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Mange af de elementer, der den dag i dag eksisterer i luftfartsbranchen, og mange af de
problematikker og udfordringer, branchen i dag star overfor, udspringer af historien langt
tilbage — traditionen for taette band mellem stater og flyselskaber, og opfattelsen af flyvning
som en helt seerlig og eksklusiv transportform er blot to ting, der blev opbygget for lang tid
siden, men som stadig praeger luftfartsbranchen i dag.

Den spade start

Den amerikanske luftfartsindustri sa sin spede begyndelse i perioden efter 1.
Verdenskrig, bl.a. som falge af en stor flade af fly, der nu ikke leengere skulle anvendes i
krig. De sma og fa selskaber var primart mindre afdelinger af store Wall Street
foretagender’, og i begyndelsen var fokus rettet mod postflyvninger frem for transport af
passagerer. For at fremme industrien — og dermed forsgge at hgste de samfundsmaessige
fordele af luftfart, bl.a. hurtig transport af post — indfgrtes i 1926 statssubsidier til
postflyvning med The Kelly Act. Saledes fadtes allerede dengang tette band mellem stat,
regering og luftfartsindustri (Peterson & Glab, 1994).

Under den speaede start i forste halvdel af de glade 20’ere var fokus saledes pa
postflyvning; midt i artiet var der saledes kun beskedne 6.000 arlige passagerer, men sidst i
artiet var passagerflyvning gaet kraftigt frem. Kelly Act gav stette til selskaberne per flgjet
mile, og det var The Postmaster General, der som gverste chef tildelte postruter til
forskellige selskaber, der ytrede gnskede om at beflyve dem?. Den primare indtaegtskilde
for flyselskaberne var saledes posten, mens de fa passagerer i de fleste tilfeelde blot var en
ekstra gevinst.

! Det amerikanske postvaesen var faktisk de allerfarste til at drive kommerciel luftfart i USA, men
postflyvningerne blev hurtigt outsourcet og overtaget af private selskaber (Sinha, 2001:88).

2 Kelly Act i sin fulde form kan ses pa
http://www.centennialofflight.gov/essay/Dictionary/Kelly _Act_L egislation/D1109.htm.
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Regulering

Avret for starten pa reguleringen af den amerikanske luftfart omtales oftest som 1938 — det
ar, hvor Civil Aeronautics Board bliver dannet. Men reelt var der ogsa tale om regulering af
luftfarten i arene for — ja faktisk lige fra den spaede start med postflyvninger omkring 1918
(bl.a. Meyer et al, 1981). Dog ma det nok siges, at det farste starre forsgg pa regulering
farst finder sted i 1930 med dannelsen af The Big Four.

The Big Four — og de andre

Op gennem 1920’erne var dannet en hel rekke, mindre selskaber, der beflgj postruterne
tildelt af The Postmaster General. Men prasident Hoover’s Postmaster General, W.F.
Brown, havde andre tanker — han mente, at USA ville vaere bedre tjent med nogle fa, store
selskaber, frem for en masse sma, konkurrerende selskaber (Peterson & Glab, 1994). Ikke
ngdvendigvis fordi han mente, at konkurrence som sadan ville vaere en darlig ting, men
luftfarten var simpelthen for vigtig i forbindelse med at fa opfyldt samfundsmassige,
politiske og sociale mal, til blot at lade markedet om det. Bl.a. kreevede det store
investeringer i fly; investeringer, der lettere ville kunne gennemfares, hvis konkurrencen
var mindre intens. En forsterkende faktor for Brown’s synspunkt har formentlig ogsa
vaeret, at man ovenpa krakket i 1929 har veeret ekstra nervgs for luftfartsindustriens helbred
— modsat mange andre brancher, der ogsa var ramt af de sardeles darlige tider, havde
luftfartsindustrien netop disse samfundsmaessige eksternaliteter, der gjorde den searlig
vigtig; maske specielt i forbindelse med at fa gkonomien i gang igen.

Séledes blev det i maj 1930 med Brown i spidsen i al hemmelighed besluttet, at fire af
ham udvalgte selskaber skulle kontrollere det amerikanske luftrum® — det drejede sig om de
selskaber, der senere blev kendt som American Airlines, United Airlines, Eastern og TWA*,
og de fik som gruppe hurtigt tilnavnet The Big Four”” — og de skulle vise sig at dominere
det amerikanske luftrum i mange, mange ar fremover. Eastern fik @stkysten, og de gvrige
tre fik de transkontinentale ruter. Pan Am, der blev startet i 1927, fik samtidig stort set
monopol pa alt hvad der hed internationale ruter® (Peterson & Glab, 1994). Man havde nu —
faktisk dybt ulovligt, da alle ruter skulle have veret i udbud — reelt skabt et kartel i luften
med myndighedernes velsignelse, i det The Big Four aftalte ikke at byde imod hinanden pa
ruter, mens Brown undlod at give ruter til andre end The Big Four for indenrigstrafik og
Pan Am for internationale straekninger. Neermest symbolsk havde alle "Big Four” samt Pan
Am hovedkvarterer tet ved hinanden pa Manhattan i New York — med Pan Am-bygningen
som den nok mest kendte. Selskaber, der i 1930 ikke var en del af det gode selskab, s
hurtigt, hvor det hele bar hen — enten giftede man sig ind i The Big Four, eller ogsa gik man
konkurs — og inden for fa ar havde en stor del af de gvrige selskaber gjort en af delene.

I 1933 modtog The Big Four 94 % af alle statssubsidier til postbefordringen, og var
saledes pa fa ar blevet stort set altdominerende pa den amerikanske luftfartsscene. Samtidig
gjorde et nyt incitamentssystem, at det nu ogsa begyndte at blive attraktivt at flyve mere

® For uddybning af dette henvises til Peterson & Glab, 1994, eller Sinha, 2001.

* Selskaberne havde dengang tilsvarende navne, der blev &ndret moderat — mere om dette senere i afsnittet
> Pan Am havde som rent internationalt selskab lidt en serstatus, der gjorde at det aldrig kom ind under The
Big Four, eller Big Five, som det vel ville have heddet i det tilfeelde.
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med passagerer (Sinha, 2001:88). Men da luftkartellet blev opdaget i 1934, blev det for
meget for daveaerende preaesident Roosevelt, der straks annullerede alle kontrakter med
selskaberne og i stedet satte militeeret til at flyve post. Efter The Airmail Scandal, som det
blev kaldt, var der en masse tumult®, der i sidste ende endte med, at der blev lavet helt nye
budrunder for de forskellige ruter. The Big Four, der ellers alle var bandlyst fra at byde pa
ruterne, lod sig dog blot genopstd som “nye” selskaber med lidt navnezendringer’, og sa bgd
de ellers ogsa.

The Big Four havde opnaet en enorm styrke i begyndelsen af 1930’erne, hvorfor de havde
nemt ved at vinde over andre selskaber, der forsggte sig. Ved udgangen af 1934 var man
saledes omtrent tilbage hvor man startede godt et ar fer — med medlemmerne af The Big
Four som langt de mest dominerende selskaber. Videre op gennem 30’erne kom der dog
ogsd andre til, bl.a. i andre dele af landet®, og sarligt selskaberne Continental med base
vestpa i Denver og Delta fra Sydstaterne, begge selskaber vi kender den dag i dag, voksede
ganske pant (Peterson & Glab, 1994).

Op gennem 1930’erne sa man stadig en stigende andel af flyselskabernes indteegter
komme fra passagerflyvning, og i 1936 overhalede indtegterne fra passagerflyvning
indtaegter fra postflyvning (Sinha, 2001:89).

Baggrunden for yderligere regulering

Mens man op gennem 30’erne saledes pa nogle punkter havde regulering i den forstand,
at det stadig var The Postmaster General der tildelte ruter, og dermed ogsd de
livsngdvendige postsubsidier, dukkede der efterhanden en reekke nye selskaber op, og
konkurrencen begyndte at blive intensiveret — m.a.o. var den eksisterende regulering aben
for, at nye selskaber kom til og bad pa ruterne.

Denne intensiverede konkurrence var dog medvirkende til, at selskaberne begyndte at
klare sig darligt; oveni at det i forvejen var elendige tider under Depressionen i 30’erne.
Regeringen var meget interesseret i en sterk og blomstrende luftfartsindustri, der bl.a.
kunne vare med til at opbygge landet og f& skonomien i gang igen®, men med hard
konkurrence oven i recession i gkonomien, var der ikke rad til ekspansion og/eller nye fly,
ligesom der heller ikke var nogen investorer, der var interesserede i at satte penge i en sa
usikker branche.

Den harde, og pd mange mader gdeleeggende konkurrence, der eksisterede blandt
selskaberne, var der pa mange mader af de samme arsager, som ogsa den dag i dag ligger til

® For detaljerne henvises til Peterson og Glab, 1994.

" F.eks. blev American Airways til American Airlines — og s& var man med igen!

8 The Big Four opererede primert i det Nordgstlige USA, den nordlige Mid West samt langs @stkysten; dog
opererede United Airlines en del laengere vestpa, bl.a. gennem Denver. Dette hanger naturligvis sammen
med, at det var i disse dele af landet, hvor der gkonomisk og passagermaessigt var det bedste grundlag for
luftfart, eftersom de sydlige og sydvestlige stater pa det tidspunkt ikke var nar s udviklede.

% Ydermere var man ogsé interesseret i at have en stark flade af fly, der ville kunne tages i anvendelse af
myndighederne i forbindelse med krig o.1. Da luftfartsbranchen i sin tid blev startet i tiden efter 1.
Verdenskrig blev markedet nermest skabt af Staten og regeringen, fordi man sa muligheden i at have en stor
flade af civile fly og en her af treenede piloter pa ”stand-by” i tilfelde af krig, frem for at have en dyr park af
militaere fly og piloter, der blot samlede stgv og mistede styrke i fredstid (Sinha, 2001:86). Sadanne
argumenter omkring nationale sikkerhedsinteresser har den dag i dag stadig vasentlig indflydelse pa
beslutninger omkring tilladelse af fremmed ejerskab af nationale flyselskaber.
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grund for en stor del af den intense konkurrence vi ser i branchen — nemlig to
karakteristiske tegn ved luftfart: Perishable assets og minimale marginalomkostninger
(bl.a. Dempsey & Goetz, 1992). Med farstnevnte menes, at aktivets, f.eks. et flysaedes,
veerdi forsvinder, sa snart et fly er lettet med et tomt saede. Med sidstnavnte menes, at de
marginale omkostninger ved at fylde et flysede pa kort sigt er meget sma — maske en
sandwich, en kop kaffe og lidt ekstra fuel — hvorfor blot en lille indtaegt fra det solgte saede
bidrager positivt til bundlinien.

Samlet betyder dette, at selskaber i hard konkurrence ofte "glemmer”, at der altsd pa et
tidspunkt f.eks. skal investeres i nye fly — og det er altsd en "marginal”-omkostning af den
sjeeldne, men til gengeeld helt store, slags. Men i kampens hede bliver der ofte kun tenkt
pa, at der kortsigtet er et plus pa bundlinien; serligt hvis flyene er kabt eller leaset i lang
tid, og der ikke er gode muligheder for afsatning til anden part®. Samlet set bliver
resultatet, at selskaberne ofte konkurrerer hinanden ihjel, i det ingen ter begynde at satte
penge til side til bl.a. nyinvesteringer af frygt for at blive sat ud af spillet. 1930’erne viste
med al tydelighed disse tendenser, og med Depressionen oveni var hele branchen
simpelthen ved at ga bankerot i 1935 (Sinha, 2001:89).

Gennem at indfgre regulering ville man forsgge at dempe denne gdeleeggende
konkurrence, der eksisterede i luftfartsbranchen, og dermed sgge at skabe stabilitet, saledes
at der kunne skabes veekst i branchen; dels gennem at branchen selv kunne begynde at tjene
nogle penge til nyinvesteringer, dels gennem at stabiliteten ville tiltreekke investorer til at
finansiere disse. Saledes var luftfartsindustrien ogsa selv interesseret i en regulering for
netop at kunne styrke sig — modsat i mange andre tilfeelde, hvor brancher er imod at skulle
veere underlagt regulering (Peterson & Glab, 1994).

Op gennem 30’erne havde man ogsa oplevet en raekke flystyrt, hvilket ligeledes var med
til at presse pa for en staerkere regulering af branchen (Peterson & Glab, 1994). Dette godt
nok i sikkerhedsmassig forstand, men mange har formentlig sat darlig sikkerhed i
forbindelse med darlig gkonomi, i det sidstnaevnte kunne tenkes at fare til nedprioritering
af sikkerheden®.

Oven i dette var 1930’erne ogsa en tid, hvor man generelt indfgrte meget regulering for at
bekeempe de negative sider af kapitalisme — i mange henseender ansd man simpelthen
regulering som en ngdvendighed. Samtidig s& man, hvordan der var fuldkommen
regulerede regimer i Sovjet og Japan (Dobson, 1995). Man kunne i denne forbindelse
forestille sig, at tanken i USA pa denne baggrund har veret, at det trods alt var bedre at
have reguleret kapitalisme, end maske en dag at komme til at std over for et pres fra
befolkningen om at fa et fuldkommen reguleret regime. Saledes skal baggrunden for
reguleringen af luftfartsbranchen ogsa findes i noget ideologisk.

I slutningen af 1800-tallet havde man ligeledes indfart regulering af jernbaneindustrien,
da monopoler i branchen pa det tidspunkt betgd helt urimelige priser pa transport. Man
lagde her vaegt pa, at forhold i transportsektoren havde stor indflydelse pa den gvrige
gkonomi, hvorfor monopolisering o.l. her var serlig problematisk — og derfor var det her
serligt hensigtsmaessigt med regulering (Dobson, 1995). Erfaringer med jernbaneindustrien

10°Er dette tilfaeldet repraesenterer flyene i hgjere grad sunk costs, hvorfor man i endnu hgjere grad vil have
tendens til at se bort fra de store, faste omkostninger forbundet med driften.
1 Med Kelly Act fra 1925 blev der dog indfart visse standarder for sikkerhed, vedligeholdelse m.m.
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har givet ogsa givet inspiration til en reguleret luftfartsindustri, mens der ogsa i andre
brancher indenfor transport, bade til lands og til vands, var indfart regulering.

Der var séledes flere &rsager til, at man i 1938 valgte at intensivere' reguleringen af
luftfartsbranchen kraftigt med Civil Aeronautics Act og dannelsen af den regulerende
myndighed Civil Aeronautics Board. De forskellige elementer er opsummeret i figur 1.

Pres for regulering — 1930’erne:

e Depression/recession
o @deleggende konkurrence
e Intet overskud til nyinvesteringer . . .
¢ Ingen interesse fra investorer Civil Ae';_ogr;aSUtICS Act
e Darlig sikkerhed
o ldeologiske arsager og tendenser ﬁ D | f
o Regulering af gvrig transport L anne se!’] a
Pres fra flere sider: Civil Aeronautics Board
e Forbrugere (sikkerhed) 1938

e Regering og myndigheder
o Luftfartsbranchen selv

Figur 1: Arsager til reguleringen af luftfartsindustrien

Dannelsen af Civil Aeronautics Board 1938

Efter flere ars pres for en kraftigere regulering af den amerikanske luftfartsindustri blev
The Civil Aeronautics Act vedtaget i Kongressen i 1938. | den forbindelse blev det
regulerende organ Civil Aeronautics Board, eller CAB, dannet. CAB var ledet af fem
personer udpeget af den amerikanske president, og opgaverne for myndigheden var
felgende (Sinha, 2001:91):

Regulere entry for nye selskaber

Regulere entry for eksisterende selskaber pa nye eller andre ruter

Regulere exit fra ruter, dvs. bestemme, om et selskab matte treekke sig fra en rute
Fastsatte alle billetpriser

Bestemme eventuelle subsidier til selskaber

Regulere fusioner og opkgb

Regulere samarbejdsaftaler selskaberne i mellem

Eliminere prisdiskrimination, unfair konkurrence og unfair forretningsmetoder i
luftfartsbranchen generelt

e Bestemme standarder m.m. for sikkerhed, vedligeholdelse etc.

12 Som tidligere navnt taler man ofte om indfarelse af regulering i luftfartsbranchen i 1938, men som tidligere
argumenteret for er der snarere tale om en kraftig intensivering og systematisering af en allerede eksisterende
regulering.
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CAB skulle saledes regulere en hel rekke omrader inden for luftfart — fra ruter og
selskaber til billetpriser og sikkerhed™. Gennem regulering skulle myndigheden sgge at
skabe rammerne for en stabil, sikker og profitabel luftfartsindustri, der ogsa opfyldte et mal
omkring public convenience™ — dvs. gennem CAB sggte man ogsa at fa opfyldt politiske
og samfundsmassige mal med luftfarten. Det kunne bl.a. dreje sig om ruter til mindre
lokalsamfund, eller om hvorvidt det var i offentlighedens interesse at tillade en ekstra
konkurrent pa en rute'”.

Da CAB blev dannet, gav man de 16 starste flyselskaber med postkontrakter tilladelse til
ruteflyvning, mens mindre selskaber med sma fly var undtaget denne regulering®. Disse 16
selskaber, nu klassificeret som ruteflyselskaber og hurtigt kendt som trunk carriers, fik
tildelt grandfather rights pa de ruter, de beflgj i 1938, samt de ruter de i fremtiden matte fa
tildelt af CAB (Meyer et al, 1981).

De gvrige selskaber, der eksisterede i 1938, blev som sadan undtaget fra reglen om at
skulle veere indenfor rammerne af ”public convenience”. Disse selskaber flgj oftest mindre,
lokale ruter pd en irreguler basis, og blev senere kendt som hhv. “irregulars” og
”supplemental” carriers alt efter starrelsen (Sinha, 2001:92). Selskaberne beskaftigede sig
bl.a. med taxa- og charterflyvning. At disse selskaber ikke som sadan var blandt de 16
selskaber, der umiddelbart var malet for CAB’s regulering, beted dog ikke, at disse
selskaber blot kunne gare, hvad de havde lyst til. Indirekte var selskaberne nemlig ogsa i
hgj grad underlagt CAB’s regulering, forst og fremmest i forbindelse med, at CAB jo
bestemte, hvilke nye selskaber, der kunne fa hvilke ruter. Ogsa mange andre forhold
omkring de gvrige selskaber udenfor ”det gode selskab” var direkte eller indirekte styret af
CAB, men at de gvrige selskaber pa nogle omrader havde lidt mere frihed end de 16, og pa
nogle omréder var mere udsat for markedskrafter end disse’®, fordi de ikke i lige s stor
grad var under den beskyttende hand af CAB, skulle senere blot vise sig at gare disse
selskaber steerkere, serligt omkring dereguleringen i 1970’erne (Meyer et al, 1981:24).

Udviklingen frem til 1970

Efter dannelsen af CAB i 1938 blev der forholdsvis hurtigt skabt ro og stabilitet i
luftfartsindustrien, ngjagtigt som det havde veeret tilteenkt. Selskaberne begyndte snart at
vise positive regnskaber, og investorerne viste igen interesse. Reguleringen syntes
umiddelbart at have haft de gnskede virkninger, men det viste sig forholdsvis hurtigt, at den
o0gsa havde sine ulemper, fejl og mangler.

3 CAB’s opgaver var primart koncentreret om gkonomisk, og ikke sikkerhedsmassig/teknisk regulering
(kom ogsa farst til CAB i 1940 jf. Sinha, 2001:91), hvilket ligeledes vil veere fokus her.

4 Efter CAB’s og myndighedernes opfattelse var det jo ikke i offentlighedens interesse, hvis konkurrencen
betad, at et af selskaberne begyndte at vakle.

> Mere om disse i naste afsnit.

1 Mens CAB hele tiden var meget optaget af ikke at skabe for hdrd og gdelaeggende konkurrence mellem de
16 trunk carriers, og i gvrigt optaget af kun i meget begraenset omfang at skabe konkurrence mellem disse og
de gvrige selskaber generelt, var myndigheden mindre bekymret omkring konkurrence de gvrige selskaber i
mellem — og det gjorde dem i mange tilfeelde blot steerkere.
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En tredelt selskabsstruktur dannes

Under 2. Verdenskrig blev der igen vist tette band mellem regering og luftfartsindustri,
da militeeret anvendte en del af ruteflyselskabernes fly, hvilket disse tjente store penge pa.
Oveni havde de fly, der blev tilbage pa ruterne under krigen, hgje beleegningsprocenter,
hvilket ogsa var en gevinst for selskaberne. Efter CAB’s opfattelse begyndte
ruteflyselskaberne ligefrem at klare sig lidt for godt, og man gennemtvang prisreduktioner
hos flere selskaber (Meyer et al, 1981).

De 16 trunk carriers var altid de farste til at blive spurgt af CAB, om de ville beflyve
bestemte ruter — men under 2. Verdenskrig begyndte der at komme en raekke sma ruter,
disse ikke gnskede at beflyve, bl.a. med baggrund i, at deres fly var for store til mange af
disse. CAB begyndte derfor at give de ruter, som ingen af trunks’ne ville have, til de
gvrige, sma selskaber med mindre fly, der i en sddan sammenhang fik en status af Local
Service Airline eller LSA (Meyer et al, 1981:21). Saledes gnskede man ikke at give dem
status af trunk carrier, blot fordi de fik tilladelse til ruteflyvning.

Der begyndte at dukke en reekke LSA’er op i anden halvdel af 1940°erne og i 1950’erne,
bl.a. ogsa med baggrund i, at der var mange piloter og fly i overskud efter 2. Verdenskrig.
CAB gav saledes disse selskaber tilladelser til ruteflyvning, men det var altid pa betingelse
af, at det ikke gik ud over de store trunks i veaesentligt omfang. Saledes bestemte CAB ofte,
at LSA’erne f.eks. kun matte have et begranset antal flyvninger om ugen, eller at de pa
lzengere ture skulle mellemlande for ikke at konkurrere for meget med en trunk, der flgj
nonstop pa samme rute (Meyer et al, 1981:24).

Bade de store trunks og LSA’erne fik fortsat store maengder statsstgtte op gennem
1950erne, og serligt sidstnaevnte fik mange subsidier i forbindelse med, at disse beflgj
mange sma ruter, der ikke kunne eksistere pd markedsvilkar. Mens stgtten til de store
trunks faldt gennem &rtiet og forsvandt i 1959, blev LSA’erne fortsat subsidieret.

For at begranse statten sggte CAB at uddele ruter saledes, at en tabsgivende rute, f.eks.
en kort rute til en mindre destination, blev uddelt sammen med en profitabel rute, f.eks. en
transkontinental rute mellem to sterre byer. Denne krydssubsidiering var bl.a. medvirkende
til, at stotten til de store trunks kunne afskaffes'®. Men ofte blev de mindre, tabsgivende
ruter efterladt til LSA’erne, der ikke havde mulighed for at krydssubsidiere med en
profitabel rute — for dem fik de jo ikke lov til at beflyve af CAB — og sa endte det blot med,
at LSA’erne skulle have endnu mere statte.

Udover LSA’erne var der ogsa kommet en rekke supplemental carriers til efter 2.
Verdenskrig, der i 1950’erne begyndte at flyve en del charter. Men pa samme made som
LSA’erne, var disse indirekte ogsa underlagt strenge restriktioner af CAB, til trods for, at
de teoretisk set ikke direkte var underlagt CAB’s regulering — f.eks. matte de ikke sa&lge
individuelle billetter, men skulle seelge til grupper og kun med mange ugers forsalg; dette
gjorde bl.a., at de mange forretningskunder havde meget sveert ved at tage en charterflyver
frem for en trunk. CAB vogtede over de store trunks, og skyede stort set ingen midler — da
charterselskabet North American Airlines begyndte at flyve transkontinentalt med 40 %
rabat, blev det simpelthen lukket af CAB. Men charterselskaberne (the supplemental

7 Trunk-selskabet Northeast Airlines kom dog tilbage ”pa statten” et enkelt &r i 1963.
'8 En anden model for at kompensere for tabet ved at tildelt en tabsgivende rute var at give det pagaldende
selskab tilladelse til prisforhgjelser pa andre ruter, hvor en prisforhgjelse ville give starre indtegter.



Amerikansk Luftfart frem til 1970 — en opsummering Knud Kevin Brandt, august 2005

carriers) havde faet faerten af noget, de store trunks hidtil havde ignoreret — nemlig en
stigende efterspargsel blandt den almindelige befolkning efter flyvning, der var til at betale
(Peterson og Glab, 1994:28). Samtidig var militeeret en stor kunde hos charterselskaberne,
der kunne tilbyde billig troppetransport. Modsat de gvrige to grupper af selskaber, modtog
charterselskaberne ikke statsstgtte, bl.a. med baggrund i, at disse selskaber som sadan ikke
skulle opfylde samfundsmaessige mal.

Op gennem 1950’erne blev der séledes opbygget en tredelt luftfartsbranche®®. Man havde
de store trunks til primeart de tunge og lange ruter, LSA’erne til primert de sma og
tabsgivende ruter, og charterselskaberne til at tage sig af det lgse (se figur 2). Trunks’ne var
dog pa dette tidspunkt stadig altoverskyggende i forhold til markedsandel, og med
medlemmerne af The Big Four langt foran de gvrige trunks.

Figur 2: Opdelingen af luftfartsbranchen i USA omkring farste halvdel af 1950°erne

Trunk Carriers Local Service Airlines Supplemental Carriers

e Ca. 15 selskaber o Ca. 13 selskaber e Varierende antal

o Store selskaber o Mindre selskaber e Mindre selskaber

o Primeert profitable, tunge e Primart sma, korte og e Lange og korte ruter
og/eller lange ruter tabsgivende ruter e Sma og store aldre fly

o Store, moderne fly e Sma, ofte aldre fly e Charterflyvning

¢ Ruteflyvning o Ruteflyvning ¢ Point-to-point

¢ Point-to-point flyvning o Lokal- og feederflyvning ¢ Hgje load-factors

o Lave load-factors o |Lave load-factors o Ikke statsstgttede

o Statsstattede (dog pa retur) o Statsstgttede o Selskaber som Capitol,

o Selskaber som The Big o Selskaber som Allegheny, Overseas National, World
Four, Pan Am, Delta, Piedmont, Ozark m.fl. Airways, Trans
Northwest m.fl. International m.fl.

Denne opdeling af luftfartsindustrien i USA i midten af 1950’erne minder meget om den
situation man havde i store dele af Europas luftfartsindustri langt op i 1980’erne. Europas
svar pa trunks’ne var flag-carriers som SAS, Lufthansa og Air France, Europas svar pa
LSA’erne var regionale selskaber som Maersk Air i Danmark, TAT i Frankrig og Tyrolean
i Dstrig, og Europas svar pa supplemental carriers var charterselskaber som Sterling
Airways i Danmark, Hapag-Lloyd i Tyskland og Monarch i Storbritannien.

Jetalderen kommer, LSA’erne vinder terran, og The Big Four mister

| starten af 1950’erne havde CAB havde et ambivalent forhold til LSA’erne i den
forstand, at man pa den ene side ikke ville give dem nogle af de profitable ruter for at
beskytte de store trunks, mens man pa den anden side postede penge i LSA’erne for at
opretholde de mange urentable ruter, man mente var i samfundets interesse at bibeholde.
For at forsege at nedbringe stgtten liberaliserede man delvist ruterestriktionerne i 1955
(Meyer et al, 1981:29), saledes at LSA’erne nu kunne sgge at komme ind pa flere, ogsa

19 For mere detaljeret opdeling af selskaberne henvises til Taneja, 1976.
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profitable ruter, netop for at selskaberne selv kunne krydssubsidiere frem for at modtage
direkte statsstgtte. Man mente ogsa pa dette tidspunkt, at de store trunks godt kunne klare
noget mere konkurrence nu.

Op gennem 1950’erne havde man ogsa begyndt at se en reekke fusioner, selvom CAB
langt fra tillod alle ansggninger om sammenlagning, heller ikke for LSA’erne (Sinha,
2001:94).

I 1958 kom jetmotoren og Boeing 707 eren, og selskaberne stod i ke for at traede ind i jet-
alderen. De nye fly var over dobbelt s hurtige som de gamle propelfly, havde langt stgrre
kapacitet og rekkevidde og var mere komfortable. Men det var ikke blot flyselskaberne
selv, der var interesserede i de nye maskiner — ogsa regeringen var tilsyneladende meget
interesseret i, at den nationale flade af fly, der jo bl.a. skulle kunne anvendes i krig?’, var
moderne og effektiv. | hvert fald var regeringen sa interesseret, at der blev udstedt
lanegarantier pa alle lan til opkeb af nye fly hos bade trunks og LSA’er (Meyer et al,
1981:29). | en forholdsvis usikker og volatil luftfartsbranche har lanegarantierne givet
betydet store besparelser pa kapitalomkostningerne for flyselskaberne.

Efterhanden som luftfarten voksede, var der dukket en hel reekke administrative
problemer op — og det var efterhanden blevet sveert for CAB at overskue reguleringen af
alle selskaber, ruter, statstilskud, billetpriser m.m. Eftersom ruter, billetpriser m.m. bl.a.
blev administreret i forhold til, hvordan det gkonomisk gik for selskaberne, var man ngdt til
at have et pejlemarke at ga efter i forhold til, hvad der matte anses som at veere et rimeligt
afkast pa flyselskabernes investeringer. Efter en lang proces fastsatte man i 1960 en fair
rate of return pa omkring 11 % arligt for flyselskaberne; lidt mindre for de store og lidt
mere for de mindre selskaber (Sinha, 2001:96). Dvs. CAB skulle regulere branchen pa en
sadan made, at ovennavnte afkast blev opnaet.

Dette gav naturligvis flyselskaberne incitament til at investere s meget som muligt*, og
oven i lanegarantierne satte dette yderligere skub i kagb af dyre jetfly. Men nu hvor mange
af LSA’erne ogsa var begyndt at have jetfly, var disse naturligvis ogsa begyndt at vere
interesserede i ikke blot at flyve korte ture i sma markeder.

LSA’ernes kab af jetfly samt CAB’s &ndrede politik, bl.a. for at begreense statsstatten,
betgd at LSA’ernes betegnelse — Local Service Airline — i mange tilfelde begyndte at blive
misvisende. Mange af LSA’erne begyndte saledes at far treek af trunk airline op gennem
1960’erne, med Allegheny, der af sngrklede veje, fusioner og opkeb i dag er blevet til US
Airways, som nok bedste eksempel (Meyer et al, 1981:31). Pa trods af dette, og pa trods af,
at mange bade LSA’er og supplemental carriers sggte om at fa status af trunk airline,
udstedte CAB ikke én eneste ny trunk tilladelse — og kom i gvrigt aldrig nogensinde til det i
hele myndighedens levetid.

Samtidig med at CAB saledes provede at styrke LSA’erne pa bekostning af trunk-
selskaberne efter 1955 og fremefter, begyndte CAB samtidig at styrke de mindre trunks pa

20 Og i hgj grad blev anvendt i forbindelse med Vietnam-krigen.

2! |kke bare investeringer i fly, men i alt — jo flere penge investeret, jo mere i absolut, ikke relativt, afkast.
Problematikken er ogsa kendt fra andre brancher, f.eks. energisektoren, og gar bl.a. under navnet den
guldrandede kildevandsmaskine — for med et incitamentssystem baseret udelukkende pa relativt afkast af den
investerede kapital, er der jo incitament til at investere i f.eks. en guldrandet kildevandsmaskine til kontoret;
eller i det her tilfaelde f.eks. et ekstra dyrt jetfly, der maske, udover incitamentsstrukturen, ikke reelt var
gkonomisk beleeg for at anskaffe.
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bekostning af The Big Four, primert gennem at begraense uddelingen af nye ruter til disse
fire selskaber. Saledes faldt The Big Four’s andel af flgjne passagerkilometer fra 73,8 %
ved CAB’s dannelse i 1938 til 45,4 % i 1972 (Taneja, 1976:30).

Nar de lange ruter var sarligt eftertragtede af selskaberne hang det ikke blot sammen
med, at de korte ruter ofte gik til, fra eller i mellem mindre samfund, hvor markedet maske
var smét og uattraktivt, og flyvningen ofte kun kunne overleve pga. statssubsidier. Arsagen
var i hgj grad ogsa den made, hvorpa CAB udregnede de billetpriser, myndigheden fastsatte
pa en bestemt rute. Disse blev basalt set udregnet pa baggrund af flyvningens leengde — jo
leengere flyvning, jo hgjere billetpris — men til trods for, at det var almindelig kendt og
accepteret, at kortere flyvninger, ofte med mindre fly, relativt set var dyrere per kilometer,
end langere flyvninger med starre fly??, blev der ikke i tilstraekkelig grad kompenseret for
dette af CAB. Indfarelsen af store jetfly pA mange mindre, korte ruter, beted blot en
forvaerring af denne problematik, da disse var endnu dyrere i drift pa korte streekninger.
Saledes var de lange ture altsa i sig selv ofte attraktive blot pga. leengden, der gjorde, at
billetpriserne ofte blev sat uforholdsmassigt hgjt i forhold til omkostningerne i
sammenligning med kortere ture.

CAB bestemte dog ikke blot billetpriserne med udgangspunkt i den flgjne distance — man
s ogsa pa selskabernes bundlinie. Gik det darligt for et selskab, tillod man forhgjelser i
billetpriserne pa det pagaldende selskabs ruter, og gik det godt, bebudede man reduktioner
som f.eks. omkring 2. Verdenskrig (Meyer et al, 1981:25). Det er klart, at hele denne
struktur har veeret medvirkende til, at “the sky was the limit”, bogstaveligt talt, for
selskabernes omkostninger. Et selskab med en lidt “for god” gkonomi har reelt staet med et
valg der hed, at enten satte man f.eks. lenningerne op, kebte ungdvendigt stort ind af f.eks.
nye jetfly e.l., eller ogsa blev priserne pa ens billetter seenket af CAB - udfaldet ville sadan
set blive det samme. Bl.a. pa denne baggrund steg lgnningerne kraftigt, og fagforeningerne
fik mere og mere magt op gennem 1950°erne og 60’erne (Peterson & Glab, 1994:30).

Rutestruktur baseret pa point-to-point

Som naevnt gav CAB op gennem 1960’erne mange mellem- og langdistanceruter til
LSA’erne pa bekostning af de store trunks, bl.a. for at mindske stgtten til LSA’erne, men
generelt blev der ogsa abnet flere og flere mellem- og langdistanceruter op gennem 60’erne.
Bade Boeing 707’eren og 727’eren, der kom til i 1963, gav store incitamenter til at flyve
leengere ture. Ikke blot fordi flyene i sig selv skabte bedre muligheder for lengere
flyvninger, men ogsa fordi det af fernaevnte arsager ofte var de lengste ruter, der var de
mest lukrative. Samtidig var rutestrukturen i 1960’erne generelt skruet sammen omkring
point-to-point-flyvning. Dette indebar lavere frekvenser, men til gengeld direkte
flyvninger, ofte med jetfly; f.eks. fra mange mindre byer til Washington D.C. Man skal
teenke pa, at det var CAB, der hele tiden uddelte og bestemte nye ruter, og der har givet
ogsa ligget politiske elementer, prestige m.m. i at have direkte, om end lavfrekvente,
jetflyvninger til store byer og i serlig grad landets hovedstad.

22 Dette skyldes flere faktorer — men primert at starre fly giver i sig selv skalafordele, og at CAB ofte ikke tog
hensyn til curcuity — at flyvninger maske ser korte ud i fugleflugtslinie, men i praksis kan vaere veesentligt
leengere pga. geografiske forhold, start- og landingsbanernes retning m.m.
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Hub-and-spoke-strukturen, vi kender i dag, var ikke helt ukendt tilbage i 1960’erne®
(bl.a. Peterson & Glab, 1994:120), men bestemt ikke serlig udbredt. Selskaberne tog de
ruter, de kunne f3*, og generelt blev de store trunks, og serligt The Big Four, spredt
forholdsvis jeevnt ud over landet af CAB i forhold til ruter. LSA’erne blev primart omkring
deres respektive hjemmemarkeder, mens charterselskaberne ikke umiddelbart havde noget
specielt rutemgnster®™. Da selskaberne ikke selv kunne bestemme, hvilke ruter de flgj pa,
havde man heller ingen problemer med at inter-line med hinanden; dvs. f.eks. flyve med
American fra Los Angeles til New York og herfra videre med Eastern til f.eks. Boston. Alt
i alt havde man i 1960°erne en langt mere sporadisk rutestruktur i det amerikanske luftrum
end det, man s i sidste halvdel af 80’erne, og det man ogsa stadig et langt stykke hen ad
vejen ser den dag i dag. Dette bade mht. ruterne i sig selv, der som navnt var langt mere
sporadiske og spredt ud over USA jf. point-to-point-strukturen, men ligeledes mht.
selskaberne, der beflgj ruterne. Situationen i 1960’erne er sggt illustreret i nedenstaende
figur 3, med situationen i 80’erne (og altsa ogsa til dels i dag) vist for at ssmmenligne.

1960’erne 1980’erne

O

Figur 3: Rutestrukturer i 1960’erne og 1980°erne. Forskellige farver reprasenterer forskellige
selskaber. Jo tykkere linjer, jo tungere ruter. 1 1960’erne har man en point-to-point-struktur med lave
frekvenser og mange non-stop-forbindelser. Selskaberne har hver noget, der kunne ligne et
hjemmemarked””, men koncentrationen omkring hubs er forholdsvis behersket, og mange ruter gar
mellem mindre destinationer og en fjerntliggende starre by samt direkte mellem mindre destinationer. |
sidste halvdel af 1980’erne har man opbygget hub-and-spoke-strukturen, vi kender i dag, og
selskaberne koncentrerer sig om hver deres hub. Der er hgje frekvenser pa ferre, og tungere ruter,
samt feerre direkte forbindelser.

Modellen er teoretisk og sgger at illustrere typiske, idealiserede rutemgnstre; den har saledes ingen
direkte baggrund i et egentligt rutemgnster et sted i USA.

Kilde: Egen tilvirkning

2% Delta Airlines navnes ofte som faderen til hub-and-spoke modellen, i det selskabet anvendte modellen
langt far alle andre gennem selskabets hub i Atlanta — der gik et ordsprog, der hed “*whether you’re going to
heaven or hell, you still have to connect in Atlanta™.

24 0g nogen gange skulle tage, for f.eks. at fa en anden rute.

% Dog syntes der at vare en tendens til, at charterne var sarligt interesseret i at flyve transkontinentalt.
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Overkapacitet i luftfartsbranchen opbygges

De glade 60’ere gik bestemt ikke luftfartsbranchen forbi - med introduktionen af jetfly
der gjorde luftfart billigere og nemmere, en blomstrende gkonomi der ggede efterspargslen
efter luftfart markant, og en regering der for alt i Verden gnskede en steerk luftfartsbranche,
var der i den grad basis for en enorm vekst i luftfarten. Det skulle der bestemt ogsa vise sig
at komme, om end det tilsyneladende begyndte at lgbe af sporet i slutningen af artiet.

Introduktionen af jetfly i 1958 betgd som tidligere navnt langt kortere flyvetid, hvilket
dels gjorde flyvning mere attraktivt i forhold til f.eks. tog, serligt pa korte straekninger,
men mere vigtigt ogsa beted, at piloter, stewardesser m.m. nu skulle arbejde langt mindre
tid pa en flyvning. Herudover var der stordriftsfordele i forbindelse med de starre fly, ogsa
pa landjorden, og alt i alt betad introduktionen af jetfly enorme produktivitetsforbedringer,
der til dels ogsa kom forbrugerne direkte til gode gennem lavere billetpriser (bl.a. Dempsey
& Goetz, 1992).

Alle selskaber, pd ner de LSA’er og supplementals, der havde sa beskedne ruter, at det
trods alt stadig ikke ville kunne svare sig at have jetfly i lang tid fremover, ville have
fingrene i spritnye jetfly som Boeing 707’eren (1958), dennes lillebror 720’eren (1959),
727°eren (1963), 737’eren (1967), 747’eren (1969), DC-8eren (1959) og DC-9’eren
(1965). Optimismen, udsigten til enorme produktivitetsforbedringer, vaksten i gkonomien
og de statsgaranterede lan til jetfly gjorde, at der blev kabt stort ind hos flyselskaberne i
1960’erne, og serligt Boeing 727’eren og DC-9’eren, begge med plads til omkring de 100
passagerer?®, var populere hos den kabelystne luftfartsbranche (bl.a. Taneja, 1976:47).
Flyproducenterne Boeing og Douglas havde selvsagt kronede dage, og udviklede stribevis
af nye jetfly indenfor kort tid. Boeing udviklede sledes fire nye fly indenfor godt 10 &r?’.
Til sammenligning har Boeing fra 1970 og frem til i dag ogsad udviklet fire nye
kommercielle fly; 757’eren, 767’eren, 777’eren og 717’eren — og med en femte, 787 eren
(Dreamliner) pé vej med forventet launch i 2008%.

De nye jetfly i 60’erne blev dels anvendt pa nye, og gerne lengere, ruter, dels pa
eksisterende, ogsa kortere, ruter, hvor de erstattede propelflyvning. Samtidig blev noget
”bus-stop-flyvning”, dvs. flyvning med mellemlandinger, erstattet af direkte jetflyvninger,
men jetflyene flgj stadig en del "bus-stop”; bl.a. som felge af krav fra CAB herom af
hensyn til mindre samfund, der maske ellers bare ville blive overflgjet.

Selskaberne kunne stadig ikke konkurrere pa prisen, hvorfor man matte konkurrere pa
andre omrader — f.eks. pa service. Service kunne bl.a. bestd i, at man tilbgd hgjere
frekvenser, komfortabel flyvning med (ofte for store) jetfly, eller udsggt service ombord.
Sidstnavnte kunne f.eks. vaere finere mad og drikke, stewardesser som pa en fin restaurant,
anden luksus osv. Meget af kulturen omkring mad, drikke og luksus ombord pa fly, vi
stadig ser mange steder i dag, er i hgj grad opstaet med baggrund i, at man netop ikke har
kunnet konkurrere p& andet dengang®.

26 Dengang sad man noget mere komfortabelt; et tilsvarende fly vil i dag nok have plads til ca. 120 personer.
27 720’eren var som naevnt en forholdsvist nart beslagtet af 707’eren, hvorfor jeg ikke valger at medtage den
som et helt nyt fly.

%8 Dette er ikke ngdvendigvis en helt rimelig sammenligning, da der konstant udvikles pé eksisterende
modeller — f.eks. kan 737 eren fejre 40 ars jubileum i 2007, og man udvikler den stadig, senest med
annoncering af produktion af en 737-900. Ligeledes er 747’eren, 767’ eren og 777 eren stadig i produktion.
 Disse service-"kampe” blev senere i 70’erne bl.a. kendt som sandwich wars.
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Nar selskaberne ikke kunne tage forskellige priser, kunne de ogsa prgve at differentiere
sig ved at tilbyde hgjere frekvenser, hvilket man ligeledes sa en tendens til. Men som artiet
skred frem kunne den ellers store vakst i markedet for luftfart ikke holde trit med den
endnu sterre veekst i kapaciteten, og load-factoren hos trunks’ne faldt fra 59 % i 1960 til 50
% i 1969 (Meyer et al, 1981:32). Markedet blev efterhanden ramt af en enorm
overkapacitet, som mange selskaber efterhdnden begyndte at lide under.

Det gik ellers sa godt, men i slutningen af 1960’erne begyndte overkapaciteten for alvor
at gere ondt pa flyselskabernes bundlinier, og mange selskaber forsggte at presse
prisforhgjelser gennem hos CAB. CAB tillod ofte disse, men pa den anden side ville man
heller ikke have, at folk skulle betale for, at selskaberne ikke kunne styre deres kapacitet
(Meyer et al, 1981:32). Men nar CAB sa tillod prisforhgjelser skabte det en ond cirkel, der
gjorde overkapaciteten i visse markeder endnu starre.

Der skete i grove treek det, at prisforhgjelserne umiddelbart gjorde det mere attraktivt for
et selskab pa en rute at satte endnu en afgang ind, for s kunne man tilbyde hgjere
frekvenser og altsa bedre service i forhold til konkurrenten — man kunne jo som naevnt ikke
tiloyde billigere billetter. Men dette beted blot endnu stgrre overkapacitet pd den
pagzldende rute, og endnu darligere resultater. Darlige resultater gjorde som bekendt, at
CAB tillod prisforhgijelser, og sa var den onde cirkel komplet.

Problemet var, at CAB og selskaberne opfattede markedet for luftfart som fuldkommen
uelastisk; dvs. som om prisen ingen indflydelse havde pa salget af flybilletter. Mens dette
maske var galdende for de mest ihardige forretningskunder, var det bestemt ikke geeldende
for mange andre grupper af kunder. Disse var der netop kommet mange flere af med
jetalderen og de deraf fglgende produktivitetsstigninger, der gjorde at flyvning kom en hel
del teettere pa den almindelige befolkning, som netop er meget prissensitiv, szrligt i forhold
til rejser o.l. luksusgoder. Men at luftfartsmarkedet bestemt var gaet hen og blevet elastisk
havde man ikke set hos CAB og selskaberne, hvorfor man blot regnede med, at man kunne
seette priserne op og ned uden at influere videre pa salget.

Den store overkapacitet ville under markedsforhold formentlig have faet priser pa
flybilletter til at falde drastisk, men under reguleringen valgte man at beholde de hgje
priser, da man — formentlig bade hos flyselskaberne og CAB — var af den overbevisning, at
prisnedsattelser ikke ville skabe stagrre indtjening. Men som det vil ses i de naste afsnit
kunne noget tyde pd, at luftfartsbranchen sidst i 60’erne bevaegede sig pa den elastiske del
af efterspargselskurven, mens man gik og troede, at man var pa den uelastiske del, hvor
prisforhgjelser netop burde give bedre indtjening. Charterselskaberne havde ogsa faet flere
befajelser i sidste halvdel af 1960’erne, og disse kunne netop satte lavere priser, nar de
endelig fik lov til en flyvning, hvilket blot gjorde det endnu sveerere at veere en trunk.

Nzarmest som symbol p& den voldsomme overkapacitet®®, der var skabt sarligt i sidste
halvdel af 1960’erne, afsluttedes artiet med, at den farste enorme Boeing 747 i rutetrafik
lettede fra New York med kurs mod London 30. december 1969 — i Pan Am’s farver,
naturligvis. Den karakteristiske 747’er skulle vise sig at revolutionere massetransport i
luften, og sammen med to andre store wide-body-fly, DC-10’eren og L-1011"eren, der blev

%0 Man skal ikke glemme, at det ikke blot drejede sig om generel overkapacitet, men ogsa om "overkill” —
f.eks. at man indsatte ungdvendigt store jetfly ind pé korte ruter, bl.a. efter tilskyndelse fra CAB — bl.a. fordi
de sma samfund jo ikke skulle snydes for komfortabel jet service.
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introduceret kort tid efter, var der lagt op til endnu mere overkapacitet i starten af 1970’erne
— oveni at man kom til at sta over for en oliekrise i 1973, der ville ramme luftfartsbranchen
hardt. Det skulle vise sig bestemt ikke at veere nogen dans pa roser at veere flyselskab i
USA i farste halvdel af 1970’erne — men denne kortere gennemgang af de ferste godt 50 ar
I amerikansk luftfart; med reguleringskaos, jetalder osv., stopper her...
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