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Alliansregeringens bredvillighet att skynda till flygbolaget SAS raddning &r ett intressant

exempel pa vad man ibland kallar realpolitik. Ideologier och principer aker ut genom fonstret
och in kliver helt andra bevekelsegrunder.

Dagens Nyheter stéller idag pa ledarplats nagra fragor som det skulle vara intressant att hora
regeringens svar pa: “Varfor ska svenska staten aga ett flygbolag? Varfor ska skattebetalarna
satsa pengar i flyg men inte i bilindustri? Och framst - varfoér ska pengar satsas i foéretag som
inte gatt bra under langa tider, goda saval som daliga?

Staten ska inte flyga, a&r DN:s slutsats. Det borde vara regeringens ocksa.

Ty genom sitt miljardstod till SAS gar allianspartierna emot en av sina grundlaggande
principer: nej till statligt &gda foretag.

Man kan dra en parallell till den lokala och regionala kollektivtrafiken. Dér har de flesta
regioner och kommuner sedan lange forstatt det minimala vardet i att &ga egna bussforetag. |
flertalet kommuner som alltjamt gor det &r det en dyr 6vning for skattebetalarna. Man behover
bara ndmna Boras Lokaltrafik eller Géteborgs Sparvagar.

For att inte ndmna Uppsalas kommunal bussbolag Gamla Uppsalabuss som den borgerliga
majoriteten i fjol gav upp forsoken att sélja. Ingen ville betala mer &n en struntsumma for
bolaget. Sa nu ligger det ater i Uppsalabornas kna.

Dessutom snedvrids konkurrensen nar samhallet pumpar in pengar i féretag som arbetar pa en
marknad.

For att sakra Sveriges flygforbindelser behdvs inte SAS. 1 alla fall inte om det ska ske pa
kommersiell grund, vilket ju SAS lovar ska ske. Det &r en uppgift som andra aktorer kan ta
éver, utan att skattebetalarna far punga ut med stalar.

Men i breda politikerkretsar tycks SAS ha en sarskild sex appeal.

Ar 2003 stod SJ AB pa konkursens rand. D& gick (s)-regeringen med stédtrupper frén (v) och
(mp) in med nastan tva miljarder for att radda foretaget och dess monopol. Argumentet var att
staten darmed tog sitt ansvar som aktiedgare.

Det ar precis samma argument som naringsminister Maud Olofsson (c) for fram nér hon satsar
skattebetalarnas pengar i SAS.



Né&r SJ skulle raddas protesterade allianspartierna i hdgan sky. Det kan ha ett visst
underhallningsvarde att se vad t ex nuvarande infrastrukturministern Asa Torstensson dé&
skrev:

“SJ AB har skotts pa ett sadant satt att dagens problem uppstatt. | ljuset av att problemen
fortgatt under ett antal ar finns det fog att fraga sig hur statens dgande egentligen utévats. Ett
inte alltfor elakt omdéme 4r att regeringen inte klarat av att utdva statens dgande pa ett klokt
och langsiktigt satt. Detta till forfang for saval SJ AB som resenarerna, skattebetalarna och de
andra foretag som konkurrerar pa den svenska jarnvags- och transportmarknaden.”

Byt ut SJ mot SAS och ni har en traffande, dagsaktuell beskrivning av det skandinaviska
flygbolaget.

Folkpartiet var inte heller nadigt i sin kritik av regeringens satt att radda SJ. I en
riksdagsmotion, undertecknad av en rad folkpartister hette det sa har: “Folkpartiets mening ar
darfor att regeringens proposition bor avslas. SJ AB far I6pa linan ut. SJ AB trader da i
likvidation senast den 15 september 2003 och en likvidator férordnas med uppdrag att
omstrukturera och salja verksamheten under ordnade forhallanden.”

Fragan ar varfor det som man ansag gallde SJ inte ska galla SAS.

Svaret, min kare Watson, ar enkelt och gar att formulera i ett ord. Realpolitik. Och da aker
bade ideologi och logik ut.

Den som vill lasa kritik mot statsstddet till SAS ur ett annat perspektiv kan kolla har.
Ny kurs for SAS, igen och igen

februari 3, 2009 in Flyg,

Nar dansken Jgrgen Lindegaard ar 2001 blev chef for flygbolaget SAS fick han en
mardromsstart. Forst terrorattackerna den 11 september som gjorde att hela flygbranschen
stortdok.

For SAS del spaddes elandet pa bara nagra veckor senare nar en SAS-maskin kraschade pa
Milanos flygplats Linate. Men redan innan var flygbranschen pa vég nerat. Lindegaard gick
ocksa ut offentligt och kritiserade foretradaren Jan Stenberg offentligt for hur denne hade
rattat flygbolaget.

Stenberg i sin tur hade smart nog, nar han var ny pa jobbet, tagit sin foretradare i 6rat och
deklarerat att man nu “skulle sluta fjaska for affarsmannen”. Visserligen var det de som sag
till att SAS hade luft under vingarna, men...

Under Lindegaards tid flaxade flygbolaget fram som en skadeskjuten kraka. En rad
serviceforsdmringar genomfordes — och de stdrsta forsamringarna drabbade de kunder som
betalade mest for biljetterna, dvs affarsresenarerna. Nu skulle SAS satsa pa lagprisflyg under



det omdjliga namnet Snowflake. Den SAS-blaa fargen pa stjartfenorna byttes ut med en ilsket
gron. Men det drgjde inte lange forran snoflingan foll till marken och smalte. Troligen hade
SAS-ledningen haft stor tilltro till projektet eftersom man hade ett rejélt lager pytsar med den
illgrona fargen. Men man fann rad — i takt med att SAS langade Gver sina gamla Fokker 50-
maskiner till airBaltic skickade man ocksa dver fargpytsarna, sa att airBaltic kunde mala sina
stjartfenor...

For varje ar kom nya koncept och nya strategier och nya krispaket. Det var tydligt att SAS-
ledningen var desperat. Ena dagen skulle det skaras ner, nésta dag vaxa. Och ute i Europa
hade man skaffat sig nagra rejala svarta hal att pumpa ner pengar i. Djupast och mest svarta
var de hal som heter Spanair och BMI.

For de egna passagerarna blev det omgjligt att forutse vad en SAS-biljett innebar i form av
service. Ibland kunde man fa frukost for en 600-kronorsbiljett inrikes, men vara tvungen att
betala for ett glas vatten nar man reste utomlands och betalade det tiodubbla for biljetten. Men
nu &r det dags att aterigen satsa pa affarsresenarerna, dven om SAS-chefen Mats Jansson pa
presskonferensen pa tisdagen deklarerade att ingen skulle fa honom att ta uttrycket “the
businessman’s airline” i sin mun (det myntades en gang av Jan Carlzon). Sa nu ska det skaras
i linjen&tet. Bara de linjer som &r viktiga for affarsresendrer ska finnas kvar. Linjer som
bygger pa fritidsresenarer ska bort fran kartan.

Atminstone 40 linjer ska ldggas ner snabbt. En del av dem &r annonserade satsningar till
sommaren som aldrig kommer att starta. Alla drommar om att bli stora interkontinentalt
skrotas ocksa, troligen for alltid. Eller atminstone till nasta vd-byte eller nasta strategibyte.
Den redan idag lilla interkontinentala flottan ska reduceras ytterligare, fran elva till nio plan.
Ska vi gissa att destinationer som Delhi, Dubai och Seattle forsvinner. Liksom Beijing fran
Stockholm?

Samtidigt ska skattebetalarna i Norden fa nojet att pytsa in tre miljarder i SAS — resten ska
komma fran privata dgare. Vi svenskar far gladjen att halla SAS under armarna med
ytterligare 1,3 miljarder. Regeringen Reinfeldt véljer samma vdg som regeringen Persson
gjorde med SJ. Man kallar det att “ta sitt ansvar som aktie&gare”.

| klartext &r det statsstod tlll ett foretag som har framtiden bakom sig och som sedan manga ar
har vanskétts av en ledning som verkar ha agerat i blindo och bytt kurs gang pa gang.

Precis som det var med SJ. For &ven om Mats Jansson lyckas fa ekonomi i rest-SAS kommer
det att ta lang tid att fylla igen alla hal som bolaget har gravt at sig sjalv under en lang tid. Om
det nagonsin gar. Och om vi kommer dithan att flyget far borja betala for de miljoskador det
astadkommer — da &r det nog definitivt slut med SAS. SIKA, Statens institut for
kommunikationsanalys, konstaterar namligen i en farsk rapport att flygpriserna da skulle
behdva hdjas med 66 procent...



