska flygbolag som trafi-

kerar Arlanda.

SAS har inte, med den manuella hantering som Konkurrensverket foreslar, mojlighet att
forhindra att medlemmar i EuroBonusprogrammet bokar sina bonusresor via Internet, dir
SAS i dag tillhandahaller en omfattande bokningsservice. Aven pa detta sitt kan saledes,
om inte erforderlig omprogrammering genomfors, podng som intjinats i samband med in-

rikesresor utnyttjas for uttag av bonusresor i strid med aliggandet.

Konkurrensverkets pdpekanden om efterregistrering visar ocksi att verket saknar inblick i
omfattningen av de atgirder som i si fall skulle krivas. SAS efterregistrerar i dag varje
ménad ca 22 500 av SAS egna ut- och inrikesresor. En efterregistrering under en period
om sju méanader, vilket dr den tid omprogrammering kridver, skulle emellertid innebdra
efterregistrering av i storleksordningen 835 000 resor. Dérest denna efterregistrering skall
ske inom en nigorlunda rimlig tidsperiod, exempelvis tre ménader, skulle detta arbete
krdva ca 152 heltidstjanster och dartill kommande utbildning, resursanskaffning avseende
datorer, arbetsplatser etc. Det dr dock redan pi grund av medverkansproblematiken, samt

mojligheten for resenirer att sjdlva boka bonusresor via Internet utan mojlighet till manuell
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kontroll for SAS, omdjligt for SAS att efterkomma aldggandet genom de atgirder Konkur-

rensverket anger.

Nir det giller de systemédndringar som behdver genomforas for att SAS skall kunna efter-
komma &ldggandet anfér Konkurrensverket att dessa kan forberedas i en s.k. utvecklings-
miljo for inkoppling vid ikrafttrddandet. Det ir just sddana atgirder som beskrivits i den
av SAS uppstillda tidplanen. Det kan for 6vrigt noteras att Konkurrensverket inte har rik-
tat ndgon inviandning mot den i tidplanen uppskattade tidsatgdngen for genomforande av de

for alaggandet nodvandiga systemforandringarna.

Konkurrensverket synes mena att SAS redan mot bakgrund av verkets preliminira bedom-
ning i drendet den 31 mars 1999 skulle ha vidtagit de fordndringar som det sedermera ut-
fardade dlaggandet kraver. Denna instéillning faller pa sin egen orimlighet. Att stilla kravet
att ett foretag redan pd grundval av en prelimindr stindpunkt, som inte har nigra ritts-
verkningar, skall vidta atgirder som &samkar foretaget och tredje man betydande kostna-

der och skador torde vara frimmande for den svenska réttsordningen.

Konkurrensverket

SAS har uppgett att SAS inte kan spéarra informationsflodet till sina samarbetsparter utan
att genomfora redovisade systemindringar. Emellertid har SAS inte formatt visa att s& ar
fallet. Aliggandet tar i aktuell del sikte p4 resendrer som har medlemskap i ett annat loja-
litetsprogram dn EuroBonusprogrammet. Av det dverklagade beslutet framgar att det pa
grund av marknadsforhallandena i Sverige méste beddmas vara en marginell grupp som
reser inrikes i Sverige med andra lojalitetsprogram dn EuroBonusprogrammet. De problem
som den gruppen resendrer orsakar SAS att efterkomma aliggandet méste for stunden
kunna hanteras pa annat sitt &n genom omfattande systemandringar. I varje fall dr det inte
rimligt att forekomsten av en sddan grupp skall medfora att ett ikrafttradande av alaggan-

det skjuts framat under si 1ang tid som SAS begirt.

SAS har inte uppgett i vilken omfattning Internetbokning férekommer. Enligt uppgifter
tillgangliga for Konkurrensverket ror det sig dven hiar om en liten grupp av det totala an-
talet resendrer. Aven sadan bokning bor siledes kunna hanteras av SAS, exempelvis ge-

nom korrigering i efterhand.



43

ABEROPAD BEVISNING

P4 begiran av SAS har forhor hllits med direktoren for European & Public Affairs vid
SAS H.O., transportkonsulten vid PriceWaterhouseCoopers S.E, tjanstemannen vid Total
Research L.L., direktoren for SAS EuroBonusprogram E-K.D, vice ordfoéranden fér Eu-
ropean and Government Affairs vid Lufthansa AG T.K och SAS inrikeschef A.E. P& be-
giran av Konkurrensverket och Braathens har forhor hallits med Braathens marknadschef
M.A., kommersielle direktoren vid Braathens ASA F.E., Swedeways AB:s verkstillande
direktor C-J.S., Golden Air Flyg AB:s verkstillande direktor A.K., Svenska Resebyrafo-
reningens verkstillande direktor C.W., ordféranden i Europeiska Resebyraforeningen
(ECTAA) C-A.R, generalsekreteraren i Foreningen Svenskt Flyg H.R., Sveriges Affars-
reseforenings kanslichef C.O., konsulten vid Copticom Consulting AB P.H. och docenten
J.H. SAS, Konkurrensverket och Braathens har dven dberopat en omfattande skriftlig be-

visning.

MARKNADSDOMSTOLENS SKAL

Inledning

I det overklagade beslutet har SAS alagts vid vite att inte tillimpa bonusprogrammet Eu-
roBonus eller medverka i liknande program sa att podng eller motsvarande kan intjdnas pa
inrikes flygresor i Sverige for uttag av bonuserbjudanden. Med inrikes flygresor avses re-
guljira flygtransporter av passagerare inom Sverige, dvs. med sivil avrese- som ankomst-
ort inom Sverige enligt biljett som endast omfattar resor inom landet. Begreppet reguljira
flygtransporter avser transporter som utfors enligt en fastlagd tidtabell. Vad Marknads-
domstolen har att prova ar huruvida SAS tillimpning av EuroBonusprogrammet, innebi-
rande att podng kan intjanas pa inrikes flygresor for uttag av bonuserbjudanden, kan anses

utgora ett missbruk av dominerande stéllning enligt 19 § KL.

EuroBonusprogrammet

Endast fysiska personer kan bli medlemmar i bonusprogrammet EuroBonus och medlem-

skapet ar personligt. Medlemmen kan samla bonuspoédng pa flygresa, hotellvistelse, bilhy-
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ra eller annan poidnggrundande aktivitet. Antalet bonuspoing vid en flygresa ar relaterat
till resans langd och serviceklass. En resa i affirsklass ger dubbelt s& manga podng som en
resa i ekonomiklass. Podng ar giltiga upp till fem &r frdn den kvalificeringsperiod d& de
intjinades, direfter forfaller podngen. Poing kan anvédndas for uttag av bonuserbjudanden
och medféra en uppgradering till hogre medlemsnivd med okade formaner. Poidng utgér
endast till medlem oavsett vem som svarar for betalningen av den poidnggrundande aktivi-
teten och information om poéngstatus ldmnas endast till medlemmen personligen. Poéng
kan utnyttjas av medlemmen samt dennes nirmaste familj eller av annan under fOrutsatt-
ning att resor och andra bonusférméner utnyttjas tillsammans med och vid samma tidpunkt
som den medlem som tjanat in podngen utnyttjar dem. I medlemsvillkoren anges bl.a. att
podng intjdnade pa tjansteresor inte fr anvdndas privat utan arbetsgivarens tillstind samt
att enligt lag statsanstéllda inte privat far utnyttja podng pa flygresa, hotellvistelse, bilut-
hyrning eller annan poinggrundande aktivitet som betalats av arbetsgivaren och att for 6v-
riga offentligt anstillda giller i princip samma regler. Nigot krav pa att medlemmen skall
flyga enbart eller huvudsakligen med SAS eller dess samarbetsparter uppstills inte. Inte
heller finns ndgot hinder for en medlem att delta i andra bonusprogram. De flygforetag
som ingar i Staralliansen har sammankopplat sina bonusprogram pa sa sitt att en resendr,
som dr medlem i nigot av programmen, kan intjaina bonuspodng oavsett vilket av allian-
sens foretag resendren flyger med. SAS samarbetar vidare med andra flygbolag, som inte
ar anslutna till ndgon allians. Flera av dessa flygbolag har inte nigra egna bonusprogram
och samarbetet innebdr normalt att bonuspodng kan intjanas dven vid resor med de bolag

som ir anslutna till SAS bonusprogram.

Forhdllandena pa den svenska flygmarknaden

Marknaden for inrikesflyg i Sverige avreglerades den 1 juli 1992. Vid denna tidpunkt hade
SAS, som under en lang period haft mojlighet att bygga upp sin verksamhet utan att mota
nigon nimnvird konkurrens, en mycket stark stillning som nidrmast kan betraktas som ett
monopol p4 den svenska inrikesflygmarknaden. Avregleringen innebar mojlighet for nya
aktOrer att etablera verksamhet och prissittningen blev fri. Nagra nya aktorer etablerade
sig. De har dock senare forsvunnit frin marknaden genom uppkop eller genom att 1dmna
den. Den ende betydande konkurrenten till SAS pé inrikesflygmarknaden 4r f.n. Braathens
vars inrikeslinjenit endast omfattar tva destinationer frin Bromma flygplats. Ovriga akto-

rer utgdrs, forutom av Skyways, av smd regionala flygbolag som bedriver reguljir inri-
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kestrafik pa ett begrinsat antal destinationer. Skyways, som ir Sveriges storsta regional-
flygbolag och som é&gs till 25 procent av SAS, trafikerar f.n. 25 inrikesdestinationer. SAS
har ocksd en betydande utrikestrafik som, liksom foretagets inrikestrafik, utgar frdn Ar-
landa flygplats. Denna flygplats utgor ett nav i ett s.k. nav-eker-system vilket innebéar att
praktiskt taget all flygtrafik i Sverige sdvil inrikes som utrikes gér via flygplatsen. SAS
trafikerar med Arlanda som nav 15 inrikeslinjer till olika delar av landet och har ett sam-
arbete med Skyways och ett antal andra regionala flygbolag. Hirigenom kan SAS erbjuda
ett omfattande inrikes linjendt med sirskilda inrikes tidtabeller. SAS 4r, med sina samar-

betsparter, det enda flygféretag som i Sverige har ett rikstickande linjenit.

Forekomsten av nav-eker-systemet och SAS samarbete med regionala flygbolag med ett
koordinerat boknings- och biljettsystem och genomcheckning av bagage till slutdestinatio-
nen medfor att en passagerare som skall fortsitta sin resa frdn Arlanda till annan inrikes
eller till en utrikes destination av naturliga skil oftast viljer att flyga med SAS eller dess
samarbetsparter. Enligt uppgift i drendet berdknas 20 procent av passagerarna till Arlanda
fortsitta sina resor dirifrdn. Det innebir att ett flygforetag som i konkurrens med SAS fly-
ger fran en viss ort till Arlanda kan konkurrera med SAS endast om ca 80 procent av pas-
sagerarna. En konkurrent, 4ven om denne erbjuder en tidtabell och en servicenivd som
motsvarar vad SAS tillhandahéller, kan séaledes inte rdkna med att f& lika ménga passage-
rare som SAS. Sverige ir ett glest befolkat land och manga orter ir inte av siddan storlek
att det dér finns passagerarunderlag for konkurrerande reguljir flygtrafik. Aven betriffan-
de storre orter kan det i praktiken vara svart for ett bolag som vill ta upp konkurrens med
SAS att f4 ett tillrdckligt passagerarunderlag med hénsyn till att endast SAS kan erbjuda ett
linjenét for inrikesflyget och till vad som nyss sagts om andelen passagerare som fortsatter
sin resa fran Arlanda. Av uppgifter som ldmnats i avgivna vittnesmal betraffande konkur-
renssituationen har framkommit att konkurrens kan bedémas f.n. vara mojlig i vart fall pa

fyra till fem linjer.

Konkurrensfaktorer av betydelse dr vidare att kunna erbjuda ett efter forhéllandena anpas-
sat antal avgangar och attraktiva avgangstider framst vid de tidpunkter nér affirsresendrer-
na reser. Vid avregleringen ar 1992 fick SAS behdlla sina da tilldelade start- och land-
ningstider, s.k. slots, pd Arlanda. SAS har sélunda ett stort antal slots. Innehav av slots,
betriffande vilka det rdder en begrinsad tillging, dr en fOrutsittning nir det giller att

starta en med SAS konkurrerande verksamhet. SAS 4r med sin flygplansflotta och tillgdng
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till slots det enda flygféretag som i praktiken synes ha mojligheter att anpassa sig till tem-
porira efterfrigefluktuationer i frdga om transporttjinster genom att kunna omdisponera

utnyttjandet av tillgdngliga maskiner och slots.

Av det anférda framgér att de strukturella forh&llandena p4 den svenska inrikesflygmark-
naden i och for sig dr sddana att en etablering av reguljarflyg kan forutses mota betydande

svarigheter och att forutsittningarna for konkurrens ar starkt begransade.

Den relevanta marknaden och SAS stdllning pa denna

I det overklagade beslutet har Konkurrensverket avgrinsat den relevanta marknaden till
reguljira flygtransporter av passagerare inom Sverige. SAS har hiremot invént att enligt
EG-rittslig praxis den relevanta marknaden bor bestimmas till den enskilda linjen tillsam-
mans med andra utbytbara flyglinjer samt utbytbara transportmedel. SAS har hirvid hiv-
dat att den marknadsavgransning som kommit till uttryck inom EG-ritten omfattar enskilda
linjer tillsammans med andra utbytbara flyglinjer samt utbytbara transportmedel sdsom tig
och buss. Denna definition, menar SAS, ar helt logisk eftersom den bygger pa slutsatsen
att det ur ett kundperspektiv inte finns nigon generell utbytbarhet mellan personbefordran
pa olika strackor. Till f6ljd hiarav anser SAS att det dr naturligt att den relevanta produkt-
marknaden sammanfaller med den relevanta geografiska marknaden. Vid en marknadsav-
gransning i enlighet med EG-rittslig praxis skulle, enligt SAS, foretaget férvisso vara do-
minerande pd vissa strackor medan det finns flera strickor, vilka svarar for en betydande
andel av passagerartransporterna inom Sverige, dir SAS inte har en dominerande still-

ning.

I friga om utbytbarheten har Konkurrensverket framhallit att transporter med flyg endast
under vissa forutsittningar och for vissa passagerare ar utbytbara med marktransporter och
att flygtransporter foreter sidana sirskilda egenskaper att de darfor generellt inte kan anses
utbytbara mot andra transportslag. Detta ar, enligt verket, sirskilt tydligt vad avser de for
SAS viktiga affarsresendrerna vilkas biljetter betalas av foretagen och med hinsyn till att
det ar foretagen som efterfrigar framfor allt den generella tjénsten flygtransporter i Sveri-
ge. Vidare har Konkurrensverket framhallit att det rader sirskilda konkurrensférhéllanden
for flygtrafiken inom Sverige bl.a. pid grund av SAS samarbete med regionala flygbolag

och av forekomsten av ett vdl utbyggt linjendt frdn SAS eget nav, Arlanda.
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Marknadsdomstolen har i ett tidigare avgérande (MD 1999:22) uttalat att vid avgrinsning-
en av den relevanta geografiska marknaden skall det omrdde dir det berérda foretaget hu-
vudsakligen tillhandahéller de berdrda produkterna och tjdnsterna bestimmas. Darvid
skall, enligt Europeiska kommissionens tillkinnagivande om definition av relevant mark-
nad i gemenskapens konkurrenslagstiftning (97/C 372/03), beaktas det omrade inom vilket
konkurrensvillkoren ar tillrackligt likartade och som kan skiljas frdn angrinsande geogra-
fiska omrdden framfor allt p4 grund av visentliga skillnader i konkurrensvillkoren. Inom
EG-ritten har i ndgra fall avseende linjebundna transporter marknaden angetts som den
linje som &r i fraga, dvs. flyglinjen utgdr sdvél produktmarknad som geografisk marknad.
Det har i dessa fall varit friga om att bedoma konkurrensférhdllanden framfor allt pd en
viss eller vissa linjer. I forevarande drende &r situationen dock en annan. EuroBonuspro-
grammet dr tillimpligt betrdffande flygresor inom hela landet med anvindande av det lin-
jenit, med nav i Arlanda flygplats, som drivs av SAS och dess samarbetsparter. Den mél-
grupp som programmet framst riktar sig till, affarsresenirerna, far antas i allménhet efter-
fraga resor till olika orter inom hela landet. Foretagen, for vilkas rdkning resorna fOretas
och som svarar for kostnaderna, traffar ofta kundavtal med SAS betriffande sddana resor.
Vidare har SAS en sérstillning pid den svenska flygmarknaden som helhet. Foretaget be-
fordrar passagerare till och frin destinationer i hela landet och dess upptrddande har verk-
ningar pi hela den svenska inrikes flygmarknaden. De avgéranden av EG-domstolen och
Forstainstansrétten samt de beslut av kommissionen som SAS héinvisat till kan alltsd inte
tjana till direkt ledning i drendet. Aven om skilda forutsittningar fran konkurrenssynpunkt
kan sdgas foreligga i friga om olika linjer, anser Marknadsdomstolen dock att det i detta
fall finns anledning att tillimpa en vidare marknadsavgrinsning dn den som SAS har gjort

géllande.

Nar det giller flygtransporternas utbytbarhet mot andra transportslag ar det frimst trans-
porter med tdg och buss som kan komma i frdga som alternativ till flyg. Enligt Marknads-
domstolens mening utgor transporter med buss knappast ndgot alternativ till flygtranspor-
ter, sirskilt med beaktande av att den kundgrupp som EuroBonusprogrammet vénder sig
till framst ar affirsresendrer, vilka far anses prioritera snabba transporter framfér sddana
med lagre pris. Betriffande transporter med tdg har en utveckling under senare ar skett av
detta transportslag. Av utredningen i drendet framgér bl.a. att transporter med tdg kan

vara ett alternativ till flygtransporter under vissa fOrutsidttningar och pa vissa strackor,
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framst dir trafiken sker med snabbtiget X2000. Det giller framfor allt pa strackan Stock-
holm - Géteborg men dven pé strickan Stockholm - Malmo och p4d den med X2000 och
intercitytig trafikerade strickan Stockholm - Sundsvall. I detta fall bor dock péd nyss an-
forda skil tillimpas en marknadsavgrinsning som &dr vidare 4n den som avser enskilda
straickor. Med marknaden bestdmd pa detta sitt fir utbytbarheten mellan flyg och tag be-

domas vara endast begrinsad.

Mot bakgrund av det anférda bor den relevanta marknaden bestimmas till inrikes reguljira
flygtransporter av passagerare. Att den relevanta marknaden bestdmts pa detta satt medfor,
enligt Marknadsdomstolens mening, inte att den enhetliga tillimpningen av EG-ritten

dventyras eller att den i nigot annat avseende star i strid med EG-rétten.

P4 den si bestimda marknaden har SAS, dven utan beaktande av samarbetande regionala
flygbolags marknadsandelar, en mycket hog marknadsandel som, oberoende av om berik-
ningen tar sin utgdngspunkt i antalet passagerare eller virdet av biljettforsiljningen, Gver-
stiger 70 procent. SAS storste konkurrent har en marknadsandel om drygt tio procent.
SAS marknadsandel sammantagen med bl.a. foretagets omfattande linjendt och finansiella

styrka ger vid handen att SAS har en dominerande stillning pa den relevanta marknaden.

Missbruk

Konkurrensverket har anfort att det vid en bedomning enligt 19 § KL inte kan vara accep-
tabelt att dominerande foretag anvinder sig av konkurrensmedel som har bestickningslik-
nande verkan. Visserligen kan endast fysiska personer bli medlemmar i EuroBonuspro-
grammet. Sasom programmets medlemsvillkor for utnyttjande av podng intjinade pa
tjansteresor ar utformade kan programmet dock i sig inte anses innefatta nigot forfarande

som pa denna grund utgdr missbruk pa sitt Konkurrensverket har gjort gillande.

Konkurrensverket har i det 6verklagade beslutet ansett att SAS tillimpning av EuroBonus-
programmet pi ett otillborligt sétt bidrar till att skada forutsattningarna for faktisk och po-
tentiell konkurrens. SAS diremot synes mena att foretaget endast haft den legitima avsik-
ten att mota konkurrens. Som Marknadsdomstolen i ett tidigare avgorande (MD 1998:15)
har uttalat fir dven ett dominerande foretag, sdsom varje foretag, vidta rimliga atgérder

for att mota konkurrens frdn andra foretag. Tillimpningen av ett bonusprogram som Eu-
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roBonus kan dock under vissa fOrutsittningar vara att beddma som ett missbruk av den
dominerande stillningen. En definition av missbruksbegreppet har getts av EG-domstolen i
mél 85/76 Hoffmann-La Roche. Enligt definitionen omfattar missbruksbegreppet, som ar
ett objektivt begrepp, sddana beteenden av ett foretag med dominerande stidllning som kan
paverka strukturen hos en marknad dir konkurrensen redan ar forsvagad just till f6ljd av
det ifrigavarande foretagets existens och som, genom att andra metoder anvands dn sddana
som riknas till normal konkurrens om varor och tjinster pd grundval av de ekonomiska
aktOrernas transaktioner, medfor att hinder laggs i vigen for att den pd marknaden dnnu

existerande konkurrensen upprétthlls eller utvecklas.

SAS har som en f6ljd av sin tidigare monopolstéllning en stark stillning pa den svenska in-
rikesflygmarknaden. Aven om SAS vid avregleringen av flygmarknaden ar 1992 fick vid-
kdnnas en viss konkurrens har foretaget dock, sdsom framgar av utredningen i drendet, till
storsta delen atertagit den stdllning foretaget hade fore avregleringen. SAS moter i dag
konkurrens péa den inrikes flygmarknaden endast frin Braathens och ett antal mindre, re-
gionalt verksamma flygbolag. Forhillandena pa den svenska inrikesflygmarknaden ar sa-
lunda, som tidigare konstaterats, sddana att fOrutsittningar for konkurrens ar starkt be-

gransade.

Enligt Konkurrensverket utgér SAS tillimpning av EuroBonusprogrammet ett missbruk av
foretagets dominerande stdllning genom att programmet har en starkt lojalitetsskapande
och en prishdjande effekt samt forsvarar for nytillkommande foretag att etablera verksam-

het pa den svenska inrikesflygmarknaden.

Det ar ostridigt att ett bonusprogram har en trohetsskapande effekt. Sjalva syftet med ett
flygforetags inférande av ett bonusprogram torde vara att skapa incitament for resendrer
att anlita flygforetaget. Harvid utgor affarsresendrerna som fullbetalande kunder en viktig
grupp. Attraktionskraften hos ett bonusprogram 6kar om flygforetaget har ett linjenit som
ger resendrerna goda mojligheter sivil att intjina bonuspodng som att kunna utnyttja dem
for forméanliga resor. Det av SAS tillimpade EuroBonusprogrammet far anses vara ett fran
lojalitetssynpunkt attraktivt program genom de mdjligheter att intjina och utnyttja intjana-
de bonuspoing som foljer av SAS omfattande linjenit bide inrikes- och utrikes samt av
SAS deltagande i Staralliansen. Programmets attraktionskraft okar genom det forhallandet

att vid affarsresor betalas resan av arbetsgivaren medan bonuspodngen tillfaller och kan
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utnyttjas av resendren. Eftersom en resendr erhdller den mest forménliga utdelningen av
sitt medlemskap i EuroBonusprogrammet genom att koncentrera sitt resande till SAS eller
till den allians i vilket foretaget ingar, uppstar, som Konkurrensverket anfort, en betydan-

de trohetsskapande effekt.

Den bindning till SAS och dess samarbetsparter som EuroBonusprogrammet innebir med-
for en begransning vad géller mojligheterna for de flygforetag som inte inglr i program-
met att attrahera resenirer till sina flyglinjer samt forsvarar for nya aktorer att etablera sig
p& den svenska inrikesflygmarknaden. I friga om EuroBonusprogrammets prishdjande ef-
fekt har Konkurrensverket, som Marknadsdomstolen uppfattar det, gjort gillande att pro-
grammet har en sidan effekt genom att kraftigt forsvaga eller helt eliminera den normala
priskonkurrensen mellan flygforetagen samt genom att tillimpningen av programmet ir
forenad med inte obetydliga kostnader for SAS. SAS har for sin del anfort att programmet
inte har ndgon prishojande effekt da det inte finns ndgon koppling mellan programmet och
biljettpriset och dd SAS kostnader f6r programmet endast 4r marginella. Enligt Marknads-
domstolens mening kan EuroBonusprogrammets trohetsskapande effekt vara dgnad att pa-
verka prisbildningen genom en minskad priskédnslighet hos resendrerna. Att en sidan
minskad priskdnslighet finns framgér av avgivna vittnesmal i vilka angetts att dven forhal-
landevis stora prissinkningar av flygforetag som konkurrerar med SAS inte formatt dka
dessas passagerarantal. Resendrernas incitament att efterfrdga andra flygforetags tjanster
till konkurrenskraftiga priser forsvagas. Detta géller sdrskilt i friga om affirsresenirerna
dér resan betalas av annan 4n av reseniren sjilv. Verkan av den bristande priskédnsligheten
forstarks ndr, som i detta fall, goda mojligheter finns att intjana podng och ett rikt utbud
av bonusresor kan erbjudas. EuroBonusprogrammet kan ocksi ha en prishdjande verkan i
ett lingre perspektiv i och med att det kan fungera som ett intrideshinder. Enligt Mark-
nadsdomstolens mening har tillimpningen av EuroBonusprogrammet en viss prishdjande
effekt som, pd grundval av den forebringade utredningen hidrom, dock inte liter sig nir-

mare bestimmas.

Vad giller kostnaderna for tillimpningen av programmet innebdr, som Konkurrensverket
papekat, resor med intjinade bonuspoidng ett bortfall av intdkter som annars skulle ha in-
flutit for resorna. Det framgar emellertid av utredningen i drendet att betrdffande resor
med intjdnade bonuspodng utnyttjas flygplansstolar som annars skulle ha varit obesatta och

att EuroBonusprogrammet hirigenom inte kan anses medfora nidgra mera beaktansvirda
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kostnader for SAS for utnyttjandet av bonusresor. Inte heller kostnaderna for handhavan-
det av programmet torde, sdsom SAS anfort, med avseende pi inrikes flygtransporter av

passagerare vara annat 4n av underordnad betydelse i sammanhanget.

Som Marknadsdomstolen inledningsvis har redovisat karakteriseras den svenska inrikes-
flygmarknaden av Arlanda flygplats centrala stillning i det nav-eker-system som byggts
upp kring flygplatsen och SAS mycket starka stdllning pd marknaden. Det har ocksa kon-
staterats att genom dessa forhillanden forutsittningarna for intrdde av nya aktorer och for
konkurrens dr begrinsade. De grundldggande strukturella forhallandena skapar sdlunda en
situation pa den svenska inrikesflygmarknaden dir konkurrensen i sig dr begrinsad. Mot
denna bakgrund innebir, enligt Marknadsdomstolens mening, det av SAS tillimpade Eu-
roBonusprogrammet med dess betydande lojalitetsskapande verkan och intridesforsvirande
effekt att ytterligare hinder 14ggs i vigen for att den pad marknaden existerande konkurren-
sen upprétthalls eller utvecklas. SAS tillimpning av EuroBonusprogrammet kan under des-
sa omstdndigheter inte anses utgdra en godtagbar konkurrensmetod. Vad SAS anfoért om
att flertalet storre internationella flygforetag tillimpar nidgon form av bonusprogram i savil
nationell som internationell flygtrafik och att programmen sedan ldnge utgor ett vél etable-
rat och allmént accepterat konkurrensmedel dndrar med hénsyn till vad som nyss anforts
inte den gjorda beddmningen. SAS har i drendet framhéllit att EuroBonusprogrammet ut-
formats i enlighet med Europeiska kommissionens riktlinjer innebdrande att ett domine-
rande flygforetag ar skyldigt att 14ta konkurrerande flygforetag, som inte tillhor ett annat
motsvarande bonusprogram, medverka i programmet pa skéliga och icke-diskriminerande
villkor. Ett deltagande av ett konkurrerande flygforetag i programmet forutsitter emeller-
tid, enligt vad som upplysts i drendet, att foretaget, om det redan har ett pigaende samar-
bete med ett annat bonusprogram, tvingas tridda ur detta samt att foretaget maste lamna
SAS uppgifter om sina kunder ur sin egen databas. Mot denna bakgrund och med hinsyn
till SAS stéllning p4 den svenska inrikesflygmarknaden foranleder inte heller vad SAS an-
fort om EuroBonusprogrammets utformning Marknadsdomstolen till ndgot dndrat still-

ningstagande.

SAS har hivdat att, &ven om Marknadsdomstolen skulle finna att foretagets tillimpning av
EuroBonusprogrammet skulle ha konkurrensbegrinsande verkningar p4 den svenska inri-
kesflygmarknaden, det finns objektiva skél for att en tillimpning av programmet dnda bor

godtas. Harvid har SAS anfort bl.a. att det dr nodvéandigt for foretaget att tillimpa Euro-
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Bonusprogrammet pé inrikesflyget for att SAS skall kunna behdlla sin stillning pa utri-
kesmarknaden och att ett forbud for foretaget att tillimpa EuroBonusprogrammet forsvagar
SAS stéllning som flygforetag vad giller sdvél inrikes- som utrikestrafiken. Sdlunda skul-
le, enligt SAS, ett incitament att vélja foretaget dven for utrikesresor fran Sverige forsvin-
na. SAS har vidare hivdat att ett forbud att tillimpa bonusprogrammet forsvagar savél
SAS stéllning som samarbetspart som samarbetsparternas stiallning samt att Staralliansens
konkurrenskraft forsvagas i forhallande till andra allianser. Slutligen har SAS hivdat att
EuroBonusprogrammet har betydelse for uppbyggande och vidmakthallande av en kund-
databas och att det finns ett virde i att SAS genom tillimpning av programmet kan identi-
fiera och kommunicera med sina kunder och hirigenom utveckla produkter och service.
Ett forbud for SAS att tillimpa programmet pa inrikes flygresor skulle, enligt SAS, for-
svara for foretaget att forbéttra sina produkter och sin service pa inrikesflyget till nackdel

savil for SAS som for kunderna.

SAS har séavil inrikes som utrikes en mycket stark stillning pi den svenska flygmarkna-
den. Som tidigare anforts 4r SAS det enda foretag som, tillsammans med sina samarbets-
parter, i Sverige har ett rikstickande linjendt. Utrikes trafikerar SAS med Arlanda flyg-
plats som knutpunkt ett stort antal destinationer och ingar i en omfattande internationell al-
lians. Denna starka stdllning torde, enligt Marknadsdomstolens mening, inte nimnvért for-
svagas eller paverkas sdsom SAS gjort géllande, om SAS mdjligheter att tillampa EuroBo-
nusprogrammet pa den svenska inrikesflygmarknaden skulle bortfalla. Harvid kan konsta-
teras att det av Konkurrensverket meddelade aldggandet inte avser sddana fall av transfer
dir en resa paborjas pa en inrikes flyglinje for att fortsittas med SAS eller ndgon av SAS
alliansparter utrikes. Inte heller torde ett forbud mot att tillimpa EuroBonusprogrammet
begrinsat till den svenska inrikesflygmarknaden i ndgon beaktansvidrd grad kunna antas
forsvaga SAS stillning som samarbetspart, samarbetsparternas stillning eller Staralliansens
konkurrenskraft i forhéllande till andra allianser eller annat 4n i begrinsad omfattning for-
hindra ett utnyttjande av SAS kunddatabas. I vart fall har inte ndrmare klargjorts hur SAS
stallning skulle forsvagas i nu redovisade hinseenden. Marknadsdomstolen anser séaledes
att de skil som SAS har anfort for en tillimpning av EuroBonusprogrammet oaktat dess
konkurrensbegriansande verkningar, tagna var for sig eller tillsammans, inte motiverar att

programmet dnda godtas.
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Mot bakgrund av det anforda dr SAS tillimpning av EuroBonusprogrammet p4 den svens-
ka inrikesflygmarknaden att anse som ett missbruk av foretagets dominerande stillning.
SAS i forsta hand framstillda yrkande om upphdvande av det Gverklagade beslutet kan

darfor inte vinna bifall.

Omfattningen av ett dldggande

Genom det Overklagade beslutet dldggs SAS att inte tillimpa lojalitetsprogrammet EuroBo-
nus eller medverka i liknande program si att poing eller motsvarande kan intjdnas pa inri-
kes flygresor i Sverige for uttag av bonuserbjudanden. Alidggandet forhindrar salunda inte
att intjinade poing medfor en uppgradering till hogre medlemsnivd med 0kade forméner.
Vad giller ett dldggandes omfattning bor detta inte géras mera omfattande dn vad som be-
hovs for att undanrdja de konkurrensbegrinsande verkningar som foljer av ett forfarande.
Som tidigare anforts dr de strukturella forhallandena pa den svenska inrikesflygmarknaden
sddana att forutsittningarna for konkurrens ar begrinsade. Forutom av SAS och med SAS
samarbetande regionala flygbolag uppritthalls inrikes flygtrafik f.n. endast av Braathens
och ett antal mindre, regionala flygbolag. Dessa trafikerar bara ett fatal orter. UtOver tra-
fik p4 dessa orter har enligt uppgifter som lamnats i drendet konkurrerande trafik f.n. inte
bedomts vara mojlig annat dn pa ett mindre antal orter. Under sddana omstindigheter bor,
enligt Marknadsdomstolens mening, ett dliggande att inte tillimpa eller medverka till till-
lampningen av EuroBonusprogrammet begrédnsas till trafik mellan siddana orter dir SAS
eller med SAS samarbetande bolag, som dr anslutet till programmet, moter konkurrens
genom befintlig eller nytillkommen reguljar flygtransport av passagerare. Med ordet ny-
tillkommen avses hér att trafik paborjats mellan vissa orter. Trafik pa orter med mer dn en
flygplats, t.ex. Stockholm med Arlanda och Bromma flygplatser, bor anses som trafik pa
en ort. Det av Konkurrensverket gjorda alaggandet bor dndras i Overensstimmelse med det
nu sagda. Som verket pekat pa berors inte redan intjinade poing och deras utnyttjande av

alaggandet.

Det sagda innebdr sdlunda att SAS aldggs att inte tillimpa EuroBonusprogrammet eller
medverka i liknande program i friga om sidana inrikes flygtransporter som foretas fran en
ort till en annan och dir SAS méter konkurrens frin ett eller flera flygforetag som inte ar
anslutna till EuroBonusprogrammet. Konkurrens anses mota endast om alternativ finns till

SAS transport mellan de orter som en viss transport av en passagerare avser. I det fall en
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transport sker via olika delstrickor, dvs. om mellanlandning och eventuellt planbyte sker
pa en mellanliggande ort, skall med de orter mellan vilka transporten foretas forstis rese-

ndrens avrese- och destinationsort enligt utstélld biljett.

Tidpunkt for aldggandets ikrafitridande

Vad hérefter avser det av SAS i andra hand framstéllda yrkandet om dndring av &ldggandet
pa si sitt att detta inte trader i1 kraft forrdn atta ménader efter dagen for Marknadsdomsto-
lens beslut, har Konkurrensverket och Braathens, med dberopande av att Marknadsdom-
stolen beslutat att liggandet inte skall gilla for tiden till dess att domstolen beslutar annat,
ansett att skil saknas att ytterligare fringd huvudregeln att ett aliggande skall gilla ome-
delbart. SAS har till stod for sitt yrkande anfort att en tidsperiod ej understigande &tta ma-
nader behovs for att vidta de atgirder som kravs for att folja aliggandet samt framlagt ut-
redning av vilken framgér att foretaget bl.a. miste genomfora systemférandringar i tio oli-
ka datasystem och dndra i analys- och statistikprogram. Dessa atgirder forutsitter enligt
SAS att foretaget omallokerar betydande personella resurser samt hyr in ett antal externa
programmerare och datakonsulter, vilket kan vara forknippat med betydande svérigheter.
Konkurrensverket och Braathens har inte riktat ndgon mera uttalad kritik mot den av SAS

redovisade och uppskattade tidsatgdngen.

Enligt 24 § KL giller ett liggande omedelbart, om ndgot annat inte bestims. Vid bedom-
ningen av frigan om det i drendet finns skil som motiverar ett fringdende av huvudregeln
maéste hinsyn tas till & ena sidan den tidrymd som 4r nddvéndig for att de krav som &lag-
gandet stiller faktiskt skall kunna uppfyllas och & andra sidan vikten av att de konkurrens-
begriansande verkningarna av det forfarande som aldggandet avser att undanrdja utan ono-
dig tidsutdrdkt kommer att upphdra. Marknadsdomstolen har, som framgéir av vad som
nyss anforts, funnit att det av Konkurrensverket meddelade aldggandet bor begrinsas till
att avse trafik pa orter dar SAS eller med SAS samarbetande flygbolag moter eller kom-
mer att mota konkurrens. Aven med en sadan begrinsning av aldggandet star det klart att
de atgirder som SAS maéste vidta kan komma att bli betydande. I avsaknad av annan &n
den av SAS presenterade utredningen om den tidrymd som behdvs for att folja dliggandet
far de av SAS lamnade uppgifterna godtas. Mot bakgrund av det anforda och oaktat Euro-

Bonusprogrammets konkurrensbegrinsande verkningar finner Marknadsdomstolen att skl
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foreligger som motiverar att huvudregeln i 24 § KL fringis och att tidpunkten for alag-

gandets ikrafttrddande bestdms till 4tta manader frdn och med dagen f6r domstolens beslut.

Vite

SAS har yrkat att det av Konkurrensverket bestimda vitet sitts ner till ett med hénsyn till
omstindigheterna skiligt belopp. Det bestamda vitet strider enligt SAS mot proportionali-
tetsprincipen. Konkurrensverket har genmaélt att vitesbeloppet anpassats efter SAS-

koncernens sammanlagda omséttning.

Enligt 3 § lagen (1985:206) om viten skall vite faststillas till ett belopp som med hdnsyn
till vad som ar kdnt om adressatens ekonomiska forhéllanden och till omstidndigheterna i
Ovrigt kan antas forma honom att folja det foreldggande som ar forenat med vitet. Enligt
Marknadsdomstolens mening ar ett hogt vitesbelopp motiverat i detta fall. Det av Konkur-
rensverket bestamda vitet fAr dock anses vara alltfér hogt. Det bor darfor sittas ned och

lampligen bestdmmas till 50 miljoner kr.

Rdttegdngskostnader

Braathens har yrkat ersittning av SAS for ombudsarvode med 1,5 miljoner kr. Som grund
for yrkandet har Braathens anfort att enligt 18 kap. 12 § RB en osjdlvstindig intervenient

skall behandlas som part vad géller ritt till ersittning for kostnader.

SAS har bestritt yrkandet och anfort att det saknas rittslig grund for att bifalla yrkandet.
Vidare har SAS uppgett att foretaget inte kan vitsorda nidgon del av det yrkande beloppet
sdsom skiligt i och for sig. SAS har till stod for pastdendet att rattslig grund saknas for att
bifalla Braathens yrkande anfort foljande. Av 64 § forsta stycket 2 KL foljer att drenden
som avser overklagande av Konkurrensverkets aldggande enligt 23 § KL skall handlaggas
enligt lagen (1996:242) om domstolsirenden (AL). Det kan konstateras att méjligheten att
erhalla ersittning for rittegngskostnader enligt AL 4r begrinsad. I 32 § AL anges att en
sddan mojlighet endast foreligger i drenden i vilka enskilda dr motparter till varandra.
Rittegangskostnader kan inte domas ut i ett d&rende mellan en allmin part och en enskild
annat dn om det i det enskilda fallet finns sdrskilda regler. Nagra siddana regler foreligger

inte savitt avser beslut enligt 23 § KL. For att ersittning for rattegdngskostnader skall



56

kunna utgd i ett drende krdvs siledes minst tvd enskilda parter. Det forhéllandet att Bra-
athens i analogi med RB:s bestimmelser tillatits att intrdda i processen som osjilvstindig
intervenient medfor inte, enligt SAS bedomning, att Braathens ddrigenom kan anses ha
stidllning som motpart i AL:s mening. En sadan stillning innehas endast av den som fran
processuella utgdngspunkter kan anses ha partsrittigheter och partsskyldigheter i drendet,
dvs. den som exempelvis har full insyn i handlingarna och dger rétt att sjalvstindigt fram-
stilla sddana invdndningar om saken som domstol &r skyldig att beakta i enlighet med
AL:s bestimmelser sisom ritten att pafordra sammantride, 6verklaga beslut m.m.. Nigon
sddan réatt har, enligt SAS uppfattning, Braathens inte i forevarande drende. Tvartom foljer
av 14 kap. 11 § forsta stycket RB att en osjilvstindig intervenients befogenheter i en pro-
cess dar mycket begransade. Denne dger exempelvis inte framstilla ndgot yrkande for egen
del eller sjdlvstindigt dndra partens talan och inte heller i 6vrigt foreta handling som stri-
der mot partens agerande i processen. Inte heller dger den osjilvstindige intervenienten
utan partens medverkan Overklaga en dom eller ett beslut. Redan av det nu sagda foljer
siledes enligt SAS mening att Braathens inte innehar stillning som motpart i AL:s mening
och att det dirfor inte foreligger nigon méjlighet for Marknadsdomstolen att enligt AL bi-
falla Braathens erséttningsyrkande. Det kan hérvid noteras att Braathens gor géllande att
en osjalvstindig intervenient i friga om rittegdngskostnader enligt 18 kap. 12 § RB skall
behandlas som part. Braathens instdllning stimmer emellertid inte 6verens med den faktis-
ka ordalydelsen av det aktuella stadgandet. Av lagtexten foljer ndmligen att for interveni-
entens ratt till ersittning skall vad som i 18 kap. RB stadgas om part 4ga motsvarande till-
lampning. Det &r alltsd inte s, som Braathens synes antyda, att det forhallandet att RB:s
bestimmelser om ersittning till part ar tillimpliga dven for intervenienten, ocksd medfor
att denne erhaller stillning som part i AL:s mening. Endast om en sidan stillning verkli-
gen kan anses foreligga i AL:s mening kan enligt SAS uppfattning nigon ersittning utga

enligt 32 § AL.

Braathens har deltagit i processen som osjdlvstindig intervenient pd Konkurrensverkets
sida. Enligt 64 § forsta stycket 2 KL skall AL tillimpas betriffande handliggningen av
drendet. Av 32 § den lagen framgér att domstolen endast i drenden dir enskilda dr mot-
parter till varandra far forplikta en part att ersitta den andra parten for dennes kostnader i
arendet. Som SAS anfort dr Braathens stillning i drendet inte sddan att bolaget ar att anse

som motpart i AL:s mening. Braathens ersittningsyrkande skall dirfor limnas utan bifall.
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