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INNLEDNING

Hjertelig takk for at jeg er blitt invitert hit til Norges Handelshayskole
for & sta for Lehmkuhl forelesningen 1991.

Det er hyggelig & konstatere at det er flere enn vi som til daglig er
engasjert i luftfarten som finner transportnaeringen & veere et interes-
sant tema. Det er ogsa hyggelig & kunne dele erfaringer og tanker
om fremtid med andre.

En forelesning som denne gir en unik mulighet til kritisk & gjen-
nomga ens egen situasjon og fremtid. Derfor har dette foredraget en
verdi langt utover de neste 45 minutter. En forelesning som denne er
med pa & legge noen av de «stabbesteinene» som skal gjelde for
Braathens SAFE og norsk luftfart i arene som kommer.

Det meste av denne forelesningen vil vaere konsentrert rundt
rutegdende trafikk, og fortrinnsvis rutegdende trafikk i Norge.

Innenlands ruter er Braathens SAFEs «smear og bred» og repre-
senterer 75 prosent av omsetningen, som i 1990 var pa 2,8 milliarder
kroner. Ad hoc charter representerer 4 prosent av var omsetning og
charter i serier, det vil si nar vi fiyr for turoperaterer, 9 prosent av
omsetningen. @vrige inntekter representerer 11 prosent som bilant
annet omfatter salg av tekniske tienester, handling av andre flysel-
skaper rundt omkring pa de forskjellige flyplasser og saig av varer
ombord pa vére fly. Ruter fra Norge til utiandet representerte i 1990 1
prosent av var omsetning. Vi vil i inneveerende &r mer enn tredoble
var omsetning pa dette omradet.

Utenlands rutegdende virksomhet vil vaere et av vekstomradene
for Braathens SAFE i fremtiden. Det er en naturlig forlengeise av var
innenlands rutevirksomhet, og vi vil gjennom nye destinasjoner uten-
for landet fange nye markedsomrader samtidig som vi styrker innlan-
det.



For jeg gir meg i kast med & snakke om blant annet mal for norsk
luftfart, luftfarten og EF, noen betraktninger rundt norsk luftfart og
fremtid og Braathens SAFE spesielt, vil jeg si litt generelt om fly-
transport.

FLYTRANSPORT SOM VARE SAMMENLIGNET MED ANDRE
VARER

Lufttransporten behandles spesielt fordi den er unik og ikke kan
vurderes utfra generelle skonomiske termer. En rekke av bransjens
aktarer vil kanskje hevde det, men det er i s tilfelle mulig & hevde
innenfor alle bransjer. Lufttransport er et tjenesteprodukt. Det produ-
seres i samme oyeblikk det nytes. En industribedrift kan over en viss
tid utnytte sine ressurser fullt ut ved & produsere til lager, men det er
for den serviceytende naering en umulighet. | det ayeblikk flyet har
lettet fra bakken har et tomt flysete ingen verdi.

Utnyttelsen av kapasiteten er en av arsakene til at man tilbyr
samme produkt til forskjellig pris avhengig av tidspunkt man velger &
kjope det, og til hvilket tidspunkt man ensker & konsumere varen.
For hver flyavgang gjelder det & optimalisere antall solgte seter og
samtidig optimalisere den pris som hver enkelt passasjer betaler.

Flytransport er videre en bransje som er kaptialintensiv samtidig
som den er personalintensiv. Far og etter en avgang er den spesielt
personalintensiv; personell involveres i alt, fra de som skal seige
billettene, til & utstede dem, kontrollere passasjerene som gar
ombord, de som sarger for bagasjen til mottakerne pa bestemmel-
sesstedet, og mekanikerne og rengjeringspersonell som skal serge
for at flyet er klart til neste avgang. Flyene er i seg selv kapitalinten-
sive. Vi tjener penger nar de er i luften og ikke star pa bakken, med
andre ord ndr «maskinen» er i arbeid. Her er skjeeringspunktet
mellom ressurser man setter inn for en rask turn around av flyene pa
bakken i motsetning til prisen det koster & la flyet sta. Prisen pé et
flysete er sterkt avhengig av ettersperselen: Eksempelvis mandag
morgen er ettersparselen meget stor sammenlignet med lordag
ettermiddag nér ettersparselen er lav.

En flyreise fra A til B er abstrakt, og reiseopplevelsen kan derfor
vaere helt subjektiv. To personer som kigper og konsumerer det



samme tjenesteproduktet, eksempelvis en flyreise mellom Oslo og
Bergen, kan oppleve det pa vidt forskjellige méater ut fra om det er ens
livs forste fiytur eller om det er en ukentlig foreteelse. Avhengig av
reisens lengde, viktighet og andre parametere kan produktet vurderes ut
fra ulike serviceelementer. | Braathens SAFE har vi valgt &
forenkie produktet sa langt som overhode mulig ut i fra det faktum at
en gjennomsnittlig hopplengde pa en innenlands rutestrekning er et
par og tredve minutter, og ut i fra filosofien om at service ikke har noe
verdi hvis ikke kunden er villig til & betale for det. Vare undersgkelser
og erfaringer er at kunden velger det flyseiskapet som har den elier
de mest passende avgangstidene. Spesielt pa reisestrekninger med
kort flytid er det helt avgjerende & ha mange avganger i lgpet av
dagen. Den relative styrke i konkurranseforholdet med andre er en
funksjon av de respektive selskaps antall frekvenser.

Etter avgangstid og antall frekvenser er det punktlighet som verd-
settes av kundene. Punktlighet gjenspeiler pa den ene side vare
leveringsbetingelser av varen vis a vis kunden og er dessuten den
beste kvalitative malestokk for hvordan vi faktisk driver vér virksom-
het. En riktig planlegging og gjennomfering av vare flyvninger vil
raskt gjenspeile en god punktlighet.

Under begrepet service som objektivt males pa en del omrader;
eksempelvis svartid ved bestilling av en flyreise, maksimal venting
foran innsjekkskranken og tilsvarende. Nar det gjelder den subjek-
tive serviceinnstillingen tilstreber vi & gi et individuelt og menneskelig
preg.

Nordmenn er et reisevant folk, spesielt nar det gjelder inneniands
rutegdende trafikk. | 1990 reiste det 6,5 miliioner passasjerer pa
norske innenlands ruter, tilsvarende 1'/, gang befolkningen. Dette
gjor nordmenn til et av verdens desidert mest flyreisende folk.

For mange er det kanskje frivillig tvang. Dype daler, lange fjorder
og andre «hindre» gjor flyet til det eneste transportmiddel for mange
nar tid er avgjerende. Av disse 6,5 millioner passasjerer i 1990 flay
3,3 mill. passasjerer med Braathens SAFE, og det tilsvarer en mar-
kedsandel p& dreyt 50 prosent. Verd 4 merke seg er at med den
hoye reiseaktiviteten, er det neppe rom for stor vekst i totalmarkedet
i drene som kommer. Markedet ma sies & ha kommet opp i «en
moden alder».



Nar jeg pa den ene side nevner betydningen av flytransport i
Norge og pd den annen side nevner Braathens SAFEs reiative
starreise i dette markedet, har jeg knyttet sammen den samfunns-
messige betydning luftfarten har i vart land og en enkelt bedrifts
betydning for det reisende publikum og det gjensidige avhengighets-
forhold som rader mellom samfunnet, det enkelte menneske og
Braathens SAFE. Det vil si at det i stor utstrekning méa veere
sammenfallende mal for norsk Iuftfart som det er for Braathens
SAFE.

Jeg vil nd gjere meg noen betrakininger omkring de noe konflikt-
fylte mal som er satt for norsk luftfart.

MAL FOR NORSK LUFTFART

Norsk luftfart er forankret i Stortinget gjennom stortingsmeldinger
med sporadiske tillap til luftfartspolitiske debatter og med Regjerin-
gen ved Samferdselsdepartementet som den utevende myndighet.
Det siste offentlige dokument som er forankret i Stortinget er Stor-
tingsmelding nr. 26, 1986-1987 som omhandler blant annet mal for
norsk luftfartspolitikk.

Her star det & lese:

«En effektiv bruk av ressursene med vekt pa miljg og sikker-
hetsmessige hensyn, og sa langt som forsvarlig & gi alle et
tilfredsstillende transporttilbud». Videre er det gjort pafelgende
presisering av malene: «<En effektiv bruk av ressurser innebaerer
tilpasning til publikums behov, rutegodkjenning og flyplassvalg.
Videre ma en tilstrebe effektive selskaper, lave kostnader, riktige
frekvenser og flytyper, hay kapasitetsutnytting, effektiv flyplass-
drift og lave kostnadsrelaterte priser». | tillegg ma jeg ta med de
distriktspolitiske mal: «. . .gi tilfredsstillende rutetilbud i aile dis-
trikter, begrensede prisforskjeller mellom geografiske omrader,
samt god kvalitet pa tilbudet i distriktene.» Om de miljsmessige
mal heter det: «Miljo og sikkerhet ivaretas ved a begrense ulyk-
ker, stay og forurensninger». Konfliktene mellom de forskjellige
mal er allerede med disse fa sitater apenbart betydelige.
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Myndighetene er unektelig opptatt av at det tilstrebes & na disse
overordnede mal, men de innser samtidig nedvendigheten av at
flyselskapene far dekket sine kostnader med en rimelig fortjeneste.
Og disse kostnadene er ikke blitt mindre med arene gjennom utbyg-
ging av stadig flere lufthavner som igjen krever ruteforbindelser til og
fra distrikter med et langt fra tilfredsstillende trafikkunderlag for var
transportform.

Realiteten for norsk luftfart er at det foregar en betydelig grad av
kryss-subsidiering mellom gkonomisk gode ruter og skonomisk
darlige ruter. Eksempelvis har Braathens SAFE sine mindre Ignn-
somme ruter langs kysten av Sor- og Vestlandet opp til Trondheim
samt rutene fra Oslo til Mere og Romsdal.

Forutsetningen for kryss-subsidiering er naturligvis at det finnes
gkonomisk gode ruter til & stotte opp under de skonomisk svake
rutene. De okonomisk gode rutene for Braathens SAFE er historisk
rutene mellom Oslo og Stavanger og Oslo og Trondheim. Samtidig
som disse rutene skal vaere stottepilarer for svake ruter skal disse
rutene ogsa ha konkurranse. Allerede her er det betydelige konflikter
i forhold til malene.

| prinsippet er konkurranse sunt. Erfaringene fra innfgringen av
parallellkonsesjoner hasten 1987 er unektelig positive, spesielt ut i
fra passasjerenes synspunkt. Det som imidiertid er realiteten er at
kapasiteten har blitt vesentlig gket, uten en tilsvarende trafikkvekst.
Kapasitetsutnyttelsen malt i antall seter solgt pr. flyvning har blitt
redusert, og derigiennom har det gkonomiske resultat blitt svekket
og mulighetene til & kryss-subsidiere svakere omrader har ogsa blitt
redusert.

P& hovedrutene skal det vaere konkurranse, men pa myndighete-
nes premisser. Ruteprogrammene, det vil si avgangstidene og antall
frekvenser, skal godkjennes og i tillegg er prisene avhenging av
myndighetenes godkjennelse. De gjenvaerende konkurransepara-
meterene blir da de forskjellige serviceelementene og bruk av rabat-
ter, bade rabattens sterrelse og antall seter som er avsatt til rabat-
terte bifletter. Men ogsa for det sistnevnte elementet er anvendelses-
muligheten begrenset, idet rabatt-tilbudet i hovedsak er likt for &
opprettholde et forbrukervennlig, enhetlig pristilbud over hele landet.
Det er bare i spesielle kampanjeperioder det blir akseptert at det
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enkelte selskap opererer med «spesialrabatter». La meg imidlertid
understreke at denne ordningen er det enighet om meillom myn-
dighetene og flyseiskapene — totalt sett til samfunnets beste.

I tillegg til departementets regulering av luftfarten er vi ogsa under-
lagt prismyndighetene, og prisdirektor Bakke vil som kjent i prinsippet
slippe markedskreftene helt fritt. Hvordan dette harmonerer med
ovennevnte malsettinger om «tilfredstillende rutetilbud og begren-
sede prisforskjeller til alle distrikter» kan man spgrre seg!

Milje- og forurensningsproblematikk vil ha samfunnets fokus p&
seg i arene fremover. Hvordan dette vil innvirke pa norsk luftfart
generelt og Braathens SAFE spesielt er noe usikkert. P4 den ene
side har vi avgiftspolitikken som er drevet av Finansdepartementet
og som utelukkende har til hensikt & inndrive penger til statskassen
gjennom fiskale avgifter. | tillegg har vi den konkurransevridende
politikk representert ved opprustning av jernbanen for «alle pen-
gene», bokstavelig talt, og som gjennom betydelige statlige tilskudd
blant annet skal gjere NSB mer konkurransedyktig pa pris.

Til slutt er det de miljgtiltak som er miljoforbedrende, eksempelvis
innfaringen av stoyavgift pa Fornebu og i Bode som gker avgiftsbe-
lastningen pé sakalte kategori Il fly, stort sett de fly som ble produ-
sert for midten av 1980 arene. Innferingen av steyavgifter pa de to
ovennevnte flyplasser er et godt eksempel pa bruk av avgifter som et
insentiv til endret adferd.

For Braathens SAFEs vedkommende har det resultert i at en
forholdsmessig sterre del av de nye og stoysvake flyene er satt inn
pa de to ovennevnte flyplasser. Stayavgiftene oker ytterligere vare
anstrengelser for & anskaffe denne type driftsmidler fremfor &
operere de mer steyende flyene. Innfaring av eksempelvis en CO,
avgift vil pr. idag utelukkende vaere av fiskal karakter fordi det ikke
finnes alternative motorer eller drivstofftyper egnet til & erstatte de
meget moderne motorer som vi idag opererer. En slik avgift vil derfor
bare veere prisgkende og vil resultere i lavere produksjon og dermed
darligere tilbud til det reisende publikum.
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FREMTIDENS REALITETER

S4 langt i denne forelesningen har jeg konsentrert meg om enkelte
sider ved innenlands rutevirksomhet. Det skal jeg i og for seg fort-
setie med, men jeg skal pavise at det fremtidige norske regelverk
fortrinnsvis vil vaere en funksjon av det som skjer utenfor landets
grenser — det vil si innenfor EF.

Internasjonal ruteluftfart er fortsatt sterkt regulert, bygget pa bilate-
rale avtaler med utveksling av trafikkrettigheter, gjensidig godkjen-
ning av kapasiteter og priser og andre rammeforutsetninger, og med
omfattende samarbeid mellom flyselskapene. Luftfart er derfor et av
de omrader arbeidet med en liberalisering er kommet kortest, ogsa
innenfor EF, men endringene skjer raskt.

Fra 1. januar 1988 ble det iverksatt en pakke med liberaliseringstil-
tak som omfatter nye regler for prissetting, kapasitetsfordeling og
samarbeid mellom flyselskapene. De skandinaviske samferdselsmi-
nistre besluttet pa et mete i Oslo i april 1988 at de skandinaviske
land til enhver tid skal sgke & folge opp den luftfartsliberalisering som
skjer i EF. Arsaken til de tre skandinaviske ministres velvillighet til &
folge fremtidige EF-regler skyldes ikke deres genuine onske om okt
liberalisering for liberaliseringens skyld — eller for publikums skyld,
men for & kunne opprettholde det skandinaviske luftfartssamar-
beidet, konkretisert gjennom SAS. — Dette er min pastand!

Jeg bruker for ovrig bevisst ordet liberalisering og ikke deregule-
ring av den europeiske luftfarten. Forskjellen er i hovedtrekk at
dereguleringen i USA skjedde «over natten» i ett land og involverte
ett lands regelverk og myndigheter, mens liberaliseringen i Europa
foregér i etapper over tidsrom av minst 7 &r og involverer minst 12
lands lover og myndigheter.

| samme andedrett bor det overfor dem som har en hang tif & si
«look to the US» nar de snakker om luftfartspolitikk, nevnes at
dereguleringen i USA bare omhandiet innenrikstrafikk i et marked
med 250 millioner innbyggere. | internasjonal luftfart er USA vel sa
restriktive og proteksjonistiske som noe annet demokratisk land.

Men tilbake til hjemlige trakter:

Norges plass i EF innenfor luftfarten har allerede kommet til Stor-
tinget. Den 16. mai 1991 oversendte Regjeringen i statsrad odels-
tingsproposision nr. 58 (1990-1991) til Odelstinget for ratifisering.
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Denne odelstingsproposisjonen omhandler en luftfartsavtale mellom
Norge og Sverige og EF. Gjennom denne avtalen har Norge de facto
akseptert EFs luftfartspolitikk som er gjeldende meillom medlemslan-
dene. Avtalen ble ratifisert 23. juni 1991 og vil gjelde med virkning fra
1. januar 1992.

Det er imidlertid et men man skal vaere oppmerksom pa. Avtalen
forutsetter 1) at det blir noe av EQS avtalen og 2) at E@S avtalen
omfatter transportsektoren. Hvis ikke disse forutsetninger foreligger,
skal avtalen reforhandles til en separat bilateral avtale meliom Norge
og EF.

| skrivende stund er det vanskelig & forutse om forutsetningene
holder. Men uansett sier norske myndigheter at det bare er en
formalitet & reforhandle avtalen. Vi ber derfor konstatere at Norge fra
nyttar i luftfartspolitisk sammenheng er «mediem av EF»,

| likhet med alie andre sektorer innenfor EF-landene er det datoen
1.1.1993 som driver utviklingen for luftfarten. Fra man i 1985 traff
beslutningen om gjennomfgringen av det indre marked innen 1.
januar 1993 i den sakalte Europeiske Enhetsakt, ia man ogsa pre-
missene for luftfarten som tar sikte pa a fierne fysiske, fiskale og
tekniske barrierer i det indre samkvem mellom mediemslandene.

Oppgaven for transportomradet er forst og fremst & apne marke-
det for konkurranse til beste for forbrukerne, dernest & skape harmo-
niserte konkurransevilkar for produsentene.

Ut i fra EF-kommisjonens intensjoner og den konkrete agenda
med tidsplan som foreligger, gar det mot en total frihet i luften, hvor
markedskreftene kommer til & bli de overveiende styrende elemen-
ter.

| praksis vil ovennevnte innebaere at ogsa alle norske seiskaper,
inklusive Braathens SAFE, far status som EF-selskap og fritt kan
etablere nye ruter fra Norge til alle destinasjoner innen EF inklusive
Sverige. Norske organer skal derimot fortsatt utave myndighet over-
for norske selskaper i forhold til land utenfor EF, og Sverige. Her skal
trafikken avvikies basert pa bilaterale luftfartsavtaler.

EF-avtalen gjelder foravrig bare trafikk over landegrensene. Hver-
ken innen EF eller i avtalen med EF og Norge og Sverige er innen-
landstrafikk noen del av et felles system.
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Nar man i avtalen og EF-reglene bergrer spgrsmal av innenlands
karakter, eksempelvis distriktspolitikk og subsidier, tar det ikke sikte
pa noen innblanding i indre forhold, men pa & unnga en praksis der
innenlandske stotteordninger pavirker seiskapenes konkurran-
seevne i forhold til andre EF-selskaper.

Med andre ord kan innenlands rutetrafikk forbli etter norsk forgodt-
befinnende inntil videre. Jeg er av den oppfatning at vi i hovedtrekk
ber og skal falge de regler som vil gjelde for rutegaende trafikk ellers
i Europa. Dette vil i praksis si langt friere luftfart med muligheter til
reell konkurranse bade pa rutefgringer, antall frekvenser og pris.

Men det er viktig at SAS’ og Braathens SAFEs evne til & mate
konkurransen fra de uteniandske selskap ikke blir svekket som fgige
av den hjemlige innenlandske konkurranse. Andre lands selskaper
tillates & styrke seg maksimalt hjemme for & mete den internasjonale
konkurransen.

Om det blir den faktiske realitet er litt for tidlig & fastsla. Samferd-
selsdepartementet er midt i en utredning om den fremtidige styring
av norsk innenriks luftfart. Det er betimelig & ta dette opp na siden
bade SAS’ og Braathens SAFEs konsesjoner utigper hosten 1992
og Wideroes konsesjoner gar ut aret etter. Ser vi tit Sverige vil det
allerede fra 1. januar 1992 gis full adgang til konkurranse mellom
SAS og Linjeflyg, med andre ord to likestilte aktorer. Vi har delvis
den situasjonen i Norge idag, selv om den tidligere nevnte konkur-
ransen er begrenset.

Norge, i likhet med Sverige, er na blant de eneste land i Europa
som har to likeverdige flyselskaper pa den innenlandske rutegaende
virksomhet. Ser vi eksempelvis til Frankrike og Tyskland hvor all
luftfart er konsentrert rundt henholdsvis Air France og Lufthansa, er
det de facto ikke mulig & f& etablert reell konkurranse pa like vilkar.

| lopet av fjoraret kjopte Air France opp alt som var eiler kunne bli
av sjenerende konkurranse, og har gjennom disse finansielle oppkje-
pene sikret seg et monopol pa all rutegédende virksomhet i Frankrike.

Har vi et reelt snske om konkurranse i Norge, skal vi ta godt vare
pa den situasjonen vi har idag og serge for at henhoidsvis SAS og
Braathens SAFE forblir mer eiler mindre likeverdige i storrelse.

La meg kort fa presisere hva jeg mener med likeverdig i sterrelse
for & unng& misforstaelser. Braathens SAFE hadde i 1990 ca. 1
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million flere passasjerer pa ruter i Norge sammenlignet med SAS.
Passasjerer med Braathens SAFE reiser langt kortere strekninger i
motsetning til med SAS. Malt i flayne kilometer blir starrelsen mellom
selskapene mer lik. Nar det gjelder den absolutte sterrelse er Braat-
hens SAFE ca. 1/10 av SAS.

For at vi gér i retningen av okt liberalisering er innlysende. Det er
bare graden og tidsplanen som for tiden er noe uviss.

Retningen av gkt liberalisering styres fra Briissel hvor vi som kjent
ikke har noen innflytelse, og graden er i stor utstrekning avhengig av
SAS’ og Braathens SAFEs gnske og tidspunktet for ytterligere okt
konkurranse. Det er min pastand at politikerne hverken har gnske
eller vilje til & se tilstrekkelig langt frem i tid, og ikke minst ta konse-
kvensene av liberaliseringen med de endringer det vil fa for enkelte
rutefgringer i Norge.

ER DET NOE MAL | SEG SELV MED EN SELVSTENDIG NORSK
LUFTFART?

De aller fleste vil med rette hevde at jeg er inhabil i denne saken,
men jeg har allikevel lyst til & papeke noen av momentene for hvorfor
jeg mener at det er et mal i seg selv. lkke bare er det et mal i seg selv
a ha en selvstendig norsk luftfart, men & ha to separate uavhengige
konkurrerende selskaper. | praksis viser det seg som oftest at der
hvor det finnes to likeverdige konkurrerende parter som gjerne hol-
der til «over gaten» vis a vis hverandre, har man en sunn konkurran-
semessig situasjon som gavner bade forbrukerne og aksjonzaerene.

Jeg er klart langt mer skeptisk til & slippe til en tredje akter for
rutegaende trafikk i Norge. For det farste er ikke markedet tilstrekke-
lig stort til at det er plass for en tredje akter, hverken malt i antall
passasjerer eller sett i forhold til den infrastruktur vi har pa de aller
fleste norske flyplasser. | en situasjon med tre eller flere aktorer vil
det relativt raskt fremtvinge seg en situasjon ut i fra markeds- og
okonomiske kriterier hvor aktoerene vil innga en form for samarbeid
og/eller eierskap, og i praksis vil vi ga fra to likeverdige uavhengige
selskaper til et stort og et lite.

Nar det gjelder sparsmal om eierforhold av flyselskapene, om det
skal veere statlig eller privat, har jeg et mere pragmatisk syn, under
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den forutsetning av at statens kapital forst ma bli kommersialisert for
den blir satt inn som péavirkning elier egenkapital i en bedrift. |
motsatt fall blir staten som eier offer for politisk styring, og krav til
avkastning pa kapitalen kan i beste fall bli diffus.

Norsk eiet og drevet flyselskap er ogsa best ut i fra kjennskap til
lokale forhold. «All business is local business». For Braathens
SAFE, hvor innenlands rutefaring er «smer og bred», er vi i den
posisjon at vi gnsker & ivareta dette markedet pa den aller beste
mate. Vi kienner markedet, vi vet hvor skoen trykker og vi er fysisk
og mentalt rede til 4 betjene markedet pa den aller beste méte. For
Norges del kan man spokefullt si at en del av de byer som vi betjener,
eksempelvis Alesund, Bods og Tromsg har henholdsvis A og @ i
stedsnavnet som ikke finnes pa andre sprak enn norsk.

Som tidligere nevnt er flybransjen en arbeidsintensiv bransje, og
for sysseisettingen i Norge er det meget positivt om man klarer & bli
en betydelig netto eksporter av flytjenester.

Fra 1954 har norske myndigheter vaigt & gi all utenlandsk rutega-
ende virksomhet til SAS, men dette er na iferd med & endre seg som
en folge av den tidligere omtalte avtalen mellom EF og Norge og
Sverige. Som vi delvis ogsa har sett visse resultater ay, er sjansene
for at Norge, gjennom den liberalisering som skjer, skal kunne gke
sysselsettingen innenfor luftfarten s& absolutt til stede.

Det er betydelige ressurser i f.eks. Braathens SAFEs organisasjon
til & oke rutetilbudet utover landets grenser, og som fglge av lang
erfaring innenfor iuftfarten har man fatt en betydelig kompetanse
innenfor det tekniske og operative omradet. Tekniske tjenester er i
seg selv en vare som ytterligere kan eksporteres til andre flyselska-
per.

I en krigs- eller krisesituasjon er norske flyseiskaper med fly, gvrig
infrastruktur og spesialutdannet personell en vital del av landets
beredskaps-reserver, da disposisjonsretten til norskregistrerte luft-
farttoy i en slik situasjon overfares til norske statlige myndigheter.

EN STYRT UTVIKLING MOT EN ONSKET FREMTID

Penger skal aldri veere den primaere drivkraften, men et middel for &
virkeliggjere en visjon. Braathens SAFEs visjon er: «Vi skal gjore
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flyet tilgjengelig som et effektivt og rimelig transportmiddel for stadig
flere». Populzert kan det kanskje uttrykkes som «Folkeflyet». Sen-
tralt i denne visjonen ligger ordet tilgjengelig — adgang til, effektivt og
rimelig — hvor vi klart innser at pris er et konkurransemiddel. Begre-
pet «stadig flere» er et uttrykk for vekststrategi.

Ut i fra vart forretningsomrade er det to hovedelementer i var
strategi som er avgjerende for var fremtidige suksses.

1. Sikre eksisterende virksomhet lennsom vekst.

2. Skape ny virksomhet med lonnsom vekst for en ny og utford-
rende fremtid.

Som omtalt flere ganger tidligere i forelesningen er det innenlands
rutegdende virksomhet som er vart «smar og brad», og det er pa
dette omradet vi fortsatt ma tilstrebe lannsom vekst. Det vil i praksis
si at det ma finnes en underliggende vekst i markedet i form av okt
aktivitet og forbedret kjgpekraft. Selviglgelig vil dette forutsette at
myndighetene har gnske om at vi fortsatt skal ha muligheter til 4
vokse. Det vil igjen si at det stilles midier til radighet for investeringer
i infrastruktur, og at luftfarten ikke blir en melkeku for statskassen
giennom forskjellige avgifter.

Ny virksomhet vil vaere & opprette nye ruter fra norske lufthavner til
utlandet og en gang i fremtiden binde enkelte av disse utenlandsru-
tene sammen.

Det vil vaere innenlands rutevirksomhet som vil vaere dimensjone-
rende og avgjerende for en ny virksomhet i nye markeder. De
samme konkurranseparameterene ma gjelde pa utenlandsruter som
pa innenlandsruter. Tilgjengelighet i form av antall frekvenser, kon-
kurranse pa pris, punktlighet og service. Ofte kan det veere like viktig
a si hva man ikke skal gjore for & klargjere ens egen strategi.
Braathens SAFE har klart og entydig sagt at interkontinentale rute-
flyvninger var vi ferdig med i 1954 da den norske stat fratok oss
konsesjonen pa ruten til Hong Kong. | s& méte er vi malbzerere av en
god norsk tradisjon som da Roald Amundsen sa: «Har man forst
veert p& Sydpolen, hva skal man da dit igjen for?»

S4 fort vi beveger oss inn i matfatet til de store aktarene i marke-
det kan vi lett bii et enkelt bytte. Ruteflyvninger er noe langt mere enn
fysisk & utfere en flyvning fra A til B. Det er markedsdominans,
gkonomisk styrke og allianser mellom selskaper som vil veere avgjo-
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rende, sammen med de fysiske begrensninger pa flyplasser og i
luftrom, hvor liberaliseringen lgper fra infrastrukturen. Derfor er var
strategi & utvikle punkt til punkt trafikk tit og fra Norge i nisjemarke-
der, eller sagt pa bedre norsk: nissemarkeder. Eksempler pa dette er
allerede vare forste internasjonale ruter til Billund i Danmark, New-
castle i England og Malme i Sverige, som for gvrig har svart til
forventningene.

EVNE OG VILJE TIL A TILPASSE 0SS FREMTIDEN

Nar vi skal vurdere fremtiden har vi i likhet med alle andre bedrifter
en grunnleggende utfordrende konflikt. Kampen mellom fortid og
fremtid — kampen mellom den bedriften som er skapt og den bedrif-
ten som skal skapes for pa sikt & erstatte dagens bedrift. Vi ma som
alle andre gjere bevisste valg gjennom kontinuerlig & tilpasse oss de
endrede forhold i samfunnet, det veere seg endringer av konsumen-
tens behov eller det regelverk som raskt endrer seg, for derigiennom
a sikre oss en sunn utvikling.

I var fremtid er det to ord som star sentralt: Avregulering og
konkurranse. Avregulering vil si mindre innflytelse og styring fra
myndighetene. Vi vil i starre grad fritt f& kunne velge de destinasjo-
ner vi vil betjene, antall frekvenser og til hvilken pris. Kunden vil fa et
reelt valg til & velge transporter i sterre grad. | tillegg til andre
flyselskaper ma vi ikke glemme konkurransen med tog, ekspress-
busser, bil og hurtiggdende bater.

Braathens SAFE har fly av riktig starrelse og type til & betjene vart
rutenett i hvert fall i de 10 til 15 neste arene. Vi inns3 relativt tidlig at
det ville bii tidsbegrensninger pa hvor lenge myndighetene ville tillate
at det skal opereres sakalte kategori il fly, med andre ord de mer
stgyende flyene. Vi har delvis fatt levert og har ytterligere i bestilling
fly av typen Boeing 737-400 og -500 som er de mest stoysvake i sin
klasse. Investeringene i nye fly frem til 1995 vil utgjore ca. 4,5
milliarder kroner. Flyinvesteringene gjores idag, men skal betales
over de neste 15 arene.

Vi har klare oppfatninger om de rammebetingelser vi skal holde
oss til i arene som kommer. Vi har en visjon, vi har mal og strategier
som fortsatt skal fere oss fremover, og ikke minst har vi innsatsvilje
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og flinke medarbeidere som er rede til & ta de utfordringer som
kommer og gjere det beste ut av situasjonen. Det er til sist mennes-
ket og den enkeltes innsats som er avgjerende ogsa for var fremtid.
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Ragnar Halvorsen: Lonnsomhetskrav — strategi for lannsom
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