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KOMMISSIONENS BESLUT

av den 6 juli 1992

om vissa biljettprisers 6verensstimmelse med kraven i artikel 3.1 i radets forordning

(EEG) nr 2342/90

(92/398/EEQG)

EUROPEISKA GEMENSKAPERNAS KOMMISSION
HAR FATTAT DETTA BESLUT

med beaktande av Fordraget om upprittandet av Euro-
peiska ekonomiska gemenskapen,

med beaktande av radets forordning (EEG) nr 2342/90
av den 24 juli 1990 om biljettpriser for regelbunden
luftfare (1), sarskile artikel 5.3 1 denna, och

med beaktande av foljande:

Storbritanniens regering anmodade kommissionen i ett
brev daterat 15 april 1991 att enligt artikel 5.1 i
forordning (EEG) nr 2342/90 undersoka ett antal hoj-
ningar av biljettpriser som nigra EG-lufttrafikforetag
anmailt for rutter till och fran Storbritannien.

Storbritannien tog tillbaka sin anmodan fér nigra av de
ingdende linjerna i brev daterade den 16 maj 1991 och
den 16 juli 1991.

En detaljerad undersokning av den information om
kostnader och intikter som de berérda flygbolagen
overlamnat till kommissionen efter ett flertal forfrag-
ningar har lett till vissa slutsatser baserade p4 de kriterier
som forklaras i bilaga 3.

HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.

Artikel 1

De biljettpriser som finns fértecknade i bilaga 1 till detta
beslut ir forenliga med artikel 3.1 i férordning (EEG)
nr 2342/90.

(1) EGT nrL 217, 11.8.1990, 5. 1.

Artikel 2

De biljettpriser som finns fortecknade i bilaga 2 till detta
beslut ir inte forenliga med artikel 3.1 i forordning
(EEG) nr 2342/90. Dessa biljettpriser kan dirfor inte
anvindas som referenspriser for foljande sidsonger.
De berorda medlemsstaterna har inte uppfyllt sina
dtaganden enligt artikel 3.1 i den férordningen. De
ombeds vidta nédvindiga atgirder for att uppfylla dessa
itaganden och underritta kommissionen om dessa
atgirder.

Artikel 3

Detta beslut riktar sig till de berérda myndigheterna
i Belgien, Danmark, Tyskland, Grekland, Spanien,
Frankrike, Italien, Luxemburg, Portugal, Storbritannien
och till EG-flygbolagen Sabena, SAS, Lufthansa, Olym-
pic Airways, Iberia, Air France, Alitalia, Luxair, TAP
Air Portugal och British Airways.

Utfirdat i Bryssel den 6 juli 1992.

Pi kommissionens vignar
Karel VAN MIERT

Ledamot av kommissionen
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BILAGA 1

Biljettpriser for vilka kommissionens utredning enligt artikel 5 i forordning (EEG) nr 2342/90 har lett
till slutsatsen ate de ar forenliga med de kriterier som avses i artikel 3.1 i1 den forordningen

Biljettpris
Rutt Lufttrafikforetag
Utgdende Ingdende
LHR-CPH BA £ 216
MAN-CPH BA £ 205
LHR-BRU BA £ 145 BFR 9 490
MAN-BRU BA £ 173
LHR-FCO BA £ 250
LHR-LIN BA £ 199
MAN-LIN BA £ 254
LHR-PSA BA £ 221
LHR-TRN BA £ 201 LIT 560 000
LHR-VCE BA £ 229
LHR-BLQ BA £ 228 LIT 543 000
LHR-LUX BA £ 166 LFR 10 420
LHR-ATH . BA £ 328
LHR-MAD BA £ 229
LHR-BCN BA £ 215
LHR-AGP BA £ 253 ESP 62 500
LON-LIS BA £ 231
LGW-FAO BA £ 249
MAN-CDG BA £ 204
LHR-NCE BA £ 192
LHR-NCE BA £ 202
LHR-BOD BA £ 205
LHR-FRA BA £ 175
LHR-DUS BA £ 140
LHR-HAM BA £ 189
LHR-CGN " BA £ 140
LHR-HA] BA £ 189
LHR-STR BA £ 192
LHR-BRE BA £ 170
MAN-DUS BA £ 192
MAN-FRA BA £ 204
LHR-MUC BA £ 208
LHR-TXL BA £ 200
CPH-LHR SK DKK 2 880 £ 216
CPH-MAN SK DKK 2945 £ 205
BRU-LHR SN BFR 9490 £ 145
BRU-MAN SN BFR 12 180 £ 173
FCO-LHR AZ £ 250
LIN-LHR AZ £ 199
LIN-MAN AZ LIT 688 000 £ 254
PSA-LHR AZ £ 221
TRN-LHR AZ LIT 560 000 £ 201
VCE-LHR AZ £ 229
BLQ-LHR ‘ AZ LIT 543 000 £ 228
ATH-LHR OA GRD 113 600 £ 328
ATH-LHR OA GRD 107 100
MAD-LHR 1B £ 229
BCN-LHR 1B £ 218
AGP-LHR 1B ESP 62 500 £ 253
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Biljettpris
Rutt Lufttrafikforetag
' Utgdende Ingéende
LIS-LON TP £ 231
FAO-LGW TP £ 249
CDG-BHX AF £ 185
CDG-MAN AF £ 204
NCE-LHR AF £ 202
NCE-LHR AF £ 192
BOD-LHR AF £ 205
FRA-LHR LH £ 175
DUS-LHR LH £ 140
HAM-LHR LH £ 189
CGN-LHR LH £ 140
HA]J-LHR LH £ 189
STR-LHR LH £ 192
BRE-LHR LH £ 170
MUC-LHR LH £ 208
FRA-BHX LH £ 209
DUS-MAN LH £ 192
FRA-MAN LH £ 204
DUS-BHX LH £ 172
TXL-LHR LH £ 200
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Biljettpriser for vilka kommissionens utredning enligt artikel 5 i forordning (EEG) nr 2342/90 har lett
till slutsatsen att de inte ir forenliga med de kriterier som anges i artikel 3.1 i den forordningen

BILAGA 2

Biljettpris
Rute Lufttrafikforetag
Utgdende Ingdende
LHR-CPH BA DKK 2 880
MAN-CPH BA DKK 2945
MAN-BRU BA BFR 12 180
LHR-FCO BA LIT 723 000
LHR-LIN BA LIT 575 000
MAN-LIN BA LIT 688 000
LHR-PSA BA LIT 643 000
LHR-VCE BA LIT 652 000
LHR-ATH BA GRD 107 100
LHR-ATH BA GRD 113 600
LHR-MAD BA ESP 56 450
LHR-BCN BA ESP 45 150
BHX-CDG BA £ 185
BHX-DUS BA £ 172
BHX-FRA BA £ 209
FCO-LHR AZ LIT 723 000
LIN-LHR AZ LIT 575 000
PSA-LHR AZ LIT 643 000
VCE-LHR AZ LIT 652 000
LUX-LHR LG LFR 10 420 £ 166
MAD-LHR IB ESP 56 450
MAD-BCN IB ESP 45150
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2.1

22

2.3

3.1

4
®

BILAGA 3

Flygbiljettprisers 6verensstimmelse med kraven i artikel 3.1 i radets forordning (EEG) nr 2342/90

Inledning

Genom sin not av den 15 april 1991 (mottagen av kommissionen den 2 maj 1991) har de berérda
myndigheterna i Storbritannien formellt anmodat kommissionen att undersoka om ett antal
flygbiljettpriser 4r forenliga med artikel 3.1 1 ovan nimnda férordning. Biljettpriserna har anmilts
av British Airways pé foretagets egna vignar och for Sabena, TAP, Air France, SAS, Lufthansa,
Iberia, Alitalia, Olympic Airways och Luxair fér sommarsidsongen 1991.

Kommissionen ombads vidare att underséka om de berorda medlemsstaterna hade uppfyllt sina
skyldigheter enligt artikel 3.3 i férordningen.

Genom noter av den 16 maj och den 16 juli 1991 har myndigheterna i Storbritannien 4tertagit sin
anmodan fér nigra ingdende flyglinjer vilka darfor inte har undersokts av kommissionen.

Kommissionens, medlemsstaternas och lufttrafikforetagens forpliktelser
Allmint

Genom férordning (EEG) nr 2342/90 inrittades ett system med dubbelt underkinnande av
flygbiljettpriser som 6verstiger ett referenspris(!) med mer in 5%. Ett foreslaget biljettpris kan
endast hindras fran att gilla om bdda de berdrda medlemsstaterna ogillar det. En skyddsklausul
finns dock i férordningen och den tilliter en medlemsstat att dverlimna idrendet till kommissionen
for ett beslut, eftersom medlemsstaterna inte fir godkinna ett pris (artikel 3.3) som ir orimligt hogt
enligt de kriterier som faststills i artikel 3.1 — «till nackdel fér konsumenterna — eller orimlige lagt
med tanke pa konkurrenssituationen pi marknaden.

Artikel 3.1 fastslog att flygbiljettpriser maste std 1 ett rimligt forhallande till det ansokande
lufeerafikforetagets langsikeiga, fullstindigt fordelade, relevanta kostnader.

Kommissionen

Nir kommissionen mottar en sidan anmodan skall den enligt artikel 5 forst underritta de 6vriga
medlemsstaterna och de berdrda lufterafikféretagen och ge dem tillfille ate yttra sig. Detta gjordes
genom ett brev av den 6 maj 1991.

Direfter skall kommissionen inom fjorton dagar efter det att den mottagit anmodan besluta om
biljettpriserna skall fortsitta att gilla medan undersdkningen pagdr. Med hinsyn till situationen
under gulfkrisen beslutade kommissionen att tillata att biljettpriserna skulle gilla under tiden fér
undersékningen (2).

Slutligen maste kommissionen besluta om biljettpriserna i fraga stdr i ett rimligt forhllande till det
ansokande lufttrafikforetagets langsiktiga, fullstindigt férdelade, relevanta kostnader.

Medlemsstater och lufttrafikforetag

Utover sina forpliktelser enligt artikel 3.1 och 3.3 i férordning (EEG) nr 2342/90 4r medlemsstaterna
enligt artikel 9 skyldiga att gora all nédvindig information tillganglig fér att kommissionen skall
kunna goéra en grundlig 6versyn av situationen. Samma skyldighet foreligger for lufttrafikforetagen.

Kriterierna i artikel 3.1
Allmint

Det idr nédvindigt att betrakta biljettpriserna mot bakgrund av de ldngsiktiga, fullstindigt fordelade,
relevanta kostnaderna och att undersdka vad dessa begrepp innebir. Begreppet lingsiktiga indikerar
klart att hansyn inte skall tas till férindringar av kostnader p3 kort sikt. Dirfor skall hiansyn tas till
forandringar av kostnader och intdkter endast om den tillgingliga informationen tyder pa artr de ir
mer omfattande dn normala kortvariga férindringar.

Med begreppet fullstindigt fordelade relevanta kostnader bor avses att alla kostnader som ror ett
biljettpris maste férdelas fullt och inte bara till rutten i fraga. Ett marginellt synsitt kan inte vara
godtagbart, dven om det dr rimligt kommersiellt sett. A andra sidan innebir begreppet ocksa att
hinsyn inte skall tas till kostnader som rér andra biljettpriser.

Se definitionen i tillagget till bilaga 2 i férordning (EEG) nr 2342/90.
Beslut av den 16.5.1991.
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3.2 Omkostnader for linjerna

3.3

I det forsta fallet innebir detta att hansyn maste tas till alla omkostnader som kan hinforas direkt
till linjerna i fraga. Sddana omkostnader omfattar brinsle, flygplatsavgifter, flygpersonal med mera.
Hinsyn tas redan till detta i den akruella bokféringspraxisen.

Fordelningen av indirekta kostnader per linje iar mer komplicerad. Det dr nédvindigt att specificera
ett antal antaganden fér att fordela sddana omkostnader pa linjer och direfter. Det dr mojligt att
fordela omkostnaderna pi ett forhillandevis riktigt satt mellan de olika linjerna.

Det finns flera bokféringsmetoder och ett lufttrafikforetag kan av ett eller annat skil foredra en
speciell metod. Det 4r inte kommissionens uppgift att faststilla vilken metod som ar den ritta, detta
skulle inte heller vara mojligt. Ett lufttrafikforetag maste dock anvianda den metod som det valt pa
ett konsekvent och kontrollerbart sitt och det maste férsikra sig om att alla indirekta kostnader
fordelas. Kommissionen kan sedan g vidare med de olika lufttrafikfsretagens kostnadsfordelningar
som grund.

Omkostnader vid olika typer av biljetter

I fortsdttningen dr det nodvindige att goéra ett antal antaganden foér att kunna berikna de
omkostnader som hinférs till en viss typ av biljett.

P4 internationella linjer kan olika typer av biljetter delas upp i fullt flexibla biljetter (férsta klass,
business class och ekonomiklass) och lagprisbiljetter (Eurobudget, PEX, APEX). De skiljer sig it i
friga om service till passagerarna (avstind mellan sitena, méltider med mera) och sirskilt i friga
om de villkor som galler for biljetten. :

P4 linjer inom Europa ir den billigaste fullt flexibla biljetten, det vill siga den billigaste
biljetten utan begrinsningar av utnyttjandet, referensbiljetten enligt forordning (EEG) nr 2342/90.
Storbritanniens begiran syftar till att underséka den hir typen av biljett. For British Airways méste
den si kallade club-fare anses som den billigaste fullt flexibla biljetten.

Omkostnaderna for att producera ett site skiljer sig inte mycket mellan de olika klasserna. De bittre
klasserna erbjuder mera utrymme per site och bittre kabinservice. Dessa omkostnadsskillnader kan
beriknas genom nagra enkla antaganden.

Den verkliga skillnaden i omkostnadsnivder f6r de olika typerna av biljett beror dock pa de olika
villkor som hér till biljetten. Den normala fullt flexibla ekonomibiljetten (eller club) medfsr ingen
straffavgift om passageraren bestimmer sig f6r att inte anvinda sin reserverade plats. Motsatsen
giller for ligprisbiljetter. Detta innebir att lufetrafikféretag riknar med lastfaktorer som ir betydligt
hégre for lgprisbiljetter 4n for flexibla biljetter. Statistik bekriftar detta och medan lagprisbiljetter
har en lig andel av "no shows” kan man férvinta sig en mycket hogre andel for fullt flexibla
biljetter. Lastfaktorer pd 55-60% 4r normalt for fullt flexibla biljetter medan omkring 85% ir
normalt for lagprisbiljetter. Sddana siffror forutsitter naturligevis att lufttrafikforetaget har mojlighet
att operera med ritt utrustning och har ett effektivt system fér styrning av kapaciteten.

Sammanfattningsvis kan man siga att omkostnader kan férdelas med en férhillandevis hog grad av
precision till en rutt men att vissa antaganden maste goras, sirskilt om en rimlig lastfaktor, for att
kunna berikna omkostnaderna for olika typer av biljetter.

+

Det bor noteras att biljettpriserna utéver kriterierna i foérordning (EEG) nr 2342/90 alltid kan
undersékas med de relevanta konkurrensreglerna som grund.

Forhallandet mellan biljettpris och omkostnader

Den slutliga mittstocken for ett féretag maste vara dess sammanlagda vinst. Trots att de flesta
lufterafikforetagen har haft vinster fore skatt pd omkring endast 2% under senare &r, erkinns det
generellt att en vinstmarginal pd mellan 10 och 15% borde vara rimlig, det will siga ett
driftsforhallande pa 110-115 for art ticka finansiella utgifter och aktieutdelning. Fér niarvarande ar
det mycket f3 lufterafikforetag som klarar detta (1).

Detta forhillande kan dock inte tillimpas direkt pa varje linje for sig. Det mdste accepteras att ett
normalt luftrrafikféretags nitverk omfattar ndgra goda och nigra diliga linjer — en viss grad av
korssubventionering mellan linjerna ar alltsd berittigad.

(1) Driftsforhillande anger forhallandet mellan intikter och kostnader.
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P4 linjebasis borde dirfor en marginal pd ytterligare 10% inte vara orimlig, vilket skulle gora att
det godtagbara driftsférhillandet blev omkring 125. Forutom detta dr det nédvindige att berikna
en felmarginal 1 kostnadsférdelningen pa omkring 10%, vilket skulle innebira ett godtagbart
driftsforhillande for en flygbiljett pa nirmare 140. Detta motsvarar troskelvirdet som anvinds i det
tidigare fall som behandlats av kommissionen (Sterling Airways-fallet) (1).

For att berikna driftsforhallandet for biljettpriset dr det nodvindigt att gora ett antagande om en
rimlig lastfaktor (2). I kommissionens virdering har man anvint en lastfaktor pa 55 %. Detta 4r i de
flesta fall betydligt ligre 4n den lastfaktor som lufttrafikforetagen har kunnat uppni men erkinns
normalt som ett rimligt om 4n forsiktigt virde for att genomféra en sddan virdering.

De faktorer till vilka hinsyn togs vid berikningen av driftsforhallandet for de olika typerna av biljett
bifogas.

Rintabiliteten for en linje kan, under vissa omstindigheter, vara viktig for virderingen av biljettpriser
for linjen i fraga.

Diliga resultat for en linje, det vill sdga nir linjen ger ett underskott eller nitt och jimnt ticker
kostnaderna, kan tyda pi att nigra av forutsittningarna i berikningen inte har varir riktiga. Det
kan inte uteslutas att en lastfaktor pd 55 % inte uppnds pé vissa, ekonomiskt svdra linjer och att
moéjligheterna att minska ned pi den utrustning som anvinds av tekniska skil 4r begrinsade.
Liknande 6verviganden miste gilla for nya linjer under utveckling. I dessa fall kan ett daligt
linjeresultat viga tyngre in de slutsatser som dragits pd grund av driftsférhillandet for en typ av
biljett.

Daliga resultat for en linje kan emellertid ocksa tyda pa att ett visst biljettpris dr for hogt. Dessa fall
indikerar korssubventionering mellan olika typer av biljerter i den meningen att den liga
priselasticiteten for fulle flexibla biljetter (affirsresor) anvinds for att finansiera onaturligt billiga
lagprisbiljetter (turistresor). En sidan situation kan férvrida konkurrensen mellan luftrrafikforetagen
och dr dirfor inte acceptabel.

Aven om diliga resultat for en linje kan leda till ate et lufrerafikforetag optimerar sin inkomst
genom att dka biljettpriserna pd marknadssegment med lag priselasticitet i efterfrigan skulle det
vara svart att godta detta i fall med liten eller ingen konkurrens for fullt flexibla biljetter och sirskile
i situationer dir lagprisbiljetterna har konkurrens, det vill siga dir det finns en betydande
chartertrafik. Under sddana omstindigheter kan ett lufttrafikforetags lagprispolitik till och med
betraktas som konkurrensmissigt ddeldggande beteende.

For att ta hinsyn till utvecklingen p3 lingre sikt har kommissionen generellt godkint biljettpriser
med ett driftsforhillande pa over 140 om linjen visade dvergripande negativa resultat de senaste tvd
sisongerna. Biljettpriser med ett mycket hogt driftsforhallande (mer 4n 180) for de olika typerna av
biljett godkindes emellertid inte.

Praktiskt tillvagagdngssitt

D4 det finns behov av information om sdvil linjernas som biljetternas rantabilitet, har kommissionens
avdelningar skrivit till lufttrafikféretagen och de berérda medlemsstaterna och begirt upplysning-
ar (3). Det har varit mycket svirt och tidskrivande for kommissionen att erhdlla den nédvindiga
informationen frin de olika lufttrafikforetagen. P4 grund av oroligheterna som orsakats av gulfkrisen
har nagra lufterafikféretag haft problem med att férse kommissionen med aktuella data om sina
kostnader. Andra lufttrafikféretag har dnnu inte faststillt berikningsmetoder som svarar mot
foreskrifterna i forordningen.

I friga om kommissionens praktiska tillvigagingssitt skall foljande punkter namnas:

— Situationen fér den foregiende sisongen eller sisongerna har undersékts och den allminna
utvecklingen av biljettpriserna har observerats, det vill siga om driftsforhdllandet minskar eller
okar. Linjens generella rintabilitet har ocksd noterats, liksom konkurrenssituationen (det vill
siga antalet lufttrafikforetag verksamma pa linjen i friga) och driftsférhallandet for flygbiljetterna
har beriknats. For att bortse frin effekter av kortsiktiga férandringar har kommissionen tagit en
flexibel standpunkt och i allminhet inte underkint biljettpriser vilka ligger 6ver troskelvardet for
driftsférhallande pd 140 om det samlade resultatet f6r den berdrda linjen har varit negativt for
minst tva sdsonger.

Skriftlig procedur E/1771/80.

Se punkt 3.3.

Enlige artikel 9 i férordning (EEG) nr 2342/90 skall lufttrafikforetagen och medlemsstaterna forse
kommissionen med all nédvindig information.
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Undersékningen av kostnaderna utférdes uteslutande utifrdn information som man firt genom
de olika berérda luftrrafikféretagens bokforingssystem, inklusive kostnadsférdelningen mellan
olika kostnadskategorier.

Eftersom biljettpriserna i manga fall skiljer sig betydligt fér ingdende och utgdende flygningar har
en separat analys f6r vart och ett av dessa priser utforts.

Négra av lufttrafikforetagen har haft svire att forse kommissionen med aktuell information om
fordelningen av de relevanta omkostnaderna eftersom deras bokféringssystem inte hade aktuella
data eller inte hade uppgifter om omkostnaderna for varje enskild linje. Hittills har kommissionen
varit flexibel och férsskt att ta hinsyn till dessa problem genom ett antal uppskattningar och
antaganden.

Niégra lufttrafikforetag uppgav till kommissionen att de faktorer som fordelade en hogre andel
av den totala kostnaden pa business class (+ 6 % for sitesrelaterade kostnader och + 10% for
passagerarrelaterade kostnader) var for 1ga. Kommissionen undersoker i samarbete med experter
fran lufrerafikforetagen och medlemsstaterna hur man skall férbittra metoderna som anvinds
for dess beslut. I friga om detta forslag kom emellertid kommissionen till slutsatsen atr
den inbyggda felmarginalen pd 15% skulle ta hinsyn till dessa osikerheter. Troskeln for
driftsforhallandet pa 140 har dock tillimpats mycket flexibelt.

Ett antal linjer hade ett extremt hogt driftsforhillande for business class (upp till omkring 200)
och negativa resultat for rutten. Detta innebir att lufterafikforetagen forsoker hilla mycket laga
priser for turisttrafiken med korssubventionering frin affirstrafiken. En siddan situation kan
forvringa konkurrensen och ir inte godtagbar for linjer didr det forekommer liten eller ingen
konkurrens pa fulle flexibla biljetter och, i synnerhet dir ligprisbiljetterna har konkurrens, det
vill siga dar chartertrafik dr vanligt. Dirfor har biljertpriser med ett myckert hogt driftsforhillande
(dver 180) for vissa typer av biljetter enligt deninformation som man erhéllit frén lufttrafikforetagen
inte godkints, dven om resultatet for linjen som helhet var negative under tv sisonger.

I fall med interlining kommer ett lufttrafikforetag inte ate 3 ett fullt biljettpris, utan endast en
viss del. Hinsyn tas emellertid till detta vid berikningen av driftsforhallandet for linjen.

Man firanta attide flesta fall dir tilltradec till en linje dr begrinsat pd grund av kapacitetsproblem,
kommer konkurrensen normalt att vara mycket begransad. For linjerna i friga giller detta sirskilt
de som anvinder Heathrow och Gatwick.

Aven om biljettpriset inte godkindes enligt de kriterier som anges ovan, skulle det ha godkints
om det fanns tillricklig konkurrens pa linjen (normalt minst tre lufttrafikforetag med en
marknadsandel pd minst 20% vardera, forutsatt att dessa lufttrafikforetag kan agera som
prisledande). Det fanns faktiskt en linje dir detta kriterium tillimpades.

For tre andra linjer godkindes inte biljettpriserna, eftersom driftsforhdllandet var for hégt och
det tredje lufrerafikforetaget, trots att det hade en marknadsandel pa 6ver 20 %, betjinade linjen
med femte frihetsrittigheten som grund utan att vara prisledande.

Man bér hir erinra om atr undersékningen berér priserna for fulle flexibla biljetter, vilka under
nigon tid har ansetts som héga i Europa. Med denna bakgrund 4r det svért att forsikra sig om
att det finns konkurrens pd en linje nir det berorda lufttrafikforetaget hinvisar till ate et
IATA-avtal ligger till grund fér biljettpriset. Andra bolag uppgav {6r kommissionen att de endast
anpassade sina priser till sina konkurrenters enligt artikel 3.5 i férordning (EEG) nr 2342/90.
Artikel 5.1 skulle emellertid férlora sin innebérd om kommissionen godtog en sidan anpassning
till en hogre prisnivd som rattfardiggorelse for det forhallande till omkostnader som avses i artikel
3.1.

De undersokea biljettpriserna gillde under sommarsisongen 1991, vilken var starkt paverkad av
de negativa effekterna av gulfkrisen. Driftsférhillandet for linjen som beriknades for verkliga
data for 1991 (dir den ullhandahallts av lufterafikforetagen) visade faktiske en tydlig nedging
jamfort med foregiende sisong. Enligt den metod som beskrivs ovan kan dock hinsyn tas till
negativa ruttresultat endast om de uppritthdlls éver en lingre tidsperiod, det vill siga 6ver minst
tvd sisonger (artikel 3.1 i forordning nr 2342/90 som uttryckligen hédnvisar till de lingsiktiga,
fullstindigt fordelade, relevanta kostnaderna). Fér sommarsiasongen 1991 kunde denna metod
dirfor i de flesta fall inte ta hansyn till effekten av gulfkrisen.

Kommissionen anser emellertid att gulfkrisen hade negativa fsljder pa lingre sikt (det vill siga
langt in p4 1992), sirskilt 1 friga om nivén pa lastfaktorerna. Nir man i maj 1991 bestimde att
tarifferna inte skulle upphora att gilla under den tid som undersékningen varade, hinvisade
kommissionen uttryckligen till gulfkrisen. Fér att vara konsekvent med detta beslut och ta hiansyn
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till den svira situation som flygindustrin befann sig i under 1991, kontrollerade kommissionen
4terigen alla biljettpriser som inte skulle ha godkints enligt metoden som den dittills tillimpats.
Driftsforhillandena riknades om med lastfaktorer som, enligt den (begrinsade) informationen
fran lufterafikforetagen, var mycket ligre under sommaren 1991. I stillet for 55 % for business
class tillimpade kommissionen en lastfaktor pa 45 %, och istillet for 80 % for annan (ligpris-)
trafik en lastfaktor pd 70%. Som resultat av detta godkinde kommissionen som ett undantag
totalt 18 biljettpriser pa rutter som sirskilt paverkades av gulfkrisen och som under normala
forhallanden skulle ha haft ett driftsforhdllande klart dver grinsvirdet 140.

Med dessa dverviganden som bakgrund beslutade kommissionen att godkinna biljettpriser inte
bara nir driftsférhdllandet for typen av biljett 4r under 140 enligt ovanstiende berikningsmetod,
utan ocksi i foljande fall:

— D4 linjen uppvisar en forlust eller precis ticker kostnaderna utan indikationer p4 korssubventione-
ring mellan business class och lagprisbiljetter. Detta antas vara fallet om driftsférhillandet for
rutten har varit under 100 under minst tva sisonger, om inte driftsférhillandet for typen av biljett
var mycket hogt (6ver 180).

— P4 en linje som flygs av mer 4n tva lufttrafikféretag och ddr marknadsandelen for det tredje (eller
fjirde, femte) lufttrafikforetaget ar 6ver 20% och pa villkoret att de kan agera prisledande. I
dessa fall forutsites det att konkurrensen p4 linje i friga genom marknadskrafterna kommer att
tvinga ned alltfor hoga priser.

— Dir lastfaktorerna minskats kraftigt under 1991 som f6ljd av gulfkrisen och detta har lett till att
driftsforhdllandet for typen av biljetter sjunkit under troskeln pa 140.



