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FORORD

Den har studien bygger delvis pa en tidigare studie om entreprendrskap i
natverk som behandlas som en forstudie. Med denna studie har vi velat fa
en Okad forstaelse av foretagens situation utifran syftet att studera hur sma
flygbolag kan etableras och véxa pa en avreglerad marknad. Vi har
undersokt hur aktorerna reagerade pa avreglering samt vilka effekter som
avregleringen har givit. Arbetet paborjades tidigare pa D-sektionen, HHS
av Lena Nordenl6v och togs sedan 6ver av Maria Dembrower varen 2003.

| forsta hand vill jag tacka alla de personer som har méjliggjort att denna
studie har kunnat genomforas. Jag vill sarskilt tacka professor Susanne
Hertz, pd Handelshdgskolan i Stockholm for gott stod och for det stora
engagemang som hon har visat under skrivandets gang. Jag vill dven tacka
Lars-Gunnar Mattsson som vaglett mig i arbetet kommit med bra
synpunkter samt Daniel Grenblad for all god support. Vidare vill jag rikta
ett varmt tack till de personer pa respektive foretag som jag har intervjuat i
studien, for deras vilja att stalla upp pa intervjuerna och for deras
engagemang under intervjuprocessen. Inte minst vill jag tacka
Konkurrensverket som har finansierat projektet.

Avslutningsvis vill jag sarskilt tacka min man Erik samt hela min familj for
det stod jag fatt under skrivandets gang. Utan dem hade denna studie inte
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Stockholm oktober 2005

Maria Dembrower
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1. INLEDNING

Pa senare ar, da vastvarldens ekonomi varit i gungning, har det skrivits och
talats mycket om smaforetag och nyforetagande. De flesta ar 6verens om
att smaforetagen har mycket att ge ekonomin och att det ar viktigt att deras
utveckling stimuleras. Den avregleringsvag som natt Sverige och flera
andra lander under attio- och nittiotalen &r ytterligare ett uttryck for var tro
pd de nya aktorernas formaga att losa problem i néaringslivet. Pa
avreglerade marknader blir fokuseringen pa de nya foretagen annu mer
markant och dven férhoppningarna knutna till dessa foretag. Det ar de nya
foretagen som skall hjalpa till att géra marknaden mer effektiv och minska
dominansen fran tidigare monopolféretag. Genom att utsatta de etablerade
aktorerna for 6kad konkurrens inom den egna sektorn hoppas man pa att
saval effektiviteten som innovationstrycket skall éka.

Den héar studien tar sin utgangspunkt i de sma foretagen som forsoker
bygga sig en position i kdlvattnet pa en avreglering. Det ar flera branscher
som har utsatts for ett okat konkurrenstryck i Sverige som en féljd av
avregleringar, exempelvis marknaderna for langvdaga busstrafik,
postforsandelser, telekommunikation, jarnvagstransporter, taxitrafik och
flygtrafik. Avregleringar & omvalvande processer for alla inblandade
parter som ger upphov till bade hot och mdjligheter. Den allmanna
forhoppningen med en avreglering ar framforallt att marknaden skall bli
mer effektiv, bl a genom att nya losningar pa problem ges okat utrymme
liksom nya aktorers spelrum. En marknad som under en l&ngre tid varit
reglerad har byggt upp sina speciella spelregler for aktérerna att folja. Nar
dessa sedan &ndras skapas utrymme for alternativa handlingsvégar. Med de
friare strukturerna foljer ocksa nya mojligheter och darmed nya aktorer,
nagot som vi sett pa flera marknader dar férutsattningarna for foretagande
forandrats.”

! Exempelvis beskriver Palmeri & Meeks tva personer som utnyttjade avregleringens mojligheter p& marknaden
for elektricitet i USA: Palmeri C & Meeks F (1995) Seizing the moment, Forbes, Vol. 155, Issue 10, .82
Likasa beskriver Ropo & Hunt entreprendriella aktiviteter i avregleringens spar pa den finska bankmarknaden:
Ropo A & Hunt J G (1995) Entrepreneurial processes as virtuous and vicious spirals in a changing opportunity
structure: a paradoxical perspective, Entrepreneurship: Theory & Practice, Spring95, Vol. 19, Issue 3, s.21
Malsattningarna for avregleringarna pa flyg- och tdg- marknaderna finns beskrivna i exempelvis:
Kommunikationsdepartementet (1993) En 6ppen jarnvégsmarknad i Sverige, Ds 1993: 63, s.12 och SOU
1990:58 Konkurrens i inrikesflyget, Civildepartementet, Stockholm



Det som vid en forsta anblick ofta skiljer nyforetagandet pa en nyligen
avreglerad marknad fran nyforetagande pa manga andra marknader &r
forekomsten av en eller ett par etablerade,

dominerande aktorer som traditionellt sett haft en monopolstélining. De
nyetablerade foretagen kan darfor ha svart att vinna terrang och bygga sig
en varaktig position. A andra sidan kan de ha lattare att vara
uppfinningsrika och hitta nya lésningar pa problem. Vad som dessutom é&r
speciellt for denna typ av marknad &r att de i sig & uppbyggda kring
tydliga natverk. Natverksmarknader har fasta strukturer for foretagen att
folja. De sma foretagen blir darfér forhindrade att ta sig for vad som helst
och dérmed begransade i mojligheten att véxa och utvecklas. For att
komma runt hindren kan man ténka sig att foretagen soker olika sétt att
samarbeta med varandra. Vi kommer darfor att se en hel del sddana
allianser i var studie. Men ramverket styr inte bara vad foretagen kan gora
utan binder dven samman foretagen med varandra. Manga av de sma
regionalbolagen pa flygsidan fungerar t ex som matarbolag at de storre
flygbolagen, och pa ett Gvergripande plan ar det ju passagerarnas
transportbehov som ar det avgorande. Sma, nystartade foretag sags ofta
vara mer innovativa och flexibla &n de stora etablerade med sina invanda
rutiner. De stora aktorerna &r dock ofta i besittning av resurser som de sma
ar i behov av. Genom att koppla samman verksamheten hos sma och stora
enheter skulle man darfor kunna fa foretagskonstellationer med stor
konkurrenskraft. Det finns med andra ord en stark komplementaritet
mellan stora och sma bolag. Om de utnyttjas pa ratt sétt skulle de kunna ge
stora fordelar bade fér marknaden och for foretagen ifraga.

Manga smaforetagsstudier utgar fran nagot som vi kan kalla ett “inifran-
och-ut”-perspektiv dar man i forsta hand studerar personen bakom
foretagsstarten eller andra foretagsinterna faktorers betydelse. Ett problem
med den traditionella typen av studier ar att man isolerar foretaget fran sin
omgivning. Omgivningen, i form av relationer med andra, ar av central
betydelse for foretagets 6verlevnad. Detta galler inte minst da det ar fragan
om natverksmarknader sasom flygmarknaden dér olika slag av utbyten
med andra &r en nodvandighet. Sarskilt galler detta for en liten aktor som
ofta ar for resurssvag for att klara sig pa egen hand. Istallet for att studera
smaforetagen isolerade fran sin omgivning har bolagen i var studie behallit
sin stallning som en del i ett stérre sammanhang. Darmed inte sagt att
exempelvis grundaren av ett mindre foretag saknar betydelse, men for att
fa en mer uttdémmande bild av smaféretagande kan det dven vara intressant
att se pa entreprendrskap ur ett “utifran-och-in-perspektiv. Med fokus pa



foretagen och deras relationer studeras ett antal fragestallningar, sasom hur

foretagen har bildats, vad som fatt dem att véxa, den tekniska utvecklingen
2

oSV.

1.1 Bakgrund

Inrikesflyget avreglerades 1992 och till en borjan utmanades SAS av
framforallt Transwede och Malmo Aviation, vilka bada koptes av
Braathens. Transwede utdvade konkurrens mot SAS men lyckades aldrig
riktigt bli nagon konkurrent till SAS, sa deras linjenat lades da ned av
Braathens. Malm¢ Aviation som dven koptes upp av Braathens lyckades
battre &n Transwede och blev I6nsamt. Efter det har ett antal nya bolag
forsokt att etablera sig pa den svenska inrikesflygmarknaden, bade med
positiva och negativa resultat. Vart intresse ar framforallt att undersoka hur
sma foretag kan klara sig under dessa nya forutséttningar da ett monopol
bryts och vad finns det egentligen for fordelar med en sadan ny typ av
marknad? Vad kan dessa vinna pa att samarbeta i natverk for att starka sin
position eller & man starkast ensam? Det finns manga hinder for det
mindre foretaget som man maste hantera.

Man kan fraga sig vad det beror pa att de nya bolagen som har forsokt att
etablera sig pa marknaden inte lyckas? Ett skal kan vara naturliga
skalfordelar (”economies of scope”™ som man kan erhadlla genom
skalfordelar genom att bl a bygga upp ett nav-ekersystem istallet for ett
punkt-till-punktsystem. Darigenom minskar antalet linjer inom natverket,
vilket gor att antalet passagerare Okar vid varje flygresa. Detta 6kar i sin tur
belaggningen som i sin tur sanker kostnaderna. Hur kan det lilla foretaget
bli en del av detta? Detta ar alltsa sett ur ett perspektiv fran kostnadssidan.
Man kan dven finna skalfordelar fran efterfragesidan, vilket man kan kalla
natverkseffekter. Flygindustrin ar ett exempel pa en bransch dar det finns
indirekta natverkseffekter. Nar manga personer efterfragar flygresor leder
denna okade efterfragan till at det utvecklas flera destinationer och vilket i
slutdandan okar individens nytta. Denna natverkseffekt kan uppsta bade
mellan olika flygbolag och inom samma flygbolag.

Om vi viljer att se foretaget som ett socialt fenomen framférallt grundat pa
utbytesaktiviteter, till skillnad fran den traditionella synen pa foretaget som
en produktionsenhet, blir foretaget i sig ett uttryck for entreprendrskap. Om

2 Nordenléw, L., work in progress, (1999)



vi inte heller kan utga fran en marknad med perfekt information far detta
till foljd att vi far en begransad kannedom om mal och medel, vilket leder
till att det ekonomiska problemet vésentligen kretsar kring mojligheten att
na kunskap. Utbyten mellan aktorerna sker endast da kunskapen é&r
heterogen, d v s ndr uppfattningen eller kunskapen om anvandandet av
olika resurser varierar mellan de inblandade enheterna. Entreprendriellt
handlande &r darfor sjalva mojligheten som tidigare inte utnyttjats.®
Huvudproblemet i nyforetagandet ar darmed foretagets relation till
omgivningen, hur foretaget relaterar sig till det omgivande natverket 6ver
tiden.

Det traditionella sattet att studera nyforetagande utgar fran en marknad
med konkurrerande enheter. Den nya aktdren, som ofta skildras som
relativt fristdende, maste forsoka anpassa sig till den existerande
strukturen. Vad man ofta bortser fran da man studerar nyforetagande eller
entreprendrskap ar foretagens kopplingar till andra aktorer och bakat i
tiden till tidigare fattade beslut. Aktdrerna &r inte fria att standigt anpassa
sitt handlande. P& en marknad dar det traditionellt sett inte funnits nagon
konkurrens, utan dar en aktor ensam tillatits definiera strukturen, stalls
situationen pa sin spets. De nya aktorerna ar ofta jamforelsevis sma med
begransade resurser och saknar darfor uthalligheten att utmana det storre
foretaget. Kan vi da tala om vinnaren som den mest effektiva, den med
basta l6sningen? D& marknaden avregleras tillats andra foretag att komma
in och satta press pa den tidigare monopolisten men vilka mojligheter har
egentligen sadana foretag att véxa och att lyckas? Pa en avreglerad
natverksmarknad ar det dessutom inte bara den fére detta monopolisten
som satter ramarna - sjalva marknaden bestdms ju &ven av den
underliggande nétverksstrukturen.

De nya aktdrerna pa marknaden har en bakomliggande historia som kan
berétta hur och varfor foretaget startades vilket ocksa kommer att pragla
dess existens. Ofta har grundaren i sin tidigare verksamhet sett mojligheter
och fatt idéer som han eller hon vill forsoka exploatera och pa en nyligen
avreglerad marknad finns dessutom extra stort intresse for sadana
aktiviteter. Genom sitt tidigare arbete har grundaren ofta en mangd
relationer till omgivningen som kommer det nya foretaget till godo.
Utvecklingen av foretag sker harmed i form av ett samspel mellan olika
aktorer som ar integrerade med varandra inom ramen for mer eller mindre
fasta och langvariga forbindelser. Entreprendrskapet ar saledes beroende av

% Snehota, I. (1990) kapitel 2



formagan att knyta band till omgivande aktorer. Det kritiska i
sammanhanget &r inte enbart vad foéretaget har for kompetens eller vilken
teknikh6jd det har utan &ven hur detta ar kopplat till det omgivande
natverket samt hur foretaget kan smélta in i natverket. Kopplingen mellan
foretags interna kompetens och resurser och det industriella nétverkets
kompetens och resurser blir ddrmed avgdrande. Om ett foretag lyckas eller
misslyckas beror darfor till storsta delen pa dess formaga att Gver tiden
anpassa sig och paverka det omgivande natverket. Fragan ar darfor att
forklara foretagets utveckling med hjalp av att studera dess forhallande i
nétverket over tiden.

Det &r inte bara organisationerna i sig som bildar sammanhé&ngande
strukturer genom de utbyten som de &r involverade i. Liksom foretagen
bildar natverk, sa hanger tekniken ocksa ihop pa olika satt mellan bolagen.
Tekniken fogas samman av manga olika delar och varje foretags del ingar
som en enhet i en storre helhet, ett tekniskt system av négot slag.* P&
samma satt som det &r svart att klart avgransa ett foretags borjan och slut sa
ar tekniken inte heller nagonting definitivt. Sjalva natverksmarknaden &r
ocksa ndgonting som fogar samman foretagen pa olika satt i det att de alla
maste folja de givna ramarna. Vad vi far ar darfor flera olika lager eller
dimensioner av natverk som halls ihop pé olika sétt.” For ett litet foretag
med begrénsade resurser ar kopplingarna till andra aktorer av stor vikt for
dess mojligheter att utvecklas och véxa. Tekniska anpassningar och
bindningar kan spela en stor roll i det hdr sammanhanget liksom &ven
strukturella bindningar som den underliggande natverksmarknaden skapar
kopplar samman foretag. Hur star det lilla foretaget i forhallande till de
andra?

P& samma satt som organisationens uppkomst och utveckling tros bero pa
mojligheterna att passa in i natverket sa borde &ven utvecklingen av
foretagets erbjudanden bero pd hur dessa passar in i det Gvergripande
systemet. Att hitta nya vdgar och mojligheter &r en viktig del i det lilla
foretagets etablering. FOr att sprida sina risker kan foretaget vélja att arbeta
pa flera olika marknader och forsoka forbattra sina resurser genom att
utveckla olika typer av samarbeten med andra aktorer.® P& en avreglerad
marknad &r villkoren speciella i och med att marknaden tidigare inte varit
allmant tillganglig for konkurrens, utan det har varit ett eller ett par foretag

*Se tex Lundgren, A (1991) s. 38
® Se Hammarkuvist et al. (1993) s.
® Nordenléw, L., work in progress (1999)



som har tillatits styra utan inblandning fran andra konkurrerande aktorer.
Efter avregleringen lever den fore detta monopolisten ofta kvar. Vilka
chanser har ett litet foretag att vaxa inom en sektor som helt nyligen utsatts
for konkurrens? Hur kan de sma bolagen, som ofta inte har nagon tidigare
historia pa marknaden, bygga sig en varaktig position i skuggan av
“jatten“? Vilka entreprendriella handlingar tar man till i det storre
natverket och hur har marknaden omvandlats dérefter?

1.2 Syfte

Studiens syfte ar att studera hur sma flygbolag kan etableras och véxa pa
en avreglerad marknad, med hansyn till entreprendrskap sett ur ett
natverksperspektiv. Ett satt att fa okad forstaelse kring detta fenomen &r
alltsa att studera nyforetagande ur ett natverksperspektiv, dar ett foretag
stalls i relation till sin omgivning. Eftersom nyforetagandet &r sa nara
kopplat till andra foreteelser far studien automatiskt flera dimensioner.
Vidare studeras dven foretagens egna resurser avseende dess formaga att
véxa och Overleva och hur val denna stdmmer med de mojligheter som ges.
Studien kommer darfor att fokusera pa organisationens interna resurser och
formaga i relation till natverkets resurser, mojligheter och begréansningar.
Varje foretag ar unikt och har dérfor en alldeles egen utvecklingsvdg. Kan
natverksforandringar inom  flygindustrin paverka uppkomsten och
utvecklingen av foretag? For att svara pd denna fraga har vi valt att utga
fran ett antal omraden. Hur ser natverket ut och hur har féretagen anpassat
sig till férandringar i omgivningen?

1.3 Avgransning

Vi har avgransat oss till att genom intervjuer underséka sma och stora
aktorer inom reguljérflyg, charter och taxiflyg som har sin bas i Sverige
och som i huvudsak opererar har. Vi har valt att intervjua de mest relevanta
aktérerna som opererar pa marknaden.

For att fa en sa god dverblick som majligt 6ver vilka effekter avregleringen
har givit har vi dven valt att beskriva nagra dvriga internationella och
nationella bolag i Sverige under tidsperioden, som t ex Ryan Air och
Goodjet samt nagra mindre taxiflygbolag. 1 denna rapport ér
entreprendrskap inriktat mot hur man som entreprendr utvecklar sitt
natverk i forhallande till andra aktorer och inte utifran det perspektivet dar



man utgar fran entreprendren som person for att forklara hur foretaget
etableras och véxer.

1.4 Disposition

| det fortsatta arbetet kommer vi inledningsvis att beskriva utvecklingen av
flygmarknaden och de tidiga effekterna av avregleringen. Darefter kommer
en metoddel med fokus pa vilken teori vi har valt teorier inom
entreprendrskap och natverksteori samt resursbaserad teori. Darefter har vi
ett avsnitt med teori kring avregleringar, en genomgang av
prissattningssystemen och bonusprogrammens utveckling samt systemet
kring upphandlingen och flygplatsernas nya situation. Efterféljande del
beskriver de empiriska resultaten och analyserar dem i jamforelse med det
teoretiska avsnittet. I ndstkommande avsnitt har vi sedan kunnat skdnja
vissa trender till vilka effekter som avregleringen har givit och detta har vi
sammanfattat i ett sarskilt avsnitt. Intervjuguiden och resultaten fran
intervjuerna finns bifogade i bilagor.






2. AVREGLERADE MARKNADER

Flera avregleringar har genomforts i Sverige och pa andra hall i varlden
under de senaste aren. Skélen har varit manga men det kanske viktigaste
har varit att man kommit till insikt om konkurrensens betydelse for
ekonomisk tillvaxt. Aven den okade internationaliseringen och den allt
snabbare tekniska utvecklingen i kombination med okad efterfragan har
inneburit att marknader som man tidigare klassade som naturliga monopol
inte langre kan klassas som sadana och darfor ar regleringar inte langre av
samma betydelse. Forutsattningarna for en okad konkurrens har ocksa
blivit battre. EU har dessutom pa olika satt sokt framja konkurrensen
genom att verka for avregleringar.’

Det finns de som anser att det ar fullt tillrackligt med potentiell konkurrens
for att garantera att monopolisten inte tar ut for hoga priser. Enligt teorin
om ”contestable markets”, som bl a Baumol, Panzar och Willig
introducerade (1982), kan en marknad fungera tillfredsstallande aven om
bara nagra fa foretag ar aktiva pa marknaden, eftersom det eller de foretag
som ar aktiva tvingas ta hansyn till hotet fran potentiella etablerare. “Pa en
fullstandigt utmaningsbar marknad maste det etablerade foretaget satta ett
sadant pris, och producera en sadan kvantitet, sa att det inte finns utrymme
for nagot ytterligare foretag att bedriva en Iénsam verksamhet om detta pris
och denna kvantitet halls konstant.“® Foér att en marknad ska vara
fullstandigt utmaningsbar far det inte finnas nagra atervinningsbara
kostnader (sunk costs) och det nystartade foretaget forutsatts aven kunna
sdlja hela sin produktion innan det etablerade foretaget hinner sénka sina
priser. Dessutom antar man att det nyetablerade foretaget har samma
produktionskostnader som det etablerade foretaget. Men inte ens de storsta
foresprakarna av teorin havdar att det finns nagon marknad som helt och
hallet uppfyller forutsattningarna.

Marknader som tidigare kunde klassificeras som naturliga monopol har
idag ofta avreglerats men for att man skall fa en val fungerande konkurrens
ar det av storsta vikt att man forst utreder behovet av t ex
speciallagstiftning och strukturella atgarder. Ofta har ju den tidigare
monopolisten en hel del konkurrensfordelar som den nyetablerade aktdren
inte har, sasom upparbetade kontakter med kunder och andra liksom
ekonomiska resurser att halla ut i ett priskrig t ex. Den tidigare

" Avreglerade marknader i Sverige - en uppfdljning (1998) Konkurrensverket, Stockholm.
8 Nordenléw, L., (1999), work in progress.



monopolisten har ocksa ofta kontrollen 6ver infrastrukturen och forsoker
pa olika satt forsvara konkurrens genom att t ex satta avgiften for
utnyttjande tillrackligt hogt.®

2.1 Avregleringen och konkurrenslagen

Begreppet avreglering syftar till att man ska kunna uppfylla olika mal pa
marknaden och frdmja konkurrensen. Med termen avreglering menar man
séllan att en hel marknad avregleras helt, utan snarare att den omregleras.
Sjalva omregleringen handlar oftast om en sadan som galler
speciallagstiftningar av olika slag.

Bade i Sverige och internationellt sett har det visat sig att avregleringar kan
ge bade forutsedda och oforutsedda konsekvenser vilket bade kan vara av
positiv och negativ karaktér. De negativa konsekvenserna kan t ex handla
om att marknaden gar mot den utvecklingen att de olika aktorerna handlar
pa ett satt som staten inte kan reglera. De positiva konsekvenserna kan t ex
handla om att priskonkurrensen och etablering av nya foretag sker med en
betydligt hogre takt &n vad man vantat sig, vilket ofta kan bero pa att det
kan vara svart att forutse vilka omvarldseffekterna kommer att bli.
Effekterna av en avreglering kan komma antingen pa kort sikt eller pa lite
langre sikt. Om en avreglering antas vara lyckad eller inte kan bero pa
vilka forvantningar som de olika aktorerna haft pa avregleringen. Man bor
ocksa bedéma om avregleringen varit lyckad eller inte genom att ta hansyn
till hur marknaden hade utvecklats utan att marknaden hade avreglerats.
Denna analys bor sedan jamfdras med vad som egentligen hénde efter att
marknaden avreglerats.*

Den svenska konkurrenslagen innehaller tva forbud och det ena handlar om
ett forbud mot konkurrensbegransande samarbete mellan olika foretag (t ex
prisoverenskommelser). Det andra fdrbudet handlar om missbruk av
dominans (t ex att man har kontroll 6ver infrastrukturen i ett visst omrade)
pa marknaden och syftet med detta forbud ar att man ska kunna hindra
marknadsdominerande foretag att utnyttja sin stallning pa marknaden sa att
det skadar konkurrensen. Andra exempel pa forbud inom ramen for
konkurrenslagen kan vara konkurrensbedrivande foretagsforvarv. Lagen
kan dock inte anvandas mot alla typer av konkurrensbegransningar. Man

® 1bid.
10 Konkurrensverket, okt 1996.
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kan t ex inte avskaffa en offentlig reglering eller &ndra pa den. Man kan
inte heller géra nagon uppdelning av ett dominerande foretag eller komma
till ratta med offentliga aktérers prissattningsmetodik.*

Syftet med att genomfora avregleringar ar att man ska uppna en okad
konkurrens pa marknaden vilket vidare kan leda till hogre effektivitet. Ofta
kan det handla om att det har varit statligt &gda foretag som tidigare har
haft en stark dominans pa marknaden. Erfarenhet har visat att det kan ta
manga ar innan en avreglerad marknad stabiliseras och de flesta
konkurrensproblemen dar l6sta. Det kan finnas behov av att genomfora
strukturella atgarder och det kan endast ske genom att staten ar med och
ingriper. Detta skulle i sadana fall styrka att det &r bra att staten ar med
som é&gare till ett dominerande foretag under en 6vergangsperiod. | vissa
fall har det blivit sa att en del foretag har varit tvungna att upplata
anlaggningar till andra foretag for att det ska vara mojligt att bedriva
verksamhet.

2.2 Paverkan efter avregleringen

Vid sidan av linjer till och fran Stockholm har det funnits ett tiotal linjer
som inte direkt berér Stockholm, vilka kan vara direkta eller som ingdr i en
linjestrackning. Men de storsta linjeforandringarna sedan avregleringen har
framst rort Stockholm. Det ar framforallt fyra linjer som har férsvunnit
fran Stockholm samt nagra linjer i Norrland. Vad géller de linjer som har
kommit till har det oftast varit ndgon av de storre flygplatserna som har
blivit berérda. (Bromma, Arlanda, Goteborg och Malmd). En trend &r att
regionalflygbolagen har fatt en okad betydelse pa senare tid. Under
perioden efter avregleringen har regionalflygbolagens marknadsandel dkat
fran fyra till 15 % detta innebar att de storre flygbolagen har fatt lamna
over ett antal linjer till regionalflygbolagen.

Under perioden 1998-2000 okade antalet inrikespassagerare med ca
800 000 passagerare och denna utveckling har skiljt sig kraftigt mellan
olika strackor i Sverige. Vad kan man da dra for slutsatser av vad
avreglering har fatt for konsekvenser? Man kan atminstone saga att den
ekonomiska utvecklingen har haft betydelse for trafikutvecklingen, att
passagerartillvaxten har varit relativt svag efter avregleringen och pa
samma gang varit ojamnt fordelad mellan de olika linjerna. Antalet
avgangar har minskat pa de flesta linjer samtidigt som antalet utbjudna

1 bid.
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stolar okat pa en majoritet av linjerna. Kabinfaktorn (antalet passagerare
per flygavgang) har okat vilket innebar ett hogre kapacitetsutnyttjande
samtidigt som antalet linjer for nérvarande &r fler &n fore avregleringen. De
biljettpriser som har 6kat mest ar de linjer som trafikerar pa korta avstand
med litet passagerarunderlag. Man har &ven kunnat se att de biljettyper
som har haft den bésta utvecklingen &r privatpriser framfor affarspriser. De
linjer som har en sérskilt stor prisokning ar linjerna till Borlange, Visby,
Jonkoping och Karlstad. Den ldgsta prisutveckling har Norrlands
flygplatser haft. Man har &ven kunnat se att prisdifferentieringen har Okat
efter avregleringen men annu ar det oklart huruvida tag, bil och buss har
paverkat flygets utveckling.

Om man jamfor de svenska biljettpriserna med andra europeiska lander har
det visat sig att affarspriserna i Sverige ligger hogt Over ett genomsnitt.
Undersdkningen har visat att de svenska priserna ligger hogre &n Tyskland
och Storbritannien men lagre dn t ex Finland. Daremot ar svenskarnas
privatresor relativt laga och det som framforallt har drivit fram dessa priser
ar framvaxten av lagkostnadsholag. Fortfarande kan det konstateras att det
inte finns sa stor konkurrens pa den svenska inrikesmarknaden. Den storsta
konkurrensen finns pd de storre linjerna med ett ordentligt
passagerarunderlag. Lagprisbolagen blir alltmer etablerat i Sverige, men de
ar fortfarande mest etablerade pa utrikeslinjer.*

Internationellt sett har utvecklingen gatt mot att den storre delen av
flygtrafiken bedrivs i nav-ekersystem. Fordelarna med ett nav-ekersystem
ar att det har fordelar utifran ett kostnadsperspektiv. En nackdel med detta
ar dock att resande utifran ett sadant system innebér langre restider. Man
har dven kunnat se en tendens till att de dominerande bolagen blir alltmer
dominerande vid hemmanaven, vilket gor att priset pa resorna till och fran
naven har en tendens att héjas. Vad man har kunnat se av allianser pa
inrikesmarkanden dar att dessa framforallt 6kar komplementariteten mellan
tva eller flera flygbolags natverk. Alliansbildningen har visat sig att
flygresor generellt sett blir billigare, men att man samtidigt har kunnat se
att inrikesresor och kortare resor har blivit dyrare.

Lagkostnadsholagen har en kostnadsniva som &r upp till 40 % lagre an vad
de traditionella europeiska flygbolagen har. SAS:s kostnader anses vara
hdga i ett internationellt perspektiv, vilket kan ha sin forklaring i att de
flyger relativt korta strackor, samtidigt som att man erbjuder en relativt hdg

12 |_uftfart & Samhalle, (2003).
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serviceniva med relativt sma flygplan. Den trenden som man kan har
kunnat se under den senaste tiden ar att det pa ldngre sikt ar
lagkostnadsbolagen som skulle kunna 6verleva i konkurrensen med SAS,
nar val ett bolag lyckas na en viss kritisk storlek. Man har redan nu kunnat
se att etableringen av ett antal lagkostnadsbolag har bidragit till en ¢kad
prispress pa SAS."

Det har generellt sett skett en minskning av antalet passagerare
internationellt sett bland de traditionella bolagen (-6 %). Detta har skett
pga. en lagkonjunktur och pga. oro i varlden. (den 11 september, 2001,
Irakkriget, allman lagkonjunktur). Flygmarknaden véxer framforallt
kraftigt inom lagprisflyget vilket framst beror pa att resenarer har blivit
mer och mer prismedvetna i takt med att utbudet har Okat efter
avregleringen. Detta har lett till att de traditionella bolagen har varit under
en sa stark press sa att de har varit tvungna at genomféra
strukturférandringar och sénka sina kostnader.

SAS meddelade att man under 2002 skulle I4gga ned inrikestrafiken mellan
Stockholm och Skellefted respektive till Kristianstad. Skyways
konkurrerade med Nordic Airlink om linjen mellan Stockholm och
Skellefted, men nu &r det endast Skyways som ar kvar pa den strackan.
Malmé Aviation har nu tagit upp konkurrensen med SAS pa strackan
mellan Stockholm och Umed. Agarbindningarna till Braathens brots i
samband med SAS: s forvarv av Braathens.

Under 2002 kom dven Goodjet in pa marknaden och under slutet av 2002
borjade man konkurrera med SAS och Malmé Aviation mellan Stockholm
och Goteborg respektive till Malmo. Goodjet erbjod lagre affarspriser bade
till affarsresenérer och till privatresenérer. Inom Goodjet hade man dock
inte nagra ekonomiska forutsattningar att fortsatta med att konkurrera med
SAS och Malmo Aviation utan att ga i konkurs.

Det har skett en kraftig 6kning av privatpriserna i inrikestrafiken med ca 12
%, vilket man nu tror beror pa att man har fatt kompensera de sénkta
affarspriserna. Daremot har man sett en kraftig tendens till att
privatpriserna i utrikesresorna har sjunkit kraftigt under det senaste aret.
Okade sakerhetskrav efter 11 september &r 2001 har framférallt lett till
hogre avgifter framforallt. Den svenska flygfrakten har okat vasentligt det
senaste aret och nu ar det ca 15 % av Sveriges utrikeshandel.

3 bid.
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2.2.1 Prissattning pa inrikes flygresor

Avregleringen for ca 10 ar sedan resulterade inte i att inrikes flygresor blev
billigare, mer &n precis i borjan. Priserna har sedan dess stadigt gatt uppat
och relativt sett ar det mycket dyrare att flyga idag an vad det var 1992.
Man kan idag framforallt hitta billiga biljetter pa resor utomlands genom
olika flygbolags lagprissatsningar, men det ar inte alltid latt att finna nagon
billig biljett pa de linjer som flyger inrikes. Dock haller denna trend pa att
brytas. Priset pa affarsresebiljetten har t ex oOkat med 40 % sedan
avregleringens start 1992. Generellt sett ar det Norrland som har haft de
lagsta priserna under denna period och det omrade som har varit varst
drabbad av pris6kningar ar Visby, Jonkoping, Karlstad och Borlénge. Detta
beror i stor utstrackning pa att det blev relativt sett dyrare att flyga korta
strackor &n att flyga l&nga strackor.*

2.2.2 Olika prissattningsstrateqgier

Eftersom det finns sa manga olika prisnivaer for samma tjanst, gor det att
det kan vara svart att jamfora olika priser éver tiden. Ett vanligt satt att
jamfora priserna pa ar med hjalp av genomsnittsintakter per stracka och
passagerare eller per kilometer och passagerare. Dock &r mattet endast
tillgangligt pa flygbolagsniva som for in- och utrikestrafik. Utifran ett antal
flygbolags olika arsredovisningar kan man dock gora ett antal antaganden.
Under ar 1993 var genomsnittsintakten pa inrikesmarknaden of6randra,
vilket kan forklaras av att antalet privatresendrer minskade mer an antalet
affarsresenarer under lagkonjunkturen. Fran 1993 till 1995 steg dock
genomsnittspriset snabbt for att darefter stabiliseras.™

For att flyget ska vara konkurrenskraftigt mot tdg och bil kravs
flygstrackor pa ca 10 svenska mil. Efter det sa okar flygets konkurrenskraft
med avstandet. Efter avregleringen inom EU har konkurrensen ¢kat nar det
galler internationella flygresor. Lagprisbolagens strategi har huvudsakligen
varit att inrikta sig pa resendrer som inte byter flygplan for vidare resor
langre bort geografiskt sett. Det som i huvudsak kannetecknar lagprisholag
bygger pa féljande principer: oftast en flygplanstyp som har sina bokningar
frdmst Over Internet, man tar betalt fér maten ombord och utnyttjar ofta

¥ Insikt, 0104.
35 |bid.
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flygplatser med lagre avgifter. Man har ett stort arbetstidsuttag fran
flygande personal och man har minsta méjliga administrativa avdelning.'®

Konkurrensen har dessutom okat genom att de redan etablerade bolagen
har dppnat nya direktlinjer till sekundéra orter i andra lander. Ett annat
konkurrensmedel ar att ga med i nagon av de olika allianserna som finns. |
dessa allianser begrénsas konkurrensen mellan bolagen inom alliansen.

For inrikesflyget har konkurrensen i huvudsak Okat genom att nya
inrikeslinjer har etablerats i konkurrens med de redan etablerade bolagen
och oftast har dessa redan borjat som regionala bolag. Pa den svenska
marknaden har Malmo Aviation haft en tydlig strategi att flyga fran punkt-
till-punkt, genom att fokusera pa Bromma-omradet dar forutsattningarna
for transfer-resor ar obefintliga. Man har dessutom valt en hogprisstrategi
genom tata avgangar och genom att Bromma ligger betydligt narmare city
an vad Arlanda gor. Transwede utmanade SAS pa Arlanda genom att
erbjuda battre service till lagre priser. SAS valde att sédnka priserna och
man drog fordel av att man hade vasentligt fler avgangar per dag och ett
mer utvecklat linjendt. SAS hade dessutom utvecklat ett antal
lojalitetsskapande avtal som var riktade mot resendren. Skyways har
slutligen inte utmanat SAS utan de har flugit pa de linjer som SAS inte har
funnit I6nsamma."’

Den svenska inrikesflygmarknaden kannetecknas av ett nav-ekersystem
med Arlanda som nav, dar det i huvudsak & SAS och Skyways som har en
stark stallning. De star for 60 % av antalet slots pa marknaden. SAS har
tillsammans med Skyways 90 % marknadsandel och den storsta
konkurrenten till dem & Malmo Aviation. Efter 1992 har som tidigare
ndmnts marknaden inte utvecklats efter vad man forvantat sig. Priserna foll
forst for att sedan darefter stiga kraftigt. Mellan 1995 och 2002 steg
priserna med 32 % i nominella termer och priserna i affarsresesegmentet
Okade med 26 %. Detta kan man sedan jamftéra med att KP1 6kade med ca
8 %. Da kan man se att priserna for inrikesflyg har ¢kat betydligt mer an
vad den generella prisnivan har gjort.

Flygbonusprogram generellt sett utgor ett konkurrensmedel som har till
avsikt att skapa lojalitet gentemot sina kunder. Det vanligaste ar att
bonuspodngen tillfaller affarsresendren personligen trots att det &r

16 | uftfart (2002).
 Ibid.
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arbetsgivaren som betalar for resan. Bonusprogrammen introducerades i
USA i borjan av 1980-talet och i Europa i borjan av 90-talet. Om man infor
ett bonusprogram leder det till att det & mer attraktivt att resa med det
bolaget jamfort med ett annat bolag. Betalningsviljan for att vélja just det
bolaget dkar. SAS inforde sitt bonussystem, Eurobonus i maj 1997. Under
1998 vacktes det misstankar om att SAS hade missbrukat sin stéllning pa
den svenska inrikesmarknaden, vilket man sedermera tog beslut om den 12
december 1999. Konkurrensverkets beslut innebar att SAS inte fick
tillampa bonusprogrammet sa att poang kunde intjanas pa inrikes flygresor.
SAS overklagade detta beslut och under 2001 beslét Konkurrensverket
darmed att bonuspoang skulle kunna intjanas pa konkurrensutsatta
strackor. Man menade fran Konkurrensverkets sida att bonusprogram kan
snedvrida incitamenten pa inrikesmarknaden da de som reser inte ar
desamma som betalar fér resan. Enligt empiri har det visat sig att SAS
bonusprogram har haft starka effekter pd marknaden genom att priserna har
stigit kraftigt framst pa affarsresor. SAS: s biljettprisokning ar 12 % av den
genomsnittliga biljettprisokningen for flygbolag pad konkurrensutsatta
strackor.

Sammantaget har det visat sig att det ar SAS som é&r det storsta bolaget pa
marknaden med konkurrens, vilket har lett till att bonusprogrammet har
orsakat hojda biljettpriser. Inlasningskostnaderna har hammat att andra
aktorer lyckats komma in pa marknaden och detta talar for att
konkurrensen varit hdmmad p& markanden for alla typer av resenarer.™®

Marknadsdomstolen beslutade om en begransning av anvandandet av SAS:
s bonusprogram, vilket har lett till 6kade forutsattningar for nya bolag att
etablera sig pa marknaden. Man kan inte ge nagra generella slutsatser om
vad det skulle innebara att forbjuda flygbonusprogrammen helt pa
marknaden. Ovanstaende resonemang visar da att det finns argument for att
man borde infora en sérlagstiftning. Man anser dock att konkurrenslagen
hittills har varit &r ett tillrdckligt starkt instrument for att komma tillratta
med de negativa effekterna till foljd av ett foretags dominerande stallning
och att man inte bor vidta atgarder i att forma av lagstiftning.

Konkurrensverkets ~ forslag  till  att  6ka  konkurrensen  pa
inrikesflygmarknaden ar att Luftfartsverket borde fa 6kade mojligheter att
fa inhamta information om priser och dylikt fran flygbolagen.
Prisinformationen till Luftfartsverket ar for nadrvarande begransad till

18 Konkurrensverkets rapportserie, 2003: 1.
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publicerade listpriser som redovisas av flygbolagen och é&r till stor del
beroende av lufttrafikforetagens installning till att 1d&mna ut information.
Ett annat forslag skulle kunna vara att arbetsgivarna infor tydliga
resepolicies for de anstélldas resande. Svenska affarsreseforeningen anser
att affarsresendarer i stor utstrackning later sig styras av flygbonusprogram i
stor utstrackning och de uppskattar att det ar 90 % av affarsresendrerna
som styrs av dessa program. Nagot som ytterligare skulle kunna motverka
ett bolags intresse for att anmala sig till ett flygbonusprogram, skulle kunna
vara den kommersiella risken att som foljer av att det bolag som
administrerar bonusprogrammet far insyn i det anslutande bolagets
kundstock. En anslutning skulle ocksa kunna innebéra att bolaget dven
marknadsfor det konkurrerande bolagets foretagsnamn. Det skulle da
behdva finnas en uppforandekod for det bolag som administrerar
bonusprogrammet. En sadan kod bor innehalla vissa forhallningsregler om
insyn i konkurrenternas kundstock etc. Ett mojligt alternativ skulle kunna
vara att man anvander den uppférandekod som redan finns for CRS-
systemet. Konkurrensverket kan sammantaget verka for att fragor inom
flygbonusprogram tas upp pa dagordningen genom att de bl a har kontakt
med konkurrensmyndigheter fran andra lander och organ inom EU."

Den 27 februari 2001 beslutade Marknadsdomstolen att SAS inte far ge
resendrer bonuspodng pa inrikes flygresor dar SAS moter konkurrens.
Beslutet 4gde rum under hosten 2001. Den 31 maj 2001 gav regeringen
LFV i uppdrag att kartldigga marknaden for inrikesflyget och man
konstaterade da fran LFV:s sida att bonusprogrammen utgér ett tydligt
intradeshinder. Den 13 juni 2002 gav man sedan LFV i uppdrag att utreda
de konkurrens- och konsumentmassiga effekterna av att begrénsa
bonusprogrammen samt att ge forslag till atgarder. Den 31 mars 2003
konstaterar konkurrensverket att bonusprogrammet leder till hogre
kostnader och biljettpriser.?’

Som en féljd av marknadsdomstolens dom har SAS; konkurrenter fatt
konkurrensfordelar eftersom de nu kan erbjuda bonuspoang pa de linjer dar
SAS har forbjudits att erbjuda sina passagerare bonuspoéng. Flygbolagens
bonusprogram introducerades i USA i borjan av 80-talet och det forsta
bonusprogrammet startades 1981 av American Airlines. | borjan av 90-
talet introducerades det forsta bonusprogrammet i Europa varpa SAS
introducerade sitt bonusprogram 1992. Bonusprogrammens huvudsakliga

19 Konkurrensverkets rapportserie, 2003:1.
% nsikt, 0303.

-17-



syfte ar att skapa lojalitet fran kunderna genom att de erbjuder dem
formaner som t ex fria resor och extra service. De flesta bolag tillhor
dessutom ett storre natverk dar flygbolagen t ex kan samarbeta mellan
olika bonusprogram, genom att man t ex kan fa anvanda sina bonuspoang i
ett annat bolag (som dock ska vara med i natverket). Om man jamfor olika
bonusprogram sa kan man se att de har stora likheter mellan varandra. T ex
sa ar medlemskap och bonuspoang personliga och alla resenérer som vill
kan bli medlemmar. Intjanade bonuspodng har flera funktioner. De poéng
som &r intjdnade kan anvéndas for uttag av fria resor, hotellnatter,
biluthyrning etc. Samtidigt kan dessa intjdnade podng anvandas for att
uppgradera sin serviceniva som ger speciella formaner varje gang man
flyger, t ex genom att forma till sérskilda lounger, snabb check-in etc. De
rabatter som en resendr far ges alltsa inte ut i pengar, utan istéllet i att form
av gratis tjanster. Den europeiska marknaden domineras av fyra
bonusprogram som samtliga har en relativt lika uppbyggnad. De fyra
programmen &r; British Airways Executive Club (Storbritannien), KLM:s
Flying Dutchman, Lufthansa’s Miles and More (Tyskland), Air France
Fréquence Plus.

Malmo Aviation startade i borjan av 2003 att introducera ett eget
bonusprogram som de nu har kallat Malmé Aviations kundprogram.
Braathens bonusprogram, Wings, var ett eget bonusprogram som lades ned
den 1 januari 2003 efter det att SAS har kdpt upp. Samtliga medlemmar
fordes da Over till ett gemensamt bonusprogram, Eurobonus. Malmo
Aviations bonusprogram har manga likheter med SAS Eurobonus, t ex fria
resor, extra bagage etc. Den nya regleringen efter Marknadsdomstolens
beslut om att SAS:s bonusprogram skulle forbjudas pa konkurrensutsatta
linjer, innebdr vidare att Malmo Aviations program kan verka pa linjer utan
konkurrens frdn SAS:s Eurobonusprogram.®

Man har enligt studier kommit fram till att SAS bonusprogram har lett till
hogre biljettpriser och okade inlasningskostnader (trosklar vid byte av
flygbolag), eftersom det bara har varit Malmd Aviation och SAS som har
fatt anvanda sig av sina bonusprogram i Sverige. Enligt studier har SAS
bonusprogram lett till hogre biljettpriser for SAS affarsresendrer och
SAS’s priser har okat jamfort med andra bolags priser. Man konstaterar
aven att flygbonusprogrammen dr lojalitetsskapande och att de begransar

LRV, 2002.
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konkurrensen nar de tillampas av ett dominerande flygbolag.? (Se bilaga 6
for vidare presentation av upphandlingen.)

2.2.3 Utvecklingen av avregleringen pa flygmarknaden

Innan avregleringen av den svenska inrikesflygmarknaden dominerades
marknaden av en stark dominans av SAS tillsammans med dotterbolaget
Linjeflyg. SAS trafikerade i huvudsak de storsta linjerna mellan
Stockholm, Goteborg, Malmd, Luled, Kiruna medan det var Linjeflyg som
trafikerade de linjer som SAS inte var intresserad av. Det fanns vid den
tiden en lag som innebar att man maste ha tillstand for att fa bedriva
linjeflyg i Sverige. Det fanns ocksa ett forbud mot cabotage, vilket innebar
att endast svenska foretag hade rétt att bedriva trafik inom Sverige och att
det var SAS som hade foretrade till att bedriva trafik till utrikesflyget. Det
fanns &ven en prisregleringsklausul som innebar att SAS:s och Linjeflygs
priser maste vara godkanda av LFV och att foretagen hade en skyldighet
att bedriva en regelbunden inrikestrafik en regeringens bestdmmelser.
Konkurrenskommittén som tillsattes 1989 for att utreda vilka
regeringsforandringar som kunde bidra till 6kad konkurrens foreslog 1990
att de storsta linjerna, 8-10 stycken skulle éppnas for fri konkurrens som
ett forsta steg i avregleringsprocessen. | ett forsta skede beslutades att
konkurrens endast skulle tillatas mellan Linjeflyg och SAS, vilket borjade
gélla from 1 januari, 1992. Efter att SAS hade kopt upp aktiemajoriteten
hos Linjeflyg paskyndade man processen att genomféra en mer fullstandig
avreglering.

Den 1 juli 1992 avreglerades den svenska inrikesflygmarknaden efter att
man upptackt att SAS och Linjeflyg haft monopol pa primérlinjerna — pa
de linjer som ingick i dessa bolags inrikesnat. Deras monopolstéallning
grundade sig i huvudsak pa praxis och man hade aldrig innan lagfést att de
hade en monopolstéllining. Man hade déremot fastslagit att det kravdes ett
tillstand for att bedriva linjetrafik och att det endast var svenska
medborgare som fick bedriva trafik. Aven det s3 Kkallade
”cabotageforbudet” hade inforts.

Sjalva avregleringen 1992 innebar i praktiken att flygbolagen sjélva skulle
faststalla sina priser, men fortfarande kvarstod det ett krav pa tillstand for
varje enskild linje. De forvantade konsekvenserna av avregleringen var att

2 www.flygtorget.se, 030327
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skapa en miljo dar de olika trafikslagen skulle behandlas likvardigt, vilket
skulle gynna konsumenterna genom en Okad kundanpassning, en Okad
effektivitet och sammantaget forbattrade utvecklingsmdjligheter for hela
branschen. Ett av de viktigaste motiven till avregleringen var dven att man
ville bygga upp konkurrensen pa den svenska marknaden. Man raknade
med att nya foretag skulle byggas upp, att trafikutbudet skulle 6kas, att nya
direktlinjer och nya nav skulle utvecklas samt att nya avtal skulle tecknas
mellan olika flygbolag och flygplatser. Man forvéantade sig att priserna pa
resorna skulle sjunka med storre rabatter och lagre kostnader for
subventionering av olénsamma linjer och féarre dodsfall i trafiken genom
att flyget skulle 6ka sin marknadsandel. Man hade saledes byggt upp
relativt hoga forvantningar av vad avregleringen skulle komma att ge for
resultat. Redan tidigt pd 1990-talet insag man att dessa forhoppningar var
alltfor hogt stallda med ett okat utbud av linjer efter att lagkonjunkturen
hade vuxit till och att antalet resenarer hade sjunkit i antal.®

Utvecklingen fore avregleringen i Sverige

e 1944 fick det privatdgda SILA (som dr ett dotterbolag till SAS)
tillstand att bedriva luftburen linjetrafik och innan dess hade det
statliga AB Aerotransport (ABA) haft monopol pa det.

e 1946 bildades SAS av ABA, DDL och DNL, vilka ar de danska och
norska motsvarigheterna. 1948 slog ABA och SILA ihop sina
verksamheter.

e 1957 bildades Linjeflyg och de fick de linjer som SAS ville ha.

e 1963 tillkom ett trafikpolitiskt beslut, som innebar en langsam
avreglering av akerinaringen, som pagick anda fram till 1987.

e 1967 togs ett luftfartspolitiskt beslut, som var en uppféljning av 1963
ars trafikpolitiska beslut och som inte berérde luftfarten i sarskild
utstrackning.

e 1975 bildades Swedair, som var en fusion mellan ett privat och ett
statligt bolag. (Staten &gde 50 %, ABA 25 % och Linjeflyg 25 %.)

e 1979 togs ett trafikpolitiskt beslut.

e 1981 startades Malmo Aviation - ett skol- och taxiflygforetag.

e 1982 togs ett Luftfartspolitiskt beslut, som var en uppféljning av
1979 ars trafikpolitiska beslut som inte berérde luftfarten speciellt
mycket.

2 Konkurrensverket, okt. 1996.
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e 1985 grundades Transwede, som inledningsvis var inriktat mot
chartertrafik.

e 1988 togs ytterligare ett trafikpolitiskt beslut och fortfarande
framholls SAS och Linjeflygs prioriterade stéllning.

e 1989: Linjeflyg forvarvade statens andel av Swedair och bolaget blev
ett dotterbolag till Linjeflyg. En konkurrenskommitté tillsattes for att
séarskilt granska de skyddande sektorerna varibland transportsektorn
prioriterades och sarskilt da inrikestrafiken. Man hade som férslag att
det skulle vara fri konkurrens pa linjer med mer &n 300 000
passagerare per ar, dvs. de 8-10 storsta linjerna.

e 1990 salde SAS sin del av Linjeflyg till Bilspedition.

e 1992 borjade Malmo Aviation att kora reguljartrafik pa linjen
Bromma-Malmo. Aven flygbolaget Skyways bildades genom en
sammanslagning av Salair och Avia.

e 1 januari, 1992: Beslut togs om att endast konkurrens mellan SAS
och Linjeflyg far forekomma pga. kapacitetsbrist pa Arlanda.

e 11 februari, 1992: SAS lade bud pa 51 % av Linjeflyg.

e 29 april, 1992 beslutar regeringen att avreglera inrikesmarknaden
pga. bl a propositionen om att avreglera marknaden. SAS kdper
linjeflyg, 20 % minskning av resendrer pa inrikesflyget mellan aren
1990 och 1991, vilket ledde till ett minskat tryck pa Arlanda. Samma
ar pa sommaren borjar da Transwede att kora tung trafik.

e 1juli, 1992, avregleras marknaden for inrikesflyg.

e 1993 d&ndras koncessionsvillkoren for SAS, vilket ledde till att
flygbolagen sjilva fick faststdlla sina priser men med
anmaélningsplikt till LFV.

e 1 april, 1997: fullstandigt cabotage.

En av manga anledningar till att den svenska marknaden avreglerades pa
manga omraden var forsvagningen av svensk ekonomi pa 1980-talet eller
andra generella forandringar i teknologi eller samhallsstruktur. Det &r dock
ofta sa att effekterna av avregleringar sallan foljs upp och forklaring till det
kan vara att avregleringar ofta uppkommer som en foljd av Gvergripande
politik. Bristen pa utvarderingar av avregleringar leder till att det kan vara
svart att se vilka effekter en avreglering har pa kvalitet och prisniva etc.
Detta leder ofta till att det stalls nya krav pa avregleringar for att man ska
kunna anpassa sig till nya marknadsforutsattningar. En annan lardom om
avregleringar ar att férvantningarna om avregleringarna hos marknadens
aktorer kan ge sadana effekter som paskyndar forandringsprocessen och ett
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tydligt exempel pa detta ar saledes avregleringen inom flyget. Staten hade
tankt sig ett stegvis genomforande av avregleringen. Efter det att SAS hade
kopt 51 % av aktierna 1 Linjeflyg med avsikt att klara av
konkurrenssituationen battre, besl6t man sig fran statens sida att avreglera
inrikesflyget i syfte att undvika en total dominans for SAS-Linjeflyg. Detta
ledde till lardomen om att borttagande av etableringshinder ofta leder till
att marknaden omorganiseras bade horisontellt och vertikalt. Med
horisontell integration menar man foretags sammanslagning for att na
storre marknadsandelar. Den vertikala integrationen handlar om att fa
inflytande &ver tillverkning eller sortimentsval

2.2.4 Karaktéristika av flygtrafiken i Sverige baserad pa tidigare studier av
branschen

Vissa intrddes- och utvecklingshinder har funnits for bolag som vill
etablera sig pa den svenska flygmarknaden;

e Mestadels ar kundbasen liten for de flesta rutter pa den svenska
marknaden (6-8 st), vilket gor det ekonomiskt svart fa fler an ett
bolag att vara Ionsamma. Det kan alltsd vara svart for ett nystartat
bolag att ta upp konkurrensen.

e Kunder behover ofta byta flyg for att nd sin slutdestination, bade
nationellt och internationellt, vilket medfér att en operatér ofta
behover avtal med andra operatérer om samarbeten vad géller priser,
biljetter etc. De storre redan etablerade bolagen ingar ofta i storre
natverk, vilket gor det lattare for dem att etablera sig pa en ny linje
an vad det ar for ett mindre opererande bolag.

e Det kan vara svart for mindre operatérer att erbjuda frekventa
avgangstider da de ofta har begransade resurser. For att etablera sig
pa marknaden kan det vara viktigt att erbjuda ett flertal avgangstider.

e Kunder foredrar generellt att flyga med storre plan fére mindre plan.
Det kan darfor vara svart for nyetablerade foretag att konkurrera pa
de storre linjerna nationellt sett.

e Kunder kan vara tveksamma till att flyga med bolag som de inte
kanner till och detta sarskilt om de ar medlemmar i nagot
"kundbonusprogram” i nagot annat bolag.

e Pa de storre flygplatserna kan det vara svart for mindre bolag att fa
tillgang till bra slottider, da dessa ar begransade.

% Anell, A., Hjelmgren, J., (2001).
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e Vissa linjer maste staten bestimma vilket bolag som far flyga,
kopplat till regionala utvecklingsprogram i glesbygden.?

2.2.5 Tidiga effekter

Redan 1994 gjorde Luftfartsverket en forsta utvardering av avregleringen
och i en rapport fran 1996 gjordes en utvérdering av de effekter som
uppnatts fram till 1995. De slutsatser som man kom fram till i
utvarderingen var bl a att det hade bildats ett antal nya foretag som
Transwede, Malmo Aviation, Nordic European som samtliga bedrev
flygtrafik i konkurrens med SAS. Trafikutbudet hade ocksa Okat med
mellan 4 och 60 % pa de konkurrensutsatta linjerna men pa de ovriga
linjerna hade utbudet dock minskat. Bolagen hade konkurrerat med Okat
utbud snarare an med lagre priser. Det hade dock inte bildats nagot nytt
nav utanfor Stockholm, utan i stéllet hade de stora flygplatserna langs
norrlandskusten fatt farre antal forbindelser med inlandet. Bromma var de
nya nav i Stockholm som hade tagit sig en plats i konkurrens med Arlanda.
| ett tidigt stadium av avregleringen ledde effekterna till ett priskrig men
strax efter det hade priserna atergatt till normala nivaer. Normalpriserna
var hogre an fore avregleringen men det fanns da stérre mojligheter for
resendrer att utnyttja rabatter av olika slag vilket var en forman for
resendrerna. Darfor kan de genomsnittliga priserna troligtvis ha minskat
nagot. Priserna pa de langa linjerna har troligtvis varit sjunkande medan
priserna pa kortare linjer generellt sett hade okat. Man ansag att servicen
blivit forbattrad genom den d6kade konkurrensen. De faktorer som man
anser kan ha paverkat konkurrenssituationen kan t ex vara linjers
I6nsamhet. Innan avregleringen tvingades flygbolag att trafikera vissa
olonsamma linjer for att fa flygtillstand till att flyga Ionsamma linjer (och
for att stora delar av landet skulle trafikeras) och efter avregleringen gjorde
man om systemet till att man bara skulle ha linjer som skulle béra sig sjélv.
Detta kan alltsa ha utgjort ett hinder for nya aktorer att etablera sig pa
marknaden. Ett annat intradeshinder kan ha varit att fa tillstand att operera
med flygtrafik genom att fa start- och landningstillstand och behov av ett
relativt stort startkapital for att investera i nya flygplan etc. Detta innebar
att detta dr ett stort etableringshinder.

Flygtrafiken &r dven strukturerad pa ett satt som gor att det far utseendet av
ett sammanhangande nat dar det ofta ar ett bolag som trafikerar manga

% |bid.

-23-



olika strackor inom ett omrade och det kan da vara svart for ett nytt bolag
att etablera sig pa en sadan marknad. Ett exempel pa ett bolag med en
sadan etableringsstruktur & SAS som i en dominerande stallning kan ha
svart att slappa in nya aktorer att etablera sig pd marknaden. Aven antalet
slottider som delas ut mellan de olika bolagen kan vara
konkurrensbegransande for nya bolag om slottiderna inte delas ut pa ett
rattvist satt. Till skillnad fran fore 1996 &ar det nu en grupp av
representanter fran olika bolag som bestammer utdelningen av olika
slottider. Innan dess var det i huvudsak SAS som bestdamde vem eller vilka
bolag som skulle fa de olika tiderna. Detta innebar alltsa att det var svart
for nykomlingar att fa attraktiva tider. De tva allra viktigaste
konkurrensfaktorerna pa inrikesflygmarknaden ar enligt experter priset och
frekvensen. Utrikesflyget har okat dramatiskt under de senaste aren och
detta har saledes inneburit att antalet avgangar har Okat dramatiskt for
resendrerna. Vad galler prisutvecklingen efter avregleringen har den
inneburit att det har funnits ett stort antal prisklasser och flygbolagen
anvander avancerade datorsystem for att fa sa stor intakt som mojligt for
varje avgang. Antalet flygbolag har Okat efter avregleringen men det har
fortfarande varit SAS som har behallit den dominerande stéallningen pa
marknaden.

Men avregleringen har &nnu inte inneburit nagra stérre férandringar for
antalet kopare pa marknaden. Resebyrderna som &r det mellanliggande
ledet mellan kopare och saljare har dock satts under press da SAS har velat
reducera resebyraprovisionen. Avregleringen har &ven inneburit att
foretagen har fatt mer utrymme att sétta fria priser, vilket har lett till att det
har uppkommit en hel del nya priser. Biljettpriserna till affarsresor har t ex
okat mycket under 90-talet samtidigt som kvalitetsnivan har ¢kat kraftigt.
Vad galler utvecklingen av att bryta sig in pa marknaden for nya aktorer
har det inneburit att det lattaste séttet har varit att samarbeta med andra
aktorer inom branschen.”

% Hultén, S., et al, (1999).
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3. METOD

Den har studien bygger delvis pa en tidigare studie om entreprendrskap i
néatverk som behandlas som en forstudie. Den ger en dvergripande bild av
hur teknikbaserade foretag startas och utvecklas i nétverk under en
begransad tid. Det viktiga i sammanhanget har varit att forsoka forsta
uppkomsten och utvecklingen av teknikbaserat foretagande sett ur ett
natverksperspektiv. Arbetet pabdrjades tidigare pa D-sektionen, HHS, och
togs dver 2003.%’

Studien kommer att fokusera pa resurserna i relation till natverkets
resurser, mojligheter och begransningar. Foljden av att studera
nyforetagande ur ett natverksperspektiv ar att tidsfaktorn blir av central
betydelse. Istallet for att gora korta nedslag i verkligheten, som manga
studier gor, maste man for att kunna skildra en process. Pa det sattet
kommer vi dven att mota sadana foretag som inte langre existerar. Vi
kommer att fa en annan bild av vad som héander dn en studie som
undersoker vad som sker vid ett visst 6gonblick. Detta gor vi genom att
gora nedslag i foretagen dver tid for att se vad som har hant historiskt sett.

Malet med studien &r att fa en djupare forstaelse for de nystartade
foretagens situation pa en avreglerad marknad, vilket dock satter upp vissa
granser for genomforandet. For det forsta ar valet av marknad begrénsat till
att endast omfatta flygmarknaden. For det andra maste vi av praktiska skél
avgréansa oss till ett begrénsat antal foretag. Detta leder i sin tur till att vi
kommer fa svart att generalisera det vi ser till andra foretag. Vi far darfor
en begransad forstaelse, eller snarare en djupgaende forstaelse av ett litet
urval nystartade bolag inom den avreglerade marknaden for flygindustrin.

Vi har delat in undersokningen i en tidigare genomférd studie och i en
huvudstudie. Under forstudien forsckte vi fa en initial forstaelse av
problematiken da vi laste in oss pa omradet och intervjuade experter inom
omradet. Huvudstudien bygger sedan pa djupintervjuer av de utvalda
foretagen. Vi valde att intervjua huvudintressenter pa inrikesmarknaden
som bade opererar inom reguljarflyg, charterflyg och inom taxiflyg. De
intressenter som vi valde att intervjua tog vi fram efter litteraturstudier och
efter intervjuer med experter pa omradet. Vi ansdg att de utvalda
intressenterna skulle ha en bra uppfattning om hur situationen har varit och

" ena Nordenléw péabérjade arbetet och Maria Dembrower tog vid 2003.
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uppfattas idag bade for de redan etablerade aktorerna och for de
nytillkomna aktorerna pa marknaden. | huvudstudien har vi satt upp ett
antal kriterier for att sedan anvant oss av semistrukturerad intervju, vilken
bygger pa att sjélva intervjun bygger pa ett antal fragestallningar som ska
utforskas men som dock inte behdver ha nagon exakt fras forutbestamd.
Det underlag vi anvande oss av skickades ut till respondenterna innan
intervjuerna genomfordes. Denna typ av intervju gor det lattare for
intervjuaren att stalla fragor efterhand utifran hur intervjun utvecklas. Vi
borjade stélla fragor av generell art for att sedan ga vidare pa mer specifika
omraden och vi stéllde kontinuerligt féljdfragor for att undvika
missforstand och for att fortydliga fragorna och svaren. Vi har saledes valt
en semistrukturerad metod. Vi har i samtliga fall dokumenterat
intervjuerna skriftligen genom anteckningar som direkt efter intervjuerna
har renskrivits och redigerats pa dator. Vi har dessutom besokt
intressenterna pa plats vilket har givit oss en bra uppfattning om deras
arbetsmiljo. Intervjuerna har varit personliga, forutom vid tva tillfallen da
vi har varit tvungna att genomfora intervjuerna via telefon.

Hur hittar vi da de foretag som skall studeras? Eftersom det endast finns ett
begransat antal flygbolag pa inrikesflygmarknaden blir urvalet relativt
begransat. En kartlaggning av de bolag som opererat pa marknaden under
perioden 1992- vt 2004 har genomforts och dven bolag som har gatt i
konkurs under perioden har tagits med i rapporten. Sammantaget har 15
foretag intervjuats genom personliga intervjuer. Urvalet har gjorts efter
intervjuer med branschexperter®® och efter litteratur- och tidskriftsstudier.
De intervjuade foretagen har varit bade reguljarbolag, charterbolag och
taxibolag som opererar/har opererat pa den svenska marknaden, for att ge
lasaren en sa god Overblick som majligt 6ver marknadssituationen. Var
forhoppning ar dock att s& manga som mojligt ar villiga att medverka sa att
vi far en god kdnnedom om de specifika forutsattningar som moter
foretagen pa dessa marknader.

3.1 Val av metod

| denna studie har vi valt att anvanda oss av en kvalitativ metod, for att
forsoka forsta vilka effekter avregleringen pa inrikesflygmarknaden har fatt
pa marknaden och for att sedan diskutera hur man kan forbattra
konkurrensen. En explorativ undersokning syftar till att man utforskar

%8 Se bilaga 1; intervju med Harald Rosén, Hakan Brobeck & Johan Holmér.
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forhallanden eller fenomen som &r mindre kanda, till skillnad fran en
undersokning da man utgdr fran kvantitativ data for att testa olika
hypoteser for att sedan dra slutsatser utifran denna. En explorativ
undersokning kan ses som en typ av férundersokning som syftar till att
man forsoker identifiera problemen som sedan kan testas vidare. Denna
ansats har mojliggjort nya insikter om problematiken pa marknaden Gver
en tid.

For att nd en djupare forstaelse av foretaget och dess omgivande natverk,
for hur starten och utvecklingen av foretag gar till, féljer vi ett antal olika
foretags utveckling mer ingdende. Detta har skett genom att vi har
intervjuat nyckelpersoner pa de olika fall-foretagen och med hjélp av
diverse skriftliga kallor. For att pa ett bra satt kunna tacka in
héndelseforloppet for de foretag vi valjer att studera och for den marknad
som dessa foretag arbetar pa anvands har saval intervjuer sdsom skriftliga
kallor, arsredovisningar, pressklipp, nyhetsbrev o s v. Frageformuléret som
har anvants i intervjuerna aterfinns i bilaga 2.

Den teori som vi har valt att anvanda - natverksteori, resursbaserad teori
och teori relaterad till entreprendrskap — har varit ett naturligt val da
problematiken har handlat om hur de olika intressenterna ska kunna
samarbeta och hur de olika resurserna ska fordelas for att konkurrensen ska
bli s& bra som majligt.

En fallstudie &r en undersdékning av en specifik handelse eller av en
speciell grupp. Fallstudien som metodval ar bade beskrivande, tolkande
och i viss man varderande, vilket stammer vél in pa den studie som vi har
gjort, dels for att vi har forsokt att beskrivit vad vi har sett, forsokt att
forklara bakomliggande orsaker till problematiken. Slutligen har vi givit
forslag till atgarder for att forbattra konkurrensen pa den inrikes
avreglerade flygmarknaden. Fallstudier som metodval kan bade ha positiv
och negativ konsekvenser pa studiens resultat. Fallstudien &ar en bra metod
da man vill utoka kunskapen inom ett omrade och den kan vara bra att
védlja dd man har manga olika typer av material som t ex litteratur, andra
dokument och intervjuer.”® Nackdelar med att anvanda fallstudien som
metod kan vara att det kan finnas en tendens till att forenkla eller 6verdriva
vissa foreteelser eller att fallstudier endast genomférs under en kort
tidsperiod. | denna studie & dock sa inte fallet eftersom de olika
respondenterna har svarat pa ett likartat satt och eftersom vi har

2 Yin, (1994).
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aterkommit till fallféretagen Over tid. Vi har kunnat se vilka konsekvenser
avregleringen har fatt for de redan etablerade aktérerna och for de
nytillkomna aktorerna. Vi har kunnat utldsa ett antal tendenser till de
problem och hinder som finns for de olika aktorerna pa den avreglerade
marknaden, utan att vi for den skull har haft ndgon mojlighet att
generalisera dessa problem till andra internationella marknader.*

3.2 Generaliserbarhet

Historiskt sett har begreppet validitet eller generaliserbarhet haft olika stor
betydelse for olika forskningsmetoder och det har varit av sarskilt stor vikt
vid kvantitativ forskning dar validiteten kan métas med statistiska metoder.
Vikten av begreppet varierar saledes mellan olika discipliner men validitet
kan vara av betydelse da forskaren har forsdkrat sig om att det finns
empiriska belagg for studiens resultat.*'Den interna validiteten handlar om
huruvida resultaten av studien 6verensstdammer med verkligheten och kan
sta for studiens varde av sanning. | en kvalitativ metod avser detta bl a
forskarens mojlighet att aterge forskningsresultaten pa ett objektivt satt
relaterat till de intervjuer som har genomforts. FOr att sakerstalla den inre
validiteten kan man anvénda olika sorters kéllmaterial. Vi anser att
generaliserbarheten kan anses vara uppfylld efter det att flera tekniker har
anvants (telefonintervjuer, personliga intervjuer, litteraturstudier, studier av
tidsskrifter etc.) och efter det att vi har involverat de intervjuade case-
foretagen under projektets gang, genom att vi har aterkommit till
respondenterna dé det varit oklarheter kring svaren.*

Med den externa validiteten anses i vilken utstrdckning man kan dverfora
studiens resultat &ven till andra situationer, dvs. avser studiens
generaliserbarhet. Tre punkter kan starka den externa validiteten; en
tillracklig informationsbas som grund, man bor kunna avgoéra hur typiskt
fallet ar i jamforelse med andra och man bor kunna genomfora en sa kallad
”korsanalys” inom samma studie eller tillsammans med andra studier. Vi
anser att vi har uppfyllt de tva forsta kriterierna varfor vi anser att den
externa validiteten borde vara god. Vi har analyserat hur den avreglerade
marknaden ser ut idag bade genom litteraturstudier och genom personliga
intervjuer och intervjuer genom telefonintervjuer. Urvalet av foretagen,
vilket genomfdrdes efter insamlad sekundérdata och intervjuer har bidragit

0 Merriam, (1994).
%! Svensson-Starrin, (1996).
2 Merriam, (1994)
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till att vi har tackt in de mest relevanta foretagen pa marknaden. Studiens
resultat anses aven kunna generaliseras pa andra avreglerade marknader &n
inom Sverige, men kan troligtvis inte generaliseras pa andra internationella
marknader, eftersom vi inte har genomfort nagra intervjuer internationellt
sett.

3.3 Tillforlitlighet och tolkning

Med reliabilitet avses att sjalva matningen inte har paverkats av vem som
har utfort undersokningen i studien. Detta innebér att en annan forskare ska
kunna genomfora studien och i princip fd samma resultat som den férsta
personen har fatt. | praktiken ar detta kanske inte mojligt eftersom
maéanniskors beteende inte alltid &r desamma och de personer som genomfor
intervjuerna inte alltid nodvandigtvis uppfattar alla fakta pa samma satt
beroende pa olika sinnesstamning, personlig status etc. Detta ar bl a
anledningarna till varfér tva intervjupersoner inte alltid nédvandigtvis far
samma resultat. Man anser att reliabiliteten inom den kvalitativa
forskningen uppnas da resultaten ar konsistenta och da man kan se tydliga
orsakssamband genom noggrann dokumentation och referering. Vi anser
att vi har uppfyllt dessa krav i den hér studien efter att vi har redogjort for
hur vi har gatt tillvdga och presenterat de resultat som vi har fatt efter
genomforda intervjuer. Referering av primédr och sekundardata &r
genomford i rapporten och vara slutsatser ar motiverade i slutet av studien.
Vi anser darfor att forutsattningarna for att vi ska kunna géra om samma
studie &r god och att reliabiliteten darfor ar hdg. Eftersom intervjuerna har
varit personliga kan dock resultaten ha paverkats av intervjuarens tolkning
respektive av respondenten.®

* Ibid.
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4. TEORI

Studiens syfte &r att studera hur sma flygbolag kan etableras och vaxa pa
en avreglerad marknad, sett ur ett natverksperspektiv. I centrum for den har
studien star smaforetagen som nyligen getts mojligheten att medverka pa
en marknad som 6ppnats upp for konkurrens. | flera fall har detta foretag
en tidigare etablering bakom sig pa en angransande marknad. Men manga
ganger kan det ocksa vara sa att grundaren utnyttjat mojligheten att exploa-
tera en uppkommen idé. Den hér studien ligger i granslandet mellan flera
olika teorifalt, fran entreprendrskapslitteratur till teoriavsnitt om
avregleringar och natverk har beroringspunkter med arbetet. Vi borjar
darfor med att klargora for entreprendrsbegreppet och den forskning som
finns kring detta. Vi antar helt enkelt en ganska vid definition av begreppet
dar foretagande i sig innefattar ett stort matt av entreprendrskap.

Efter genomgangen forskning om entreprendrskap gar vi over till att
studera nagra teorier som kan hjéalpa till att bygga upp var egen
referensram. Den hér studien gor det och utgar fran att foretaget ar en del i
ett storre natverk av aktorer som har manga olika typer av relationer till
varandra. Utgangspunkten ar att alla aktorer ar delaktiga i natverk av olika
slag, sociala, industriella, tekniska osv. Hur foretaget beter sig far
aterverkningar pa natverket och tvartom. Natverksteori &ar darfor det
fundament som studien &ar byggd pa. Eftersom det nyetablerade foretaget
fortlopande har kontakter med andra aktérer kan det inte studeras avskilt
fran den varld i vilket det lever. Bolaget ar ju en del av sin omgivning och
dess aktiviteter bestdms i hog grad av denna omvérld. N&tverkssynséattet
ger oss darmed ramen for det fortsatta resonemanget déar det enskilda
foretaget stalls i forhallande till det omgivande natverket. Det finns
framforallt tva viktiga byggstenar i denna teoribildning, “aktérer och
“resurser - aktiviteter. Aktorerna, som ingar i ett natverk av flera andra
aktorer, kontrollerar olika typer av resurser som natverket ar beroende av.
Aktérerna binds samman av olika typer av utbyten, alltifran rena
transaktioner till sociala relationer. For att fa en uppfattning om vad det &r
som gor att vissa nystartade foretag klarar sig battre &n andra, givet var syn
pa marknaden, maste vi stilla bolaget i relation till natverket. Vi maste
forsoka forsta vad det ar hos foretaget som gor att det klarar att véxa och
utvecklas och vad det &r hos natverket som paverkar denna process. Vi
kommer att ta resursbaserad teori till hjalp for att tala om foretagets
resurser och kompetens och vilka element som gor att bolaget har
mojlighet att bygga sig en stark position i natverket.
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4.1 Entreprendrskap

Det ar manga forfattare fran flera olika discipliner som skrivit om
entreprendrskap, allt fran nationalekonomer och historiker till sociologer,
antropologer, psykologer men &ven flera olika foretagsekonomer.* Det ar
dock inte bara olika discipliner som behandlat omradet. Det har ocksa
behandlats ur olika perspektiv och med olika metoder. Vi far darmed en
flora av definitioner pa entreprendrskap, pa amnesomraden och pa
fragestallningar. Manga ganger har t ex entreprendrskap och
smaforetagande blandats ihop, andra ganger har det varit fragan om att
likstalla begreppet entreprendrskap med personlig risk eller flera olika
typer av innovativitet i en organisation.®

Trots att omradet behandlats i litteraturen i Gver 70 ar, sa ses det
fortfarande som nytt och lite oformligt, kanske just beroende pa att
begreppsapparaten inte kunnat lasas fast. Churchill och Lewis skriver t ex
att nagra typiska ord som anvands for att beskriva faltet ar “ungt®, “i
bildande“ och “i dess linda“*® Eftersom forskningsomradet om
entreprendrskap ar svaréverskadligt och saknar ett klart ramverk har ocksa
ett flertal forfattare sett det som sin uppgift att forsoka reda ut vilka
omraden som entreprendrsforskningen behandlat for att sedan kunna
konkretisera och bygga en klarare begreppsapparat. Churchill och Lewis ar
t ex tva forfattare som skrivit om entreprendrsforskningen, bl a om vilka
frdgor som entreprenérsforskningen behandlar.*’

En forfattare som har borjat reda ut skillnaderna och likheterna mellan de
tvd narliggande omraddena entreprendrskap och smaféretagande &r
Wortman.* Han sager sig se en klar koppling mellan n&got som han kallar
for individuellt entreprendrskap och smaféretagande och en avsaknad av
koppling mellan foretags entreprendrskap, eller i hans termer “corporate
entrepreneurship® och smaféretagande. Smaforetagsforskningen har i
huvudsak varit operationellt inriktad och kretsat kring hur ett foretag skall
drivas. Inom entreprendrskapsomradet har studier kring entreprendrens
individuella karakteristika dominerat. Nagot som dock skiljer forskningen

 Wortman skriver t ex “As a distinct type of research, doctoral dissertations on individual entrepreneurship and
small business are not found primarily in business schools. These dissertations are being written in cultural
anthropology, history, political science, education, sociology, mass communications, and economics.“ i The Art
and Science of Entrepreneurship, 5.299

* Se t ex Churchill & Lewis i The Art and Science of Entrepreneurship, 5.334

% Churchill & Lewis i The Art and Science of Entrepreneurship, s.334

37 Churchill & Lewis i The Art and Science of Entrepreneurship, kapitel 11

% Wortman i The Art and Science of Entrepreneurship, kap.10
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at ar dock amnesomradet. Endast ett fatal studier inom smaforetagsfaltet
behandlar ledarens eller dgarens egenskaper till skillnad fran forskningen
kring individuellt entreprendrskap, dar just entreprendrens egenskaper ar
det centrala &mnesomrddet.®* Gemensamt for bade individuellt
entreprendrskap och smaforetagande &r dven bristen pa studier av
omgivningen. Varken ur ett makroperspektiv, nationellt och internationellt,
eller ur ett mikroperspektiv, pa féretagsniva, har det hittills inte genomforts
nagra storre studier.”’

Trots faltets alder och d&mnesmassiga bredd visar bade Wortman’s och
Churchill och Lewis’s studier klart och tydligt pa tva fenomen. For det
forsta har de flesta arbeten handlat om hur man rent praktiskt driver ett
foretag alternativt handlat om entreprendrens personliga egenskaper. For
det andra finns det viss brist pa om foretagets omgivning.

Enligt Aldrich och Zimmer har entreprendrsforskningen traditionellt
forsummat att studera hur entreprendrskapet paverkas av sin omgivning,
trots att bade manniskor och foretag har olika typer av relationer med
andra. De flesta teorier ser inte entreprendren i ett sammanhang utan
behandlar  honom eller henne separat.  Personlighetsbaserade
entreprendrsteorier fokuserar pa personliga egenskaper och séger att vissa
karaktarsdrag far individen att bli/vara en bra entreprendr. For det forsta
ger empiriska studier inte sarskilt starka bevis for att detta stammer, for det
andra verkar det som att en viss ledarstil inte fungerar i alla situationer utan
att olika personer uppvisar ledarskap vid olika tillféallen.

Neoklassiska ekonomiska teorier antar i sin tur att det ar individen sjalv
som bestdmmer sig for att starta foretag och att den motiverade personen
sjalv undersoker marknaden och valjer den nisch déar han eller hon kan
maximera sin vinst. Problemet med de hé&r teorierna &r dock att de
tillskriver entreprendren en del oméanskliga drag sdsom formagan att gora
heltdckande undersokningar och att avgora kvaliteten i den information
som de far tag pa. Dessutom ar individer ofta snarare for optimistiska i sina
beddémningar an for forsiktiga och objektivt berdknande.

Cunningham och Lischeron har &ven studerat entreprendrsomradet men
kommit till ndgot annorlunda slutsatser &n vad flera andra forskare gjort,

39 |hi

Ibid
“0 Négra andra forfattare som ocksé poéngterar bristen pa undersokningar dar omgivningen ar i fokus ar Carsrud,
Ohn och Eddy i The Art and Science of Entrepreneurship, s.374
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har man sett en mojlighet i mangfalden. Forfattarna har summerat faltet
genom att kategorisera entreprenorsforskningen i 6 olika “skolor
ndmligen: (1) The “Great Person“ School of Entrepreneurship, (2) The
Psychological Characteristic School of Entrepreneurship (som bada
betonar entreprendrens personliga kvaliteter), (3) The Classical School of
Entrepreneurship (som ser mojligheterna), (4) The Management School of
Entrepreneurship, (5) The Leadership School of Entrepreneurship (som har
att gora med individens roller och beteenden samt ledarskap), (6) The
Intrapreneurship  School of Entrepreneurship (dar man studerar
entreprendriella kvaliteter hos personer i befintliga organisationer).”

The “Great Person“ School of Entrepreneurship betonar vissa ménniskors
inneboende formaga att se mojligheter och att fatta de ratta besluten. De
framstaende entreprendrerna beskrivs ofta ha sadana egenskaper sasom
starkt behov av oberoende och framgéng, vigor, energi och envishet. Den
har typen av berdttelser tilltalar manga darfor att de for det forsta ar byggda
kring sjalvklarheter och teorierna ar darfor ocksa enkla att forstd och for
det andra for att entreprendren definieras utifran de koncept och férmagor
som ar hogst varderade. The Psychological Characteristics School of
Entrepreneurship fokuserar i synnerhet pa personlighetsfaktorer. Denna
skola anser att entreprendrer har unika vérderingar och attityder vad galler
bade arbete och livet i stort. Dessa varderingar och attityder tillsammans
med vissa forharskande behov far individen att bete sig pa speciella sétt.
Eftersom de hér varderingarna och attityderna formas tidigt i livet kan man
inte lara sig att bli en entreprendr, det ar nagot som utvecklas over tiden
genom relationer med andra. Inom The Classic School of Entrepreneurship
har begreppen innovation, kreativitet spelat stor roll. Entreprenérskap har i
det har sammanhanget framforallt att géra med sjalva processen att skapa
mojligheter. The Management School of Entrepreneurship foreslar att
entreprendren ar en person som organiserar eller leder ett foretag och som
ar beredd att ta pa sig risker for att kunna tjana pengar. Entreprendrskap ar
nagot som kan laras ut och i linje med detta beror manga sma, nystartade
foretags misslyckanden pa daliga kunskaper i framforallt ledarskap. | The
Leadership School of Entrepreneurship &r entreprendren en person som
litar till att personer i omgivningen ska uppnad olika mal och syften.
Entreprendren ar en ledare som definierar vad som ar mojligt att uppna och
som omger sig med manniskor som kan fora visionerna till verklighet.
Entreprendren ar en del av ett natverk av sociala relationer som bade kan
forsvara och utveckla organisationen i fraga. Natverket kan ge idéer och

! Texten bygger p& Cunningham & Lischeron (1991)
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formedla resurser. The Intrapreneurship School of Entrepreneurship talar
om intraprendrer istéllet for entreprendrer. Intraprendren kan féra fram och
testa sina idéer utan att dga foretaget. Innovationer kan utféras dven i redan
existerande foretag genom att uppmuntra maéanniskor att arbeta som
entreprendrer. Intraprendriella aktiviteter kan t ex fokusera sig pa
produktutveckling, effektivitet i driften etc.*”?

Entreprendrsteorier med en sociokulturell utgangspunkt anser att sjalva
entreprendrsformagan grundas i kulturen eller religionen. Det &ar darfor
som vissa folkslag tillskrivs en hégre grad av entreprenériell férmaga, t ex
judar, kineser och japaner. Det storst problemet med den hér typen av
teorier &r att de grupper som pekas ut uppvisar en speciell entreprendriell
formaga endast under vissa begransade forhallanden. Istéllet for att lita till
den har typen av modeller foreslar Aldrich och Zimmer att vi borde studera
vilka specifika forhallanden som far individer att starta foretag. Forfattarna
betonar vikten av att studera hur omgivningen paverkar entreprendrskapet.
| komplexa natverk av relationer kan entreprenorskapet bade underlattas
och hindras. Ett viktigt forskningsomrade &r, enligt dessa forfattare, darfor
just entreprendrskap i néatverk. For flygindustrin leder detta resonemang
oss fram till att se varfor vissa personer blir entreprendrer och ser
flygindustrin som en mgjlighet.

4.1.1 Hur ska begreppet entreprendr definieras?

Entreprendrslitteraturen  uppvisar inte bara en bredd pa olika
amnesomraden utan dven definitionen pa en entreprendr och begreppet
entreprendrskap varierar dven forfattare emellan. Nationalekonomernas
definitioner varierar bl a beroende pa vilken syn de har pa “the Economic
problem“ och vilken tradition de tillhdr. For Schumpeter t ex é&r
entreprendren en person som har till uppgift att leda nya kombinationer av
produktionsfaktorer. Den har definitionen séger Schumpeter &ar bade
bredare och smalare an den traditionella pa det sattet att alla som uppfyller
denna funktion &r entreprentrer, vare sig de ar anstéllda i foretaget,
foretagsledare eller styrelsemedlemmar. Smalare genom att de
foretagsledare som driver ett redan etablerat foretag inte faller inom denna
kategori.*® | Hébert och Links bok “The Entrepreneur* tar man upp négra
av de aterkommande funktioner som olika forfattare fokuserat pa och av

“2 Nordenléw, L., (1999), work in progress.
3 Schumpeter (1989) The Theory of Economic Development, Transaction Publishers, s.74-75
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denna genomgang kan man urskilja fyra bredare kategorier: osékerhet
(Cantillon, Hawley, Knight, Mises), innovation (Sombart, Weber,
Schumpeter), osékerhet i kombination med speciell formaga/innovation
(Badeau, Thinen) samt perception och anpassning (Clark, Kirzner,
Schultz).* Bland icke-nationalekonomer varierar definitionerna kanske
annu mer.” Ibland ses traditionellt féretagande som entreprendrskap och
inte som starten av foretaget eller &gandet och ledningen av ett litet foretag.
Det rader darmed stor forvirring mellan begreppen entreprendr, uppfinnare,
investerare och ledare for ett litet foretag. Det ar manga forfattare som har
forsokt 16sa problemet och som har kommit med forslag till definitioner
som alla kan enas kring.

Per Davidsson® gor ett forsok att skingra begreppsférvirringen med
foljande distinktion:

1) Entreprendren behéver inte vara skaparen av en ny produkt eller process
utan huvudsaken &r att han/hon ser vérdet av en ny idé och aktivt
bestammer sig for att exploatera denna.

2) Entreprendren exploaterar idéer genom att starta foretag. Entreprendren
ar darfor ledare for ett litet foretag vid nagot tillfalle.

3) Entreprendren behover inte vara den som star for den finansiella risken.
En passiv investerare dr daremot inte en entreprendr, oavsett om idén ar
radikal eller ej. Aktivt deltagande ar en ngdvéndighet.

4) "Alla ledare for sma foretag ar inte entreprendrer. For att kunna

kvalificeras som entreprendr maste han eller hon uppmuntra till férandring.
wd7

Narliggande omraden inkluderar skapande av nya foretag, produktions
eller service innovationer eller forandringsprocesser. Snehota séger att
entreprendriellt handlande har som mal att utnyttja utbytesmajligheter pa
marknaden som ingen av dess aktdrer tidigare lagt maérke till.
Entreprendrskap ligger enligt denna definition darfor valdigt néra det som
man ser som “vanligt” foretagande. Foretagets aktiviteter ar en konsekvens
av entreprendriellt handlande.*®

* Hébert & Link (1982) The Entrepreneur, New York: Praeger Publishers, 5.107-108

En liknande genomgang gor dven Barreto, han kommer da fram till foljande roller: entreprendren som
koordinatdr, entreprendren som innovator, entreprendren som arbitragér samt entreprendren som
osakerhetsbarare. Barreto (1989) The Entrepreneur i Microeconomic Theory, London and New York: Routledge,
S.4-43.

% Se t ex Brockhaus & Horwitz i The Art and Science of Entrepreneurship, 5.26

% Sexton, Smilor, (1985).

47 Carsrud, Ohn & Eddy i The Art and Science of Entrepreneurship, 5.368

“8 Snehota, 5.36
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Cunningham och Lischeron skiljer sig fran manga andra forfattare som
sokt sammanfatta faltet i det att de poangterar betydelsen av bredden pa
den forskning som bedrivits. Istéllet for att forsoka ena faltet kring en
begreppsapparat och ett ramverk har Cunningham och Lischeron kommit
fram till att omradet berikas av entreprendrsforskningens i olika riktningar.
Man séger t ex “Each school provides different insights about the many
facets of entrepreneurial behaviour“.*® De anser att varje modell har nagot
att tillféra och att det &r upp till varje forskare att valja vilken som passar
bast for det omrade som just han eller hon skall studera. Man séger vidare
att “An understanding of entrepreneurs and their ventures require criteria
from each facet of the overall process: entrepreneurs” personal perspective,
their ways of identifying opportunities, their methods of acting and
managing, and their mechanisms for adapting and reassessing.“*
Definitionerna pa begreppet entreprendrskap varierar mellan de olika
skolorna och bygger pa de egna traditionerna och antagandena som i sin tur
ger olika implikationer till forskning och utbildning. Det &r darfér omgjligt
att saga vilken skola eller modell som &r bast utan det maste avgoras fran
tillfalle till tillfalle. Valet av modell beror pa vilken typ av information som
forskaren vill f& fram.**

Som vi sett ovan finns det varierande asikter om hur den fortsatta
forskningen bor bedrivas. Bade Wortman samt Churchill och Lewis har
visat att studier pd omradet inte gjorts heltackande, att dar fortfarande finns
amnen som inte behandlats eller &mnen som endast undersokts oversiktligt.
Man efterfragar t ex longitudinella studier och studier om foretagets
omgivning. Aldrich och Zimmer anser ocksa att omgivningen ar en viktig
faktor att ta hénsyn till i entreprentrsstudier. Forfattarna menar att alltfor
manga studier om entreprendrskap forbisett entreprendrens olika
kopplingar till andra individer och foretag och att man har sett
entreprenéren som en autonom enhet, oberoende av andra. Tva viktiga
faktorer maste beaktas da vi studerar entreprenorskap, namligen (1) att
entreprendrskap ar en process och maste ses i dynamiska termer snarare &n
i enstaka bilder, (2) att entreprendrskap kréver band eller relationer mellan
nyckelfaktorer i processen.’” Cunningham och Lischeron & sin sida har
foresprakat en fortsatt bred forskningsinriktning, déar valet av metod och
modell maste bestammas utifran den specifika situation som skall
undersokas.

“ Cunningham & Lischeron (1991) s.8

% Cunningham & Lischeron (1991) 5.9

*! Nordenléw, L., (1999), work in progress.

52 Aldrich & Zimmer i The Art and Science of Entrepreneurship, s.3
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Allt fler forskare har pa senare tid insett tidigare studiers begransningar i
att man har anlagt ett strikt foretagsfokus och inte tagit hénsyn till att de
faktorer som studerats har att géra med andra faktorer som faller utanfor
ramarna for studien. Entreprendrsforskningen har manga ganger sett
entreprendrskapet som ett internt foretagsproblem utan paverkan av vare
sig andra faktorer eller aktorer utanfor bolaget. Ofta har man istéllet
behandlat entreprendren som en oberoende aktér. Manga av studierna har
byggt pa tvarsnittsdata och fa longitudinella arbeten har genomforts. Pa
senare tid har darfor roster borjat hdéras om att omgivningen spelar en
viktig roll att spela och att olika fenomen bor studeras i det sammanhang
det hor hemma och att det ar viktigt att studera vad som hander Gver en
langre tidsperiod. Genom att studera entreprendrskap ur ett
natverksperspektiv hoppas man pa att fa en mer rattvis bild av vad detta
begrepp egentligen ar genom att man ser aktdren som en dela av en helhet
och utifran sjdlva processen.

Aven om ovanstdende genomgéang av entreprendrsforskningen inte har
varit heltackande sa visar den att omradet har klara luckor och att
ytterligare en studie inom entreprentrskap ar nédvandig. Vi har darfor valt
att gora en studie som placerar foretaget i ett stérre sammanhang, som en
del i ett ndt av andra aktorer och som visar bolagets beroenden och
relationer till andra pa flera olika plan. Detta kommer att vara en studie
som foljer med i handelseutvecklingen under en langre tidsperiod och som
darfor kan ge en nyanserad bild som kan visa pa olika processer i
utvecklingen. En studie som verkligen sétter foretaget under “luppen* och
som visserligen inte blir allmangiltig och majlig att generalisera utifran
men som Kryper bakom fenomen och héndelser.

Om vi anvander oss av natverkssynsattet da vi studerar foretagande
kommer vi att folja andra tankebanor och monster och déarmed na resultat
som skiljer sig fran gangse studier. S3 kommer t ex ett foretags resultat och
utveckling framforallt att bero pa dess férmaga att utveckla relationer till
skillnad fran den traditionella synen som ser det som en funktion av den
egna mojligheten att exploatera resurser. Ett annat exempel pa vad vi
kommer att finna &r att utvecklingen av resurser sker i samspelet mellan
foretag snarare an internt i foretaget.”® En mycket viktig teoretisk del av

%% Hakansson H. & Snehota I. (1995) Relationships in business in Developing Relationships in Business
Networks eds. Hakansson H. & Snehota I., Routledge, London, s. 4
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entreprendrskap som dnnu inte ar tillrackligt utforskat &r alltsa
entreprendrskap sett ur ett natverksperspektiv.

4.1.2 Framgangsfaktorer i en entreprenériellt teknologisk miljo

Enligt tidigare studier har den mest slaende paverkan till att man blir
“tekniskt influerad entreprendr” varit familjebakgrunden till entreprendren.
Mellan halften till tva tredjedelar av en tidigare studie® visade sig 4rva en
entreprendriell talang. Den storre delen av entreprendrer som startat foretag
inom denna milj6 har ofta varit forstfodda i familjen och generellt sett
yngre an sina kollegiala entreprendrer. De startar ofta sin karridr i unga ar
(30-arsaldern) och om de startar sin verksamhet och lamnar en redan
etablerad organisation sa ar de ofta yngre an sina kollegor. En entreprendr
som verkar i en hogteknologisk miljo har varierande arbetslivserfarenhet.
Gemensamt for den efter genomforda psykologitest ar hdg motivation att
lyckas och na framgang och karaktariseras av att ha ett utatriktat beteende
och de flesta har tidigare arbetat med utvecklingsarbete, dock inte inom
forskning. Andra karaktaristika som dar typiska for entreprentren ar
avancerad hogskoleutbildning, positiv installning till tidigare arbetsgivare
gor att relationen mellan dem da &r god. Denna beskrivning stimmer aven
bra Gverens pa en entreprenor inom flygindustrin. En entreprendr inom
flygindustrin har ofta fotts i en entreprendrfamilj samt vuxit upp inom
ramen for flygindustrin, vilket visar pa att uppvaxtmiljon har haft stor
betydelse for om personen i fraga blivit entreprendr eller inte.*

4.2 Natverksmodellen

Det industriella natverket kan analyseras utifran olika perspektiv, vilka bl a
ar den enskilda organisationen, relationen mellan olika aktorer, mindre
grupper av oberoende aktérer och det totala natverket (Hertz, 1996). Redan
fran foretagets fodelse har det enskilda foretaget en mangd olika relationer
med andra aktorer i sin omgivning. Relationer som tillsammans bildar
sammanhangande strukturer av episoder och interaktioner. Manga ganger
initierade utanfor foretagets direkta kontroll men dar natverket av
relationer staller upp ramarna for utvecklingen. Ett foretag ar aldrig helt
oberoende av andra aktorer vilket gor att foretaget alltid maste studeras i
ett storre sammanhang. Foretagen konkurrerar med varandra om olika

* Roberts, E., (2002).
% Ibid.
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typer av resurser, om makt, legitimitet etc. Det industriella systemet, eller
natverket om man sa vill, kan beskrivas med hjélp av tre nivaer. Den
overgripande nivan, den institutionella omgivningen, paverkar och
bestammer ramarna for de Ovriga tvd. Den andra nivan,
transaktionsnétverket, utgors av de transaktioner som finns mellan olika
aktorer. Det ar ocksa detta natverk som formar och styr den tredje nivan.
Denna &r i sin tur uppbyggd av sjalva produktionssystemet dar resurser
utvecklas, forandras och tas i bruk for produktion. Tva begrepp &r centrala
for produktionssystemet, namligen resurser och aktiviteter. Genom
aktorsnatverket lar aktorerna kanna varandra och pa basis av detta kan de
sedan forandra och utveckla resurserna sa att de okar produktiviteten vilket
i sin tur leder till ett 6kat oberoende mellan olika resurser. Anledningen till
varfor man gor skillnad mellan olika nivaer ar for att de olika natverken
inte nddvéndigtvis 6verlappar varandra. En aktor kan t ex vara inblandad i
utbyten som gar dver flera produktionssystem, ett produktionssystem kan i
sin tur overgripa flera olika aktorer som inte har ndgon affarsmassig
relation med varandra.”

Den institutionella omgivningen

sociala normer, réttsliga-, politiska- och finansiella
institutioner

Transaktionsnatverket

aktorer

kontrollerar resurser , utfor
aktiviteter

aktiviteter resurser

sammanbinder
resurser

Produktions- och distributionssystemet

sammankopplade aktiviteter och interdependenta resurser
for produktion

Bild: Natverket kan karakteriseras utifran tre nivaer och den institutionella nivan paverkar och influerar de
Gvriga tva. Transaktionsnatverket, utgors av de transaktioner som finns mellan olika aktérer. Det ar ocksé detta
natverk som styr over den tredje nivan, vilken &r uppbyggd av sjélva produktionssystemet dar resurser utvecklas,

% Johansson J & Mattsson L-G (1992) Network positions and strategic action -an analytical framework in
Industrial Networks, a new view of reality eds. Axelsson B & Easton G, Routledge, London
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forandras och tas i bruk for produktion. Tre begrepp &r centrala for beskrivningen, aktorer, aktiviteter och
57
resurser.

Som vi sett ovan utgors natverket framforallt av tre byggstenar: aktorer,
aktiviteter och resurser. Dessa variabler hér samman och kan darfor
beskrivas i relation till varandra, akttrerna ar ju t ex de som kontrollerar
resurserna och kan antingen vara individer, grupper av individer, ett
foretag eller en grupp av foretag. Varje aktor kan beskrivas utifran tre
dimensioner: vilka aktiviteter aktoren utfor eller kontrollerar, vilka resurser
aktoren kontrollerar och vilken kunskap aktéren har om aktiviteter,
resurser och andra aktorer i natverket. Natverkets struktur beskriver hur de
olika aktorerna &r kopplade till varandra. En aktors relation till omgivande
aktorer kallas dess position i natverket. Aktérens position &r nara kopplad
till strategiskt handlande som i sin tur far konsekvenser for foretaget och
hela det industriella systemet. Det finns med andra ord en slags
Omsesidighet i systemet. En aktérs mojligheter och restriktioner ar ett
resultat av tidigare perioders strategiska handlande. Malet for aktGren antas
vara att forbattra sin position. For att uppna detta anvands tidigare
erfarenheter och kunskap om natverket. Aktorerna i néatverket utfor
aktiviteter, vilket gar ut pa att resurser kombineras, utvecklas och tas fram
genom anvéndande av andra resurser. Dessa aktiviteter ar kumulativad v s
aktiviteterna i en speciell tidsperiod paverkas av aktiviteterna i foregdende
tidsperioder. Dagens aktiviteter kommer pa sd satt aven att paverka
aktiviteterna i kommande perioder. Tva huvudaktiviteter kan identifieras:
transformations- och transaktionsaktiviteter. Transformationsaktiviteter
utfors alltid genom en aktors forsorg. Da forbattras en resurs genom
anvandning av andra resurser. Transaktionsaktiviteter kopplar ihop
transformationsaktiviteter och skapar darfor kedjor av aktiviteter. Detta gor
att relationer med andra aktorer byggs upp. Olika typer av aktiviteter
kombineras och bildar aktivitetscykler. En del cykler ar hart strukturerade
och andra l6sa. Bade transformations- och transaktionsaktiviteter behovs
for att gora en aktivitetscykel komplett. Resurser bestar av fysiska
tillgangar (sasom maskiner, material osv.), finansiella tillgangar och
manskliga  tillgdngar  (kunskap,  arbetskraft och  relationer).
Transformations- och transaktionsresurser ar ©msesidigt beroende.
Anvéndningen och vérdet av en specifik transformationsresurs &r alltid
beroende av hur den kombineras med transaktionsresurser och vice versa.*®
Inom flygindustrin &r kopplingen mellan dessa resurser av stor vikt for att
verksamheten ska kunna fungera optimalt.

*" En modifiering av Mattsson L-G samt Hakansson, H. (1987) s.17
*Nordenlow, L., (1999), work in progress.
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4.2.1 FOretaget och natverket

Ett foretag ar beroende av andra foretag och organisationer for att fa
tillgang till olika typer av resurser, fysiska och immateriella. Det ar en
omojlighet att existera utan utbyten av olika slag. Man skulle darfor kunna
séga att det ar alla de omkringliggande akttrerna och relationerna till dessa
som pa manga satt avgor vilka resurser foretaget far del av. Det natverk av
direkta och indirekta relationer som en aktor &r en del av utgor sjalva
grunden for de hinder och mdjligheter som bolaget kommer att stéta pa.
Det ar ocksa natverket av relationer som ger foretaget olika typer av
impulser att agera utifran, beroende pa vilket gensvar impulserna méter i
foretaget kan de pa sikt komma att ge stora aterverkningar i organisationen
och i natverket. Foretagets position kommer darfor att paverka foretagets
handlingsmonster pa olika satt. Barbara Henders har utvecklat en modell
for vad det ar som paverkar positionsbegreppet.

Produktions- och
marknadsforings- Andra
™1 investeringar: [ Interna resurser: aktorers
direkta 1 fysiska tillgangar
| och
aktiviteter i
nétverket
Produktions- och ¢
marknadsforings- Interna
= investeringar: > resurser: Naétverks-
aktiviteter relationer / position
A

Mellanliggande tillgdngar: Y
-fértroende

-marknadskunskaper Mojligheter
-marknadsmedvetenhet och hinder

-skuldsattning

Bild: En modell 6ver vad det &r som paverkar ett féretags position i natverket.*®

Som vi ser av ovanstaende bild far olika resurser olika stor effekt pa hur
det enskilda bolagets position ser ut. Det kan vara alltifran kontrollen 6ver
interna fysiska resurser till kunskap om marknaden som reglerar hur
bolagets forhallande till dvriga aktorer ser ut. For att ett foretag skall anses

% Henders B (1992) Positions in industrial networks -Marketing newsprint in the UK, doktorsavhandling,
Uppsala Universitet
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etablerat pa marknaden och for att det skall 6verleva pa sikt maste det ha
forsakrat sig om tillflodet av dessa resurser. Man maste ha uppnatt en
kritisk massa av relationer, d v s tillrackligt manga eller tillrackligt stabila
relationer. Det finns alltsd en avvagning mellan relationernas innehall och
antal. For att na langsiktig dverlevnad maste foretaget ha uppnatt en balans
mellan dessa.

Det racker dock inte med att uppna tillrackligt manga och stabila relationer
for att foretaget skall ha potential att utvecklas i ratt riktning. Aven den
egna formagan att hantera relationerna och de impulser dessa ger é&r
nodvandiga for att bolaget skall uppna en stabil position. Man maste darfor
se kunskapen om att hantera relationer som viktig for foretagets
Overlevnad. | detta sammanhang menar vi inte enbart sjélva
kommunikationen mellan aktérerna utan dven formagan att kunna ge och
ta sa att utbytet fortsatter formagan att hitta ratt samarbetspartner i en
omvarld full av majliga relationer och férmagan att avveckla relationer
som inte gagnar foretaget.

4.2.2 The resourced based view

En teoribildning som mer specifikt studerat det har med resurser och deras
betydelse for foretag, framforallt ur ett foretagsstrategiskt perspektiv, ar
"the resource based view”. Vid en forsta anblick verkar de bada
teoribildningarna sta langt ifran varandra i det att natverksteori lagger stor
vikt vid omgivningen medan det resurshaserade synsattet fokuserar pa
foretaget. Vid en ndrmare granskning finner vi dock att synsatten mycket
val kan komplettera varandra. Egentligen ar gransdragningen mellan
foretaget och omvarlden inte séa tydlig for nagon av teoribildningarna. For
bada synsatten har resurser en stor betydelse, resurser av olika slag
bestammer konkurrensformagan och paverkar foretagets position i
néatverket. Dessutom kan ju relationer i sig anses som resurser. Det
resursbaserade synsattet ser foretaget som ett natverk av resurser och
mojligheter. Varje foretag ar unikt eftersom det &r uppbyggt av heterogena
resurser som utvecklats 6ver en langre tidsperiod. Ett viktigt mal for denna
teoribildning &r att utveckla kunskaper om interna mekanismer i foretaget
utan att for den sakens skull gldmma bort omgivningen.® Nagra viktiga
utgangspunkter for det resursbaserade synsattet skriver bl a Barney om.*

% Freiling J (1997) Relationships as resources: implications of the resource-based view i Interaction,
relationships and networks in business markets red. Mazet F, Salle R & Valla J-P, Competitive paper, 13th IMP
Conference

%1 Barney J. B. (1997) Looking inside for competitive advantage i Core Competency-Based Strategy red.
Campbell A & Sommers Luchs K., International Thomson Business Press, London
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Han sdger att foretagsledaren maste stilla sig fyra viktiga fragor om
foretagets resurser och formaga: (1) fragan om vérde, (2) fragan om
unikhet, (3) fragan om imiterbarhet samt (4) frdgan om organisation.

Fragan om varde; En av de viktigaste uppgifterna som en foretagsledare
star infor ar att utvardera foretagets resurser sa att de fortsatter att vara
vardeskapande dven om omgivningen forandras. En del forandringar ar sa
omvélvande att ett fOretags resurser helt forlorar vérde oavsett vilken
omgivning de befinner sig i. Dessa forandringar ar dock inte sa vanliga.
Vanligare ar da att omvarldsforandringar reducerar vardet pa foretagets
resurser i det sammanhang som de anvands medan de mycket vél kan
anvandas for annat. Vardet pa resurserna i dessa alternativa
anvandningsomraden kan tom hojas vid en sadan omvarldsforandring.
Den viktigaste fragan for ledningen blir da hur foretagets traditionella
styrkor kan anvéandas pa nya satt for att ta vara pa majligheter och/eller
neutralisera hot av olika slag. Fragan om unikhet; for att en resurs skall ge
foretaget en konkurrensmassig fordel maste den vara relativt unik. Darmed
inte sagt att vanliga resurser inte kan tillféra foretaget varde utan de kan
t.o.m. vara nodvandiga for Overlevnaden. Frdgan om imiterbarhet; ett
foretag som kontrollerar viktiga och unika resurser kan fa vissa
konkurrensmaéssiga fordelar speciellt om dessa inte kan kopieras av
konkurrenter annat an till hoga kostnader. D& kan foretaget behalla sitt
overtag en langre tid. Det finns olika satt pa hur man kan imitera ett
foretags resurser, genom att kopiera eller substituera dem d v s antingen
genom att bygga upp samma resurser som det féretag man imiterar eller
genom att forsoka hitta likvardiga resurser. Vad ar det da som gor att vissa
resurser kan vara svara att imitera? Det finns framforallt tre faktorer;
historiken, de sma besluten och den sociala komplexiteten. Under tiden
som foretaget utvecklas lagger det sig till med olika formagor och
mojligheter. De resurser som féretaget bygger upp och férfinar under sin
utveckling speglar den unika vag som just det foretaget vandrat. Det &r inte
bara de stora formella besluten och organisationen som syns utdt som
avgor konkurrenskraften utan ofta bygger ett foretags unika position pa alla
de sma beslut som fattats under resans gang. Fysiska resurser &r alltid
lattare att imitera dn socialt komplexa resurser sasom rykte, tilltro, vanskap
och kultur.

Fragan om organisation; Ett foretag maste vara organiserat sa att det kan ta
tillvara pd sina resurser och de mdjligheter som uppkommer.
Komplexiteten gor att dven foretaget sjalv kan ha svart att ta tillvara pa
sina unika resurser.
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De relationer som man talar sa mycket om i natverksteori ingar i foretagets
immateriella resurshas. Vi kan framférallt observera tva fenomen nar det
galler relationer och resurser. For det forsta paverkar och formar relationer
resurserna sa att de blir specifika for just det utbytet och for det andra kan
relationen i sig utgora en resurs sa specifik och unik att den tom kan
utgéra en del av foretagets kdrnkompetens och konkurrensméssiga fordel.
Genom relationer av olika slag kan foretaget komma Over nddvandiga
resurser som andra kontrollerar, vilket betyder att foretaget inte sjalv
behdver bygga upp och férfoga dver alla de resurser som foretaget &r i
behov av. Relationer spelar en viktig roll i sjalva resurssystemet eftersom
de binder ihop olika foretags resurser med varandra. Aktorerna lar av
varandra och 6ver tiden anpassas resurserna efter relationens utveckling.
Relationerna formar darfor resurserna pa olika satt sa att de passar in i ett
storre system och interaktionen mellan olika aktorer skapar dessutom
partnerspecifik kunskap. Over tiden underlittas samarbetet mellan
aktorerna genom de kunskaper som man far om varandra. Till slut kanner
man varandra sd bra att man utvecklat relativt stabila rutiner for
samarbetet, vilket ocksa okar effektiviteten. Banden mellan aktérerna blir
sd starka att kostnaderna for att byta partner 6kar markant. Genom de
utbyten som sker mellan aktorerna Over tiden pa manga olika plan i de
bada foretagen kommer relationen att formas och utvecklas till nagonting
unikt. Den gemensamma historiska utvecklingen och den sociala
komplexiteten i relationen kan darfor vara svar att imitera for andra som
vill forsoka kopiera. Det hédr gor relationer i sig till viktiga resurser for
foretag. De har potential att vara en del av ett foretags kdrnkompetens,
nagot som man ofta pratar om som den konkurrensmassiga fordelen
gentemot andra bolag.

For ett foretag kan konkurrentens relationer av olika slag utgora allvarliga
hinder i utvecklingen, ett slags osynliga barridrer, bl a genom att det
konkurrerande foretaget redan samarbetar med andra parter som foretaget
sjalv skulle vilja samarbeta med. Men det handlar &ven om beroende till att
relationen i sig kan medféra mervarden i form av ovérderliga kunskaper
som kan vara svara att komma 6ver pa annat sitt. Aven det bolag som &r en
del av en sadan relation kan dock bli last i sin utveckling genom att
handlingsvdgarna begransas. Om forutsattningarna helt plétsligt férandras
kan relationen bli till en belastning snarare &n till en fordel. Nar beroendet
mellan varje foretag ar stort innebdr det att dven det indirekta beroendet
mellan aktOrerna ar stort. Forandringar av olika slag blir darfor ofta inte
isolerade till forandringar i endast ett av natverkets relationer. Ju mer
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beroenden mellan foretag Okar desto mer omfattande blir effekterna av
individuella &ndringar i strukturen. Ett foretag som koper upp ett annat
paverkas inte enbart sjalva utan paverkar dven relationer mellan andra
foretag, och skapar darfor dominoeffekterer i natverket.”

4.2.3 Natverkets struktur

Natverk ar bade strukturer, processer och strukturer som beskriver hur
foretagen ar kopplade till varandra som beskriver utbytesaktiviteterna i
natverket. Det finns darfor tva inneboende "krafter" i natverket; stabilitet
och forandring. Natverkets struktur far aterverkningar pa de aktorer som
befinner sig i natverket. Struktureringsgraden beskriver ndmligen
foretagens respektive positioner, d v s hur foretagen ar relaterade till
varandra i natverket. Det finns framforallt tva satt att forhalla sig till andra
foretag; antingen genom samarbete eller genom konkurrens. Féretagen
forsoker ibland forandra sina positioner genom att t ex utveckla nya
relationer, avveckla existerande relationer eller underhalla vissa relationer
till viktiga parter. | ett hart strukturerat natverk har foretagen mycket
bestamda positioner och forandringar &r darmed svara att genomfora. | ett
I0st strukturerat natverk daremot &r rollerna inte lika véldefinierade och
intraden och uttraden liksom andra férandringar ar lattare att géra. Bolaget
ar en del av sin omgivning och dess aktiviteter bestams i hég grad av den
kénda delen av den i dvrigt okanda omvérlden. Hur foretaget beter sig far
aterverkningar pa natverket och tvéartom.

Fyra krafter binder samman natverket: 1) det omsesidiga funktionella
beroendet, 2) maktstrukturen, 3) kunskapsstrukturen samt 4) den
tidsrelaterade strukturen.”® Foretaget kan forhalla sig till sin omgivning pa
manga olika satt och relationernas utseende visar hur makten ar fordelad.
Makten ar aldrig jamnt fordelad i natverket och den ar inte heller konstant
over tiden. Liksom natverket genomgar forandringar, forandras ocksa
makten i och med den standiga kampen om kontrollen éver nédvandiga
resurser av olika slag. Maktstrukturen ar speciellt intressant vad géller de
mindre foretagen eftersom dessa foretags kunder och leverantorer i manga
fall &r betydligt storre och resursmassigt starkare industriforetag.

%2 Hertz S & Mattsson L-G (1994) Féretagets internationalisering pa 90-talet mot 6kad internationell samordning
i Foretag och marknader i forandring -dynamik i natverk red. Mattsson L-G & Hultén S, Nerenius & Santérus
forlag, Stockholm

8 Se t ex Hakansson, H. (1987) .17 eller

Hékansson, H. & Johansson, J. (1984) s. 9
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De tre aterstdende natverkskrafterna hanfor sig till olika typer av
systemberoenden. Relationerna mellan nétverkets aktorer karakteriseras
ofta av 6msesidiga beroenden vilket till stor del beror pa den strukturella
anpassning som foretagen gjort med varandra éver aren. Relationerna blir
darfor relativt stabila dver tiden. Ofta sker utvecklingen successivt snarare
an i "stora kliv" i och med att man har bundit upp resurser i existerande
strukturer. Nar ett nytt foretag dyker upp pa arenan kommer natverks-
strukturen automatiskt att forandras pa ett eller annat satt. Det verkar dock
finnas hinder for forandring i systemet - hinder som visar pa olika typer av
systemberoenden. Né&tverksmarknader uppvisar stora systemberoenden
eftersom aktorerna &r tvungna att folja de strukturer som finns. Det finns
egentligen inte sa stora mojligheter att ga utanfér ramarna, men med hjalp
av samarbeten av olika slag kan eventuella beroenden minska.

Exempel pa systemberoende ar de forandringar som en ny vara eller tjanst
orsakar kundforetaget - hur den nya produkten upplevs av individer och
foretag. En produkt med ett stort systemberoende, vilket kan medféra
relativt omvalvande forandringar i produktionssystemet. Men &ven om
sddana forandringar ofta i sig ar relativt omfattande kan det finnas en
efterfragan efter produkten om den har en stark relation till det omgivande
natverket. Det finns en koppling mellan produktens systemberoende och
den risk kdparen upplever, d v s den osékerhet beslutsfattaren kan uppleva
vad galler produktens mojlighet att uppfylla den eftersdkta funktionen.
Kdparen blir med tiden allt mer uppbunden av tidigare fattade beslut, vilket
forandrar produktens systemberoende. Systemberoendet dndras darmed
over tiden.* Yitterligare ett exempel p& systemberoende &r det
systemberoende som rOr aktéren och dennes systemberoende, vilket
forklarar beslutsfattarens beroende av det omgivande sociala systemet.
"Forhallandet mellan individen och det sociala systemet paverkar
individens mojligheter att fd inflytande p& adoptionsprocessen”.® Ju
mindre beroende denna person &r, desto mer resolut blir kunden till att
anamma produkten. Omgivningen har darfér mer eller mindre mojlighet att
paverka valet.®® Aven om beslutsfattaren har méjlighet att sjalv fatta sina

8 __En ny produkts systemberoende uttrycker det sétt pa vilket den paverkar/férandrar det system i vilket den
skall anvandas...". Hammarkvist ger beroendet 6 egenskaper: riktning (positiv, negativ eller ingen paverkan),
styrka (stark till ingen paverkan alls), bredd (paverkan pa ett eller fler av processens skeden), dimension (typ av
paverkan t ex funktion, tid, ekonomi), tid (kort eller 13ng), betydelse for beslutet (stor till ingen alls).
Hammarkvist, K-O (1977) s. 27

% |bid s. 30

% De tre beroendetyperna &r: 1) D4 en individ kan bestimma relativt sjalvstandigt utan att behdva ta hansyn till
beslut fattade av andra aktérer i systemet. 2) Samordnade beslut ar sédana som fattas genom éverenskommelser
mellan aktorer i systemet. 3) Auktoritetsbeslut fattas av annan person i systemet och tvingas pa individen ifrdga.
Hammarkvist, K-O (1977) s. 24-31
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beslut kan systemberoendet vara stort pga. vanans makt. Ju storre ett
systemberoende &r, desto viktigare &r det for foretaget att bygga upp
relationer till inflytelserika aktorer. Om foretaget forankrar produkten hos
dessa aktorer kan det stora systemberoendet kompenseras och motstandet
kan brytas ned.”’

4.3 Entreprendrskap i natverk

Entreprendrskap och nyfdretagande ar processer som begrénsas av olika
aktorers, aktiviteters och resursers beroendeforhallanden. Natverket bestar
av olika aktivitetscykler och transaktionskedjor, som till viss del begrénsar
handlingsfriheten for natverkets aktorer eftersom aktiviteterna bygger pa
vissa fasta kombinationer av resurser. Natverket skapar darfor bade hinder
och mojligheter och systemet blir pa sa satt relativt trogrorligt. Det har gor
att utvecklingen foljer vissa mer eller mindre givna utvecklingsvégar.
Aktivitetscykler och transaktionskedjor ger med sin repetitiva karaktar
upphov till effektivitet. Natverkets instabilitet och imperfektioner gor att en
forandring av nétverket blir moéjlig. Det ar framforallt detta som skapar
mojligheterna for natverket. Natverkets struktur skapar i sin tur hinder for
utvecklingen. Hur foretaget lyckas beror pa hur det ar kopplat i natverket
och hur det kan utnyttja sin omgivning. Hur det gar for foretaget i fraga
beror pa hur pass val det stammer éverens med det omgivande natverket av
aktorer och pa hur svart det var att fa tillgang till olika typer av nédvandiga
resurser.”® Trots att tva foretag ar likvardiga p& manga sétt kan det ena
mycket vél visa sig vara 6verlagset det andra om det visar sig att det &r
béattre anpassat till den omgivning i vilket det verkar.

Ett foretags uppkomst &r inte en specifik handelse som kan avgréansas i tid
och rum utan en process dar det ar svart att tala om néar olika aktiviteter
borjar och slutar. Alla fordndringar uppkommer genom konflikter mellan
det "nya" och det "gamla". Ofta har den sin borjan mitt emellan tva
extremsituationer, dér den ena domineras av mojligheten att hitta nya
verksamhetsomraden medan den andra domineras av nodvandigheten att
forandra och anpassa.”® Vad vi far ar darmed en kontinuerlig strém av
impulser som kan ge upphov till férandring om nagon véljer att reagera pa

’Nordenléw, L., (1999), work in progress.

€ Det finns négra olika definitioner av vad resurser &r for ndgot. Burt har delat upp resurserna i tre kategorier;
finansiellt kapital, humankapital och socialt kapital, dar det sociala kapitalet ar det viktigaste. Detta bestar av
relationer av alla de slag genom vilka foretaget far olika typer av méjligheter.

Burt, R. S. (1992) s. 57 - 91

% Dahmén, E (1988) s. 138
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dessa. Ibland verkar de har krafterna och processerna i samma riktning och
nar de vinner gehor och genomslagskraft sker en férandring av nagot slag.

Natverket forandras over tiden och det ar sma forandringar av varierande
slag varvat med stora och drastiska forandringar som ger upphov till
kraftiga omorganisationer. Om utvecklingen i en del av nétverket inte
motsvaras av utvecklingen i en annan del uppstér en strukturell spanning.”
En sadan spanning ger ibland upphov till forandring av ett eller annat slag
da den efterslapande delen av natverket medvetandegérs om forhallandet.
Natverket bestar av flera komplementara delar som far en balanserad
situation forst da de strukturella spanningarna mellan delarna slappt. Om vi
ser foretaget som ett socialt fenomen baserat pa utbytesaktiviteter blir
foretaget i sig ett uttryck for entreprendrskap. Ett utbyte mellan tva aktorer
kommer namligen inte till stdnd forrdan bada kan vinna nagot genom
aktiviteten.”" Féretagsgrundaren kan ofta fungera som katalysator i det
sammanhanget och utvecklingen harstammar fran utbytet mellan olika
aktorer. Ofta ar darfor foretaget en produkt av samarbetet mellan flera
parter och nya foretag upptrader darmed inte bara i kampen mellan det nya
och det gamla utan aven i granslandet mellan tva eller fler etablerade
enheter, foretag eller natverk.” Entreprendren behéver inte alltid motsvaras
av en individ utan kan dven vara den organisation fran vilket foretaget
knoppats av. Férhallandet dem emellan bestammer i hég grad formen for
nyskapandet, en ny produkt, en ny idé, ett nytt féretag o s v. Systemet drivs
av olika aktorer, allt ifran individer och idéer till foretag och
sammanslutningar av foretag och organisationer. Malen skapar olika
drivkrafter for aktérerna och tillsammans avgor de riktningen for utveck-
lingen. De strukturella spanningarna kan ha tva inverkningar, de kan
antingen leda till olika typer av férandringar, d v s att entreprendren
reagerar pa dessa impulser och agerar genom nyskapande. Det kan annars
uppsta retningar i systemet beroende pa att det inte finns nagon majlighet
att 16sa dem tekniskt sett eller beroende pa att signalerna inte uppfattats av
ndgon aktor som ar "villig" att reagera.” Vilken typ av forandring de
strukturella spanningarna ger upphov till beror pa forhallandet mellan det

" vi har har I&nat Dahméns begrepp strukturell spanning. Ett exempel som Dahmén ger &r den brittiska
textilindustrin under 1700-talet. 1 och med introduktionen av nya och snabbare vavmetoder blev bristen pé trad
stor. Tillverkarna kunde inte producera trad i den hastighet som vavarna kunde tillverka tyg. En spanning
uppstod i systemet vilken i sin tur utldste en rad uppfinningar och nya metoder att tillverka trad. Dessa var sa
radikala att vavtekniken nu helt plétsligt borjade slépa efter.

™ Snehota, I. (1990)

2 Klofsten, M. (1992) s.24, skriver att fortatningar av féretag framjar tillkomsten och utvecklingen av nya
foretag vilket skulle kunna vara en parallell till detta resonemang. Fortatningarna skulle ju inte bara behdva vara
av typen Silicon Valley.

™ Dahmén, E. (1992) kap.1
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lokala och det globala néatverket. Osékerhet och risk &r ofta storre for
mindre bolag an for storre bolag i denna typ av industri. (Tsang, 1998). En
ung organisation ar ofta liten och saknar de finansiella medlen att ta risker.
Entreprendren ar en aktér som soker nya och ofta okonventionella vagar
for att utveckla organisationen. De mest vanliga karaktéristika som en
entreprendr bor ha for att lyckas ar ju bl a god kunskap inom teknik,
kapital och formaga att initiera projekt. Men dessa karaktéristika isolerade
utan férmagan att samarbeta och inleda relationer med andra aktorer &r inte
nagot varda.

Nyforetagandet ar en natverksprocess som inte ar avhangig nagon speciell
uppfinning eller uppfinnare. Det kommer darfor alltid att finnas alternativ
till de foretag som bildas. Vilket foretag som overlever beror inte i forsta
hand pa grundaren eller produktens teknikhojd utan pa hur pass val
foretaget passar in i ett storre sammanhang, dvs. i den sociala och tekniska
verklighet som omger foretaget.”

4.3.1 Entreprendrskap som en kollektiv handling™

Néatverket kontrolleras, liberaliseras och expanderar genom kollektiv
handling. Foretagen kommer och gar, de vaxer och de doér. Mojligheterna
till fornyelse i natverk varierar och variationerna beror pa hur hart eller 1ost
strukturerat natverket ar. Natverket genomgar namligen olika perioder av
struktureringsgrad och nér natverket ar hart strukturerat finns det endast
lite utrymme for aktiviteter som orsakar variation. Foretag som agerar i
denna typ av natverk har last sina positioner, exempelvis vad galler de
tekniska losningarna till olika problem. Istéllet for att forsoka bryta mot
existerande systemberoenden, bortser man fran nya mdjligheter och
koncentrerar sig pa aktiviteter som forstarker den existerande strukturen.
Endast tekniska lésningar som inte bryter fér mycket mot den existerande
strukturen kan forverkligas under dessa forutsattningar. FOretag som star
for strukturforstarkande tekniska losningar pa uppkomna problem har alltid
lattare att Overleva och bygga en position i natverket. | ett 16st strukturerat
natverk ar mojligheterna till radikala forandringar stérre och
traditionsbrytande tekniska losningar forverkligas lattare under perioder av
losare kopplingar. Genom att stélla det enskilda foretagets agerande i

™ Nordenléw, L., (1999), work in progress.

™ Stycket ar hamtat ur Lundgren A & Nordenlow L., (1994) Mellan teknik och marknad -tekniskt
entreprendrskap i industriella natverk i Foretag och marknader i forandring -dynamik i nétverk red. Mattsson L-
G & Hultén S., Nerenius & Santérus forlag, Stockholm

-50 -



forhallande till natverkets struktur kan vi fa en kategorisering av
entreprendrskap i industriella natverk men aven en utgangspunkt for att
diskutera entreprenorsstrategier. Se bild nedan.

Kategorisering av tekniskt entreprendrskap i

industriella nétverk Natverksstrategier

x z x Z Rationalisera
W W

w | x " £ % | Utnyttja och och

~ |«<€ E | Mangfaldigaren | Forstarkaren B | E | forstirka svaga | effektivisera

& 5 % 5] % % relationer inom ramen for
@ o < x o existerande

|<—( O = [ O = .

W L n w L v relationer

4 4

2 il 2 Z Etablera nya

<D( % g % Etablera nytt relationsmonster

Juw| FE Uppbyggaren Nedbrytaren Jwl & £ |relationsmonster | till aktorer i

< % =) X % = S|i natverket andra nétverk

22| &E 22| &E

Wel oo we| oo

55 : 53 A-

B LOST HART Le LOST HART
NATVERKETS NATVERKETS
STRUKTURERINGSGRAD STRUKTURERINGSGRAD

Bild: Det enskilda foretagets agerande i forhallande till natverkets struktur ger upphov till ett flertal olika satt att
agera i natverk. Natverksstrategierna skiljer sig pa sa satt &t i fraga om hur néatverkets struktur ser ut och hur
foretaget valjer att agera med avseende pa denna.

Entreprentdrskap har olika karaktdr och det d&ger rum i olika
natverksmiljoer. Vi kan darfor inte endast skapa en bild av entreprentrskap
i natverk. Det &r inte meningsfullt att reducera variationen utan vi maste
lara oss att hantera den. En entreprendrsstrategi som visar sig vara
framgangsrik i en natverksstruktur kan vara helt effektlés i en annan.
Néatverket kommer alltid att satta mojligheternas gréanser och
entreprendrsforetaget maste anpassa sig till natverket eller forsoka anpassa
natverket. Det senare kan ske genom att man skapar relationer till
historiska investeringar eller till kompletterande investeringar gjorda av
foretag i andra néatverk. Den enda mdjligheten att folja utvecklingen éar att
vara etablerad i natverket.

Oberoende av om entreprendrskap handlar om att bygga nya industrier
eller om det handlar om anpassning inom etablerade strukturer, utgor
kollektiv handling en viktig del av foretagandet i natverk. Inget foretag &ar
sjalvtillrackligt utan istéllet kravs kompletterande aktiviteter. En
entreprendr som gar emot natverket kan inte uppna nagonting, men den
som kan mobilisera natverket kan uppna vad som helst. Nyforetagande i
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industriella  natverk & en dubbelt dynamisk process av
omgivningsskapande, dar nya aktiviteter anpassas till gamla
aktivitetskedjor. Resurser mobiliseras for att utveckla och anpassa de nya
aktiviteterna och tillsammans utfors och kontrolleras dessa av bade nya
foretag och forandrade etablerade foretag. Industriella natverk innehaller
bade nya och gamla aktérer och bade ny och gammal teknik. Nétverket
hénger samman i en helhet déar utvecklingskomponenterna har en egen
utvecklingslogik i det att de paverkar varandra.”

4.4 Natverkets utveckling

Nétverk ar ett slags levande struktur som standigt relaterar olika aktorer,
utbytesaktiviteter och resurser till varandra.”” Ett nytt industriellt natverk
vaxer alltid fram ur ett redan existerande och nyhetsgraden ligger i sjalva
omorganisationen av det gamla. Det nya natverket antar inte en given form
redan fran borjan utan forandras Over tiden. Denna standiga férandring
orsakas av bade medvetna och omedvetna aktiviteter. Att natverket
forandras beror darfor bade pd medvetna satsningar pa vetenskapliga
upptackter och andra radikala nyheter samt pa vardagens sma korrigeringar
och anpassningar. Natverkets utveckling drivs av tvad motstridiga krafter -
variationsskapande aktiviteter samt organisationen av vardagsaktiviteter.
De variationsskapande aktiviteterna orsakar uppluckring av nétverket
medan vardagsaktiviteterna framforallt 6kar integrationen i natverket. De
olika processerna dominerar natverkets utveckling under olika perioder,
varfor en period av integration foljer pa en period av disintegration osv. Ett
nytt natverk véaxer fram nar forandringarna ar sa stora att dven den Gver-
gripande strukturen maste forandras. Da forsvagas automatiskt
bindningarna mellan vissa aktorer medan andra forstarks. Né&tverket
genomgar darmed olika utvecklingsfaser vilka i sin tur ger upphov till
perioder av olika struktureringsgrad. Perioder da natverket ar hart
strukturerat foljs pd sa satt av perioder med 16s struktureringsgrad. En
period som praglas av nyskapande, t ex beroende pa en ny teknisk 16sning,
ar fornallandevis ostrukturerad eftersom utbytesrelationerna dnnu inte fatt
sin slutgiltiga form och foretagens positioner darmed &r relativt diffusa.”
For att tekniken och relationerna skall kunna utvecklas maste dessa dock

"® Nordenléw, L., (1999), work in progress.

" Hakansson, H. (1992) 5.135

"8 Natverkets utveckling och de olika faser det genomgar bygger pa resonemang i Lundgrens avhandling.
Lundgren, A. (1991) samt

Hékansson, H. (1992) s. 129-143
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uppvisa en nagorlunda fast struktur. Gradvis évergar darfor natverket till
att skapa en allt hardare struktur. | nasta utvecklingsfas har strukturen
cementerats. Nyckelord som beskriver denna utveckling ar specialisering,
strukturering och hierarkisering, d v s kombinationen av aktiviteter och
resurser standardiseras gradvis samtidigt som kontrollen Over dessa
resurser och aktiviteter tillfaller farre och féarre aktorer. FOretagen har
darfor bestamda och valdefinierade roller i forhallande till varandra.
Variationsskapande processer fungerar dock som motkrafter och natverket
eller delar av det kommer att strdva mot en l0sare struktur. N&r farre och
farre aktorer kontrollerar mer, samt nar kopplingen mellan aktiviteter och
resurser blir mer och mer specifik, far vi en motreaktion fran alla de
aktorerna som slas ut eller dr pa vag att slas ut. Tekniken anpassas till
andra anvandningsomraden och utbytesrelationerna anpassas mer och mer
till det omgivande nétverket. Konsekvenser av utredningen blir bl a
generalisering och heterogenisering, d v s man hittar nya satt att kombinera
aktiviteter och resurser och aktorerna som tidigare hade makten far allt
mindre att sdga till om. Att natverket uppvisar perioder med olika
struktureringsgrad innebar framforallt tva saker. For det forsta kommer
strukturen att paverka impulserna till nyskapande och for det andra far
nyskapandet olika mojlighet att realiseras. Strukturen kommer &ven att
paverka hur foretaget relaterar sig till natverket.”

Under den senare delen av 1990-talet borjade ett antal nya flygbolag att
etablera sig pa marknaden och den framsta anledningen till denna
utveckling var forstas liberaliseringen av den reglerade flygmarknaden
bade i USA och i Europa. Genom avregleringen forvantade man sig att fler
flygbolag skulle etableras, att konkurrensen skulle 6ka mellan de befintliga
bolagen, och att det dominerande bolagets makt skulle minska vilket
annars hdmmade de mindre bolagens stallning. Doganis (2001) har bl a
forklarat varfor man borjade samarbeta internationellt i flygindustrin. Man
ville bl a minska kostnaderna, utnyttja fordelarna med att tillhandahalla
marknadsforingen gemensamt, minska pa konkurrensen mellan de allra
storsta bolagen samt minska pa konkurrensen inom det egna hemlandet.
Detta var en utveckling som man tydligt kunde se innan avregleringen
hade &gt rum, da de storre aktdrerna hindrade de sma bolagen fran att
utvidga sitt natverk nationellt sett. De storre bolagen kunde dra nytta av de
mindre bolagen laga operationella kostnader. De mindre flygbolagen skulle
ocksa tjana pa ett samarbete bl a genom att de fick 6kad marknadsmakt,

™ Nordenléw, L., (1999), work in progress.
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hogra trafikvolymer, hogre utnyttjande av fasta kostnader, storre kopkraft
etc.

Man kan samarbeta genom olika typer av allianser och man kan boérja med
att skilja mellan strategiska allianser och affarsméssiga allianser. De
strategiska allianserna bygger i huvudsak pa ett samarbete dar man delar pa
tillgangarna for att man ska kunna uppna deras mal. Exempel pa denna typ
av tillgangar kan t ex vara terminalfaciliteter, flygplan, arbetskraft,
trafikrattigheter och kapital. Om tva foretag daremot samarbetar genom att
ga under samma varumarke, kan man istallet kalla att de samarbetar i en
strategisk allians. Man kan daremot saga att manga code-share-program ar
exempel pa marknadsforingsallianser, eftersom de olika parterna
fortfarande anvénder sina tillgdngar oberoende av varandra. Regionala
allianser ar generellt av tva olika slag. En regional allians tacker oftast in
ett flertal olika rutter vanligtvis till och fran en speciell geografisk region
eller land. Sadana allianser innebar ofta code-sharing, gemensamma
marknadsforingskampanjer. Den andra typen av allians & mer av
karaktaren att mata trafik fran ett litet bolag till ett storre bolag. En tredje
typ av allians ar de globala allianserna som innebér att man samarbetar
globalt for att tacka in ett storre natverk mellan olika bolag.®

De storsta fordelarna med att samarbeta i allianser ar bl a
marknadsforingsfordelarna. Genom att de mindre bolagen dessutom
samarbetar med de storre kan man totalt sett na fler passagerare eftersom
de mindre bolagen fokuserade pa mer specifika geografiska omraden och
de storre aktorerna framst fokuserade pa storre flygplatser och stéder.
Samarbeten i allianser ger totalt sett en néatverkseffekt genom att fler
slutkunder kan nas, fler resebyrder att samarbeta med, vilket ger hogre
kundlojalitet fran flera olika flygbolag. De framsta ekonomiska
forbattringar som samarbeten i allianser ger ar sammantaget minskade
kostnader for det enskilda bolaget, eftersom man nu har kunnat dela pa
kostnaderna i storre utstrdckning. Samarbetet innebdr att flertalet av
bolagen far storre trafikvolymer an vad man haft innan man har gatt in i
allianssamarbete. Genom att man dessutom delar pa personalkostnaderna
efter att man utnyttjat personalen mellan de olika bolagen har man sparat in
pa stora delar av utgifterna. Man har dven funnit att flertalet av bolagen har
hallit kostnaderna nere genom att koordinera gemensamma inkép mellan
bolagen.

% Doganis, 2002.
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Genom att hjalpa varandra med uppdrag har vi kunnat se tydliga indirekta
samarbeten, vilket framforallt har géllt taxibolagen. Vid en viss
overkapacitet har aktorerna kunnat vidarebefordra kunderna till nagot
annat bolag som villigt tagit emot ett nytt uppdrag. Detta ar en annan typ
av natverk an det sedvanliga "alliansnatverket” som man brukar tala om.
Da allianser innebar code-sharing innebar det for alliansen att
konkurrensen mellan de olika bolagen minskar. (Vilket inte ar sarskilt
positivt i detta fall. Det kan verka konkurrenshdmmande att samarbeta i
alliansform da detta kan stinga ute vissa aktorer pa marknaden.) .

Wang & Evans (2001) har funnit att det finns olika grad av samarbete
inom alliansen och att man kan dela in dessa i fem olika grader. Den lagsta
formen av samarbete &r ett samarbete i bilateral form, den andra &r
samarbete genom code-sharing, den tredje &r samarbete genom joint
activities, den fjarde ar samarbete genom marknadsforingsallianser och den
femte genom “open sky”. Forskning har visat att flygallianser har
utvecklats olika beroende pa marknadsforutsattningarna och att
flygallianserna har utvecklats battre pa 6ppna marknader.

4.5 Sammanfattning av teorin

Hur kan sma foretag etablera sig och véxa pa en avreglerad marknad? Ett
foretags position i natverket kan definieras i termer av hur det &r relaterat
till andra foretag i natverket och pa vilket satt de olika aktorerna utvecklar
relationer. Relationerna mellan de olika aktdrerna utvecklas ofta gradvis
over tiden. Ju mer de olika aktorerna interagerar med varandra, desto
djupare blir relationen mellan dem och ju lattare blir det att inleda
samarbeten och dverenskommelser.

En teoribildning som studerat resurser och deras betydelse for foretag, ur
ett foretagsstrategiskt perspektiv, ar teorin “the resource based view”.
Natverk ar bade strukturer och processer som beskriver hur foretagen ar
kopplade till varandra som beskriver utbytesaktiviteterna i natverket.
Struktureringsgraden beskriver foretagens respektive positioner, d v s hur
foretagen ar relaterade till varandra i natverket. Det finns tva satt att
forhalla sig till andra foretag; genom samarbete och genom konkurrens.

Exempel pa systemberoende &r de forandringar som en ny vara eller tjanst

orsakar kundforetaget, d v s hur den nya produkten upplevs av individer
och foretag. En produkt med ett stort systemberoende kan medféra
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omvalvande forandringar i produktionssystemet. Men dven om sadana
forandringar ofta i sig ar relativt omfattande kan det finnas en efterfragan
efter produkten. Hur det gar for foretaget i fraga beror darmed pa hur vl
det stammer 6verens med det omgivande natverket av aktorer och pa hur
méjligheten &r att f4 tillgang till olika typer av nédvandiga resurser.®

Aldrich och Zimmer betonar vikten av att studera vilka specifika
forhallanden som far individer att starta foretag. De betonar dven vikten av
att studera hur omgivningen paverkar entreprenorskapet. | komplexa
natverk av relationer kan entreprenorskapet bade underlattas och hindras.
Aldrich och Zimmer menar att omgivningen ar en viktig faktor att ta
hansyn till i entreprendrsstudier. Forfattarna menar att alltfor manga studier
om entreprendrskap forbisett entreprendrens olika kopplingar till andra
individer och foretag och att man har sett entreprenéren som en autonom
enhet. Osékerhet och risk ar ofta ett stérre hot for mindre bolag &n for
storre bolag. (Tsang,1998). En ung organisation ar ofta liten och saknar de
finansiella medlen att ta risker och entreprendren &r en aktér som soker nya
och ofta okonventionella véagar for att utveckla organisationen.

Doganis (2001) har forklarat varfor man borjade samarbeta internationellt
inom flygindustrin. Bl a ville man minska sina kostnader, utnyttja
fordelarna med att tillhandahalla en gemensam marknadsforing, minska pa
konkurrensen mellan de storsta bolagen samt att minska pa konkurrensen
inom det egna hemlandet. Denna utveckling kunde man tidigt skada innan
avregleringen hade &gt rum, da de storre aktorerna hindrade de sma
bolagen fran att utvidga sitt natverk nationellt sett. De stérre bolagen kunde
sedan dra nytta av de mindre bolagen ldga operationella kostnader. De
mindre flygbolagen kunde ocksa tjana pa ett samarbete, bl a genom okad
marknadsmakt, hogra trafikvolymer, hdgre utnyttjande av fasta kostnader
samt stOrre kopkraft.

Wang & Evans (2001) har funnit att det finns olika grad av samarbete
inom alliansen och att man kan dela in dessa i fem olika grader. Den lagsta
formen av samarbete &r ett samarbete i bilateral form, den andra &r
samarbete genom code-sharing, den tredje &r samarbete genom joint
activities, den fjarde ar samarbete genom marknadsforingsallianser och den
femte genom “open sky”. Forskning har visat att flygallianser har

8 Det finns négra olika definitioner av vad resurser &r for ndgot. Burt har delat upp resurserna i tre kategorier;
finansiellt kapital, humankapital och socialt kapital, dar det sociala kapitalet &r det viktigaste. Detta bestar av
relationer av alla de slag genom vilka foretaget far olika typer av méjligheter.

Burt, R. S.(1992) 5. 57 - 91
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utvecklats olika beroende pa marknadsforutsattningarna och att
flygallianserna har utvecklats battre pa 6ppna marknader.

Vad har vi da lart oss av dessa teorier och hur har dessa hjélpt oss att dka
forstaelsen?

Det ar aktorernas forhallande till varandra som har visat sig spela roll och
inte entreprendren som person som har varit i fokus. Som nyetablerad aktor
i flygbranschen maste man finna sin roll i ett stérre sasmmanhang och det
blir darfor naturligt att etablera sig i ett natverk. De personer som har
startat bolag efter att tidigare arbetat med nagot annat har haft de
karaktaristika som entreprendrer har; god utbildning, utatriktade men ocksa
uppvéxta i en entreprendriell miljo. Vilka specifika forhallanden som far
individer att starta foretag och vikten av att studera hur omgivningen
paverkar entreprendrskap, betonas av Aldrich och Zimmer (1986). De
anser daven att omgivningen ar en viktig faktor att ta hansyn till i
entreprendrsstudier. Karaktéristika for en entreprentr isolerade utan
formagan att samarbeta och inleda relationer med andra aktorer ar inte
nagot varda. En del aktorer kan férandra sin position i natverket fran en
niva till en annan som kan paverka hela industrins utveckling. | komplexa
natverk av relationer kan entreprendrskapet bade underlattas och hindras.
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5. EMPIRI

Denna del ar uppdelad i tva avsnitt. Inledningsvis beskrivs fall-foretagen
som foljs av en sammanfattning av forandringen pa marknaden efter att
avregleringen dgde rum. Fragor som har tagits upp for att 6ka forstaelsen
éver hur sma aktorer kan etableras och véxa pa en avreglerad marknad &r;
foretagens etablering, kostnader och kundunderlag, extern paverkan,
samarbeten mellan olika branscher samt framtiden och visioner kring den.

Den empiriska delen innefattar beskrivningar och intervjuer av flygbolag
som har opererat pa den svenska inrikesmarknaden mellan ar 1992-1998
och mellan vt 2003- vt 2004 och ticker saledes en lang period. De
fallstudier som har gjorts mellan VT 2003-Vt 2004 &r: Svenskt Flyg,
Luftfartsverket, City Airline (2000-), European Executive Express (1995-),
Golden Air (1993), Interair (1981-), Malmo Aviation (1981-), Nordflyg
(1952-), Nordic Airlink (1999-), Nordkalottflyg (1974-), Waltair (1998),
West Air Sweden, SAS (1946-), Skyways (1940-t-). Intervjuerna i sin
helhet finns att lasa i bilaga 3. For att skapa en sa helteckande bild som
mojligt av marknaden efter avregleringen har vi &ven beskrivit de bolag
som opererade pa den svenska inrikesmarknaden mellan 1992-1998 och
mellan vt 2003-vt 2004 (ej intervjuade). Dessa redogorelser finns i bilaga 4
respektive 5.% De bolag som opererade pa den svenska inrikesmarknaden
mellan vt 2003 och vt 2004 finns redovisade i bilaga 5.

| 1992 ars budgetproposition foreslogs att man skulle borja tillampa nya
riktlinjer for trafiktillstand inom det svenska inrikesflyget. Dessa nya
riktlinjer innebar att det svenska inrikesflyget skulle avregleras och man

82 pe bolag som &r beskrivha mellan 1992-1998 ar féljande: Airborne of Sweden AB (1985-1998), Air
Express (1986-), Air Nordic (1993-), Braathens Safe (1989-1998), Euroflight Polaris (1996-1999 da det
uppkoptes av Skyways), Falcon Air (1960-), Flying Enterprise (1970-2000 d& det ingdr i Skyways koncern),
Golden Air (1993-), Highland Air (1995-1997), Holmstroem (1966-1997), IBA (1998-), Malmg Aviation (1981-
), Nordic European (1995-1998), Traffic Europa (1997-2002), Reguljair (1996-2000), SAS (1946-), Skyways
(1940-), Swedeways (1997-), Transwede (1985-1995 da de kdptes upp av Braathens), Tryggflyg (1998-), West
Air Sweden (1962-), Véarmlandsflyg (1997-), Norwegian (1993-), Swiss Express (2001-), Easy Yet (1997-). De
bolag &r beskrivna och som opererade pa den inrikes marknaden mellan vt 2003-vt 2004 &r: Falcon Air (1960-
), Ryan Air (1985-), Swedline Express (2002-), Wideroe (1970-), Goodjet (2002-2003), Kullaflyg (2001-),
Gotlandsflyg (2001-), Sterling (1962-), Transjet (99 SAE/2001-2002), Lufthansa (1926-), Direktflyg (2002-),
Scandjet (2003-), Maxair Sweden (1997-2001), Transair Sweden (1951-1981), Danish Air Transport (1989),
Viking Airlines (2003-).
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skulle lata marknaden bestamma priser och utbud eftersom syftet med
avregleringen var att inforskaffa fri konkurrens for att skapa béattre priser
och béttre service. Man kunde bl a relatera till att den amerikanska
avregleringen var mycket lyckad genom béttre priser och utbud som f6ljd
och man pastod att avregleringen skulle leda till 6kad valfrihet for
konsumenterna, okad handlingsfrihet pd marknaden for respektive
flygbolag, O©kad kostnadseffektivitet for flygforetagen med sénkta
flygpriser och béattre mojligheter att anpassa priser och ett 6kat trafikutbud
till konsumenternas efterfragan. Dessa motiv skulle bl a motas av en ckad
nyetablering av foretag, ett Okat trafikutbud, okad service, nya nav-
ekersystem samt en Okad prisdifferentiering. Regeringen foreslog vidare att
endast infora fri konkurrens mellan SAS och Linjeflyg eftersom man ansag
att Arlanda inte hade tillracklig kapacitet for detta. Beslutet tradde i kraft
den 1 januari 1992. En manad senare kopte SAS aktiemajoriteten i
Linjeflyg vilket bidrog att det inte langre var ndgon konkurrens att tala om.
Efter detta beslot regeringen sig for att avreglera det svenska inrikesflyget
med fritt uttrade/intrade och fri prissattning for samtliga inrikesflygbolag.
Fore avregleringen sa kravdes det statligt tillstand pa de trafikerade
flyglinjerna och det var dessutom staten som reglerade biljettpriserna. Bade
SAS och Linjeflyg gavs foretrédesratt till att ansvara for ett rimligt
trafikutbud. Nar inrikesflyget avreglerades forsvann denna mojlighet.

Det svenska inrikesflyget avreglerades sommaren 1992 under den
davarande lagkonjunkturen. Aktorerna pa marknaden hade stora
forvantningar pa att konkurrensen skulle 6ka pa marknaden och dven det
faktum att biljettpriserna skulle sjunka. Man kan nu konstatera att dessa
forvantningar inte infriades direkt utan att konkurrensen till en borjan
fortfarande var mycket begransad och att biljettpriserna fortsatte att 6ka
under en tioarsperiod. Avregleringen fick forst effekt pd marknaden 10 ar
senare genom att lagprisbolag borjade expandera. Konkurrensen har okat
och branschen praglas nu av fusioner och samarbetsavtal med bl a
lagprisbolag som Ryan Air i spetsen. Men nu borjar Ryan Air aven att fa
konkurrenter av redan etablerade bolag éver landsgranserna som t ex SAS,
Finnair och Air Botnia. SAS har bl a utmanat Finnair med Air Botnia
vilket Finnair har mott med att képa Nordic Airlink, ett bolag som
huvudsakligen opererar i Sverige. Fler aktorer har kommit in och fler &r
dessutom pa vag in pa den svenska flygmarknaden.

Ett liknande utveckling den i Sverige visade sig i USA pa 1980-talet den
forsta tiden efter att trafikflyget avreglerades i USA. De traditionella
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bolagen hade da svart att anpassa sig till den nya forandringen och ett
flertal bolag gick i konkurs. Manga bolag fortsatte med forlust och
handelsen den 11 september ledde till dnnu stérre svarigheter for de
amerikanska bolagen. Ett bolag klarade sig dock mycket bra,
lagprisaktdren Southwest Airlines, som ar en férebild for Ryan Air.2

5.1 Fallforetagens etablering

SAS har lange varit marknadsdominerande i Sverige och har haft
monopolstampel. Man har sedan 1997 varit etablerad i natverket “Star
Alliance” och darigenom opererat som ett natverksbolag, flugit till
huvudflygplatser och har erbjudit tata frekvenser. Hur kom 0vriga
operatérer in pa marknaden och startade upp sin verksamhet?

Malmé Aviation startade som ett skol- och taxiflygforetag ar 1981 och
nagra ar senare borjade man med flygfrakt for att ar 1992 starta
reguljartrafik pa linjen mellan Bromma och Malmo. 1993 togs foretaget
over av familjen Crafoord/Wiklund, 1998 koptes bolaget av Braathens och
darefter bildades bolaget Braathens-Malmé Aviation. Ar 2001 blev Malmé
Aviation ett eget bolag efter det att SAS hade kopt upp Braathens.

Skyways har sina rotter i bogsering av mal for luftvarnet och den egentliga
historien borjade 1992 da flygbolagen Salair och Avia slogs samman och
bildade Skyways. Man flyger till ndgot mindre destinationer &n vad t ex
SAS gor och man fungerar genom det som ett sd kallat regionalbolag.
Sven Sahlén dger bolaget till 72 %. Bland fraktbolagen finns t ex West Air
Sweden som ett exempel pa ett bolag som har etablerats pd marknaden
efter avregleringen 1995. Det var fran borjan ett investmentbolag som da
ville kdpa sitt eget flygbolag och man kopte vidare upp Lofbergs Lilas
flygbolag for att borja flyga ar 1996. Man borjade utveckla sin
fraktverksamhet genom att frakta mobiltelefoner till bl a Tallin, Bukarest,
Brasilien, Vilnius, Kiev. | samband med att detta bolag borjade sin
verksamhet hade &ven Posten avreglerats och man borjade da arbeta for
bolagen DHL, TNT, UPS och Federal Express. Man borjade helt enkelt
operera in flygplan in i postens system dar man fokuserade pa att vara den
sista lanken i detta natverk. Man tror inte att man hade existerat om
Sverige inte hade gatt med i EU, eftersom man da inte skulle kunna ha
nagra trafikrattigheter annars.

8 Svd, Naringsliv, 040105.
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European Executive Express ar ett exempel pa ett familjeforetag som
startade 1995 da man bdrjade bedriva taxi - och chartertrafik i Sverige och
utomlands. Inter Air &r ett affarsflygbolag som har mycket speciella kunder
och det kostar att flyga med dem; 26000 kr/flygtimme. Man opererar nu
med 3 plan.

Waltair &r ett affarsflygbolag som opererar i hela Europa med sitt
huvudkontor i Norrkoping. Ar 2001 borjade man att studera hur Linjeflyg
arbetade. Man trafikerar idag pa udda linjer mellan Lule, Vishy, Baltikum
och Ryssland. Bolaget City Airline har sitt huvudkontor i Goteborg och for
narvarande flyger man fran Goteborg till Linkdping, Manchester och till
Helsingfors. Man startade detta bolag genom att kdpa upp ett konkursbo da
man vidare fick Overta licenser, flytillstand etc. De har inte nagon
outsourcing verksamhet utan man fortsétter att skota hela verksamheten
sjélva.

Grundaren hade tidigare erfarenhet fran arbete i andra flygbolag innan han
startade detta bolag, Nordkalott flyg, sedan 1974, linjetrafik till 80 % och
chartertrafik till 20 %. Nordkalottflyg &r ett bolag som har funnits sedan
1974 och man har inom detta bolag tillstdnd bade for linjetrafik, taxi-,
gods- och postflygningar. Innan han tog 6ver detta flygbolag hade han haft
erfarenhet fran arbete i tva andra bolag relaterade till branschen. De utfor
sitt arbete genom att de arbetar efter att operera efter vad som efterfragas i
omradet.

Nordic Airlink &r ett bolag som huvudsakligen opererar i Norrland.
Grundaren har tidigare arbetat i Linjeflyg, for att man sedan vidare har, bl a
sa drev han foretaget Nordic East mellan 1990 och 1997. Golden Air &r ett
regionalt bolag som arbetar i Fyrstadsregionen och som dagligen flyger till
Bromma. De trafikerar &ven i Finland och mellan Oslo och Stord.

Gemensamt for de olika bolagen ar att de startade i liten skala - ofta
som familjeféretag som opererade regionalt. Man startade ofta sin
verksamhet genom att borja med fraktverksamhet eller ndgon annan
dylik verksamhet for att vidare ga o6ver till att bedriva reguljar- eller
chartertrafik. Fortfarande ar en del bolag kvar i den forsta fasen.
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5.2 Hinder till etablering

Foretradare for SAS anser att det aldrig ar bra att ha en monopolstampel
som kan hamma organisationens utveckling och anseende utat sett. Malmo
Auviations intrade pa marknaden har bara varit utvecklande fér SAS och har
bara lett till forbattringsatgarder for dem. Outsourcing har utarbetats inom
SAS genom ”business units” sa att de olika delarna ska kunna
konkurrensutsattas. Inom Nordkalottflyg har det inte varit nagra problem
att fa tag pa personer som vill arbeta sarskilt nu da det ar lagkonjunktur. De
tjanster som man outsourcar inom detta omrade &r tekniskt underhall och
flygvéardinnor.

De storsta kostnaderna inom SAS ar kapitalbindningen for flygplan,
bransle och personal. Avgifterna fran Luftfartsverket har generellt sett
hojts mycket, vilket kan vara ett av de storsta hindren till att nya bolag kan
etableras pa markanden, sager man inom Skyways. Dollarkursens uppgang
och resenarernas skeva prisuppfattning kan ocksa paverka utvecklingen.

De storsta kostnaderna for fraktbolagen ar framforallt fondering till
reparationer av motorerna, LFV: s hojning av avgifter, bransle, vantetid i
luften etc. Aven kapitalkostnader och outsourcing ar kostnader som ar
hdga for ett fraktbolag (Nordflyg). Branslekostnaderna &r dven hoga. Den
storsta kostnaden for Executive Express var att starta upp en
flygplansflotta. De storsta kostnaderna for Inter Air har varit
leasingavgiften for planen och kostnader for underhall. De stérsta
kostnaderna som man har inom Waltair &r leasing av flygplanen och
kostnader for planen. Den storsta utgiften for City Airline ar flygplanen,
bransle, enrotavgifter.

De storsta kostnaderna som man har i Nordkalottflyg &r att underhalla och
halla igang flygmaskinerna. Man har aldrig haft problem med slottider,
men daremot ar foretaget mycket kansligt for hur dollarn star och
branslepriset. Han anser att biljettpriserna pa marknaden har gatt mycket
snabbt och att det kan vara bra att lagprisbolagen har etablerats pa
marknaden. De storsta kostnaderna for Nordic Airlink &r att man vill fa
kapital till cash-flow och fa ett bra startkapital till att starta upp foretaget.
De storsta kostnaderna som man har inom Golden Air ar planen och de
stora avgifterna som for 6vrigt har hojts kraftigt de senaste aren.
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Gemensamt for de intervjuade foretagen &r att de storsta kostnaderna
ar leasingavgiften for planen, personalkostnaderna och kostnaderna
for underhall. Resendrernas prisuppfattning efter
lagkostnadsbolagens intrade pd marknaden har &aven paverkat de
olika bolagens kostnadsstruktur.

5.3 Extern paverkan pa respektive bolags utveckling

Handelser som har paverkat SAS efter avregleringen 1992 har varit, den 11
september 2001, 27 oktober, 2001 da man forbjods att tillampa
Eurobonusprogrammet mellan orter inrikes dar bolaget méter konkurrens
fran andra bolag, bildandet av en ny mellanprisklass for affarsresenarerna
for att pa ett battre satt tillfredsstalla denna grupps efterfragan.

Intradet av lagprisbolag i Sverige som t ex av Ryan Air har lett till en okad
press pa de etablerade bolagen vilket har lett till ytterligare press pa
bolagen. Ryan Air bedriver sin verksamhet enligt lagprisstrategi dar de
endast opererar med en flygplanstyp, utan nagot komplicerat linjenat
genom att erbjuda en enkel transport fran punkt A till punkt B. Planen
atervander varje kvall till hemmabasen vilket innebér att inga traktamenten
eller hotellkostnader behdver betalas och att allt utdver flygstolen kostar.
Man anvander sig dessutom av perifera flygplatser med billigare avgifter
utan trangsel som innebér att planen kan landa och starta pa ca 20 minuter.
Etablerade svenska bolag som har sénkt sina priser under den senaste tiden
ar; SAS, Malm6 Aviation och Nordic Airlink. Utlandskt dgda bolag
opererandes i Sverige som har lett till en ¢kad konkurrens och okad
prispress pa den svenska marknaden ar férutom Ryan Air, det norskagda
Norwegian Air Shuttle och det norsk&gda flygbolaget Sterling.

Man har inom SAS mott den nya konkurrensen genom att man har dragit
in vissa olonsamma linjer samt att man har lanserat ett nytt lagpriskoncept,
Scandinavian Light, som bygger pa att man erbjuder en s.k. avskalad
produkt, prissankta resor fran en stad till en annan. Man har aven
introducerat nettoprissattning for att man vill att varje del av biljettpriset
ska Dbli mer synligt for kunden (skatt, moms, sékerhetsavgifter,
serviceavgifter).

Malmo Aviation har lange kant sig begransad av att vaxa da trafiken fran

Bromma flygplats varit starkt reglerad. Man sag efter en tid att den enda
chansen att vaxa var att skaffa sig storre plan, vilken man ocksa gjorde. Det
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negativa med denna investering var dock att leveransen av dessa plan kom
alldeles for sent, narmare bestamt da lagkonjunkturen hade kommit till
Sverige, vilket ledde till att man inte kunde fa igen investeringen pa sa
snabb tid som man hade hoppats pa. | och med att lagprisbolagen borjade
komma in pa marknaden, borjade man se éver sin strategi internt och man
borjade komma pa idén att lansera en lagprisprodukt; ”Snalskjutsen”, som
innebar resor mellan tva olika destinationer fran punkt till punkt. Inom
Malmo Aviation anser man att det ar bra att lagprisbolag har etablerats pa
marknaden, eftersom det har lett till att mer trogrorliga bolag har borjat
fundera Gver sin organisation och hur man ska forbattra den. Detta har lett
till en vidareutveckling av bolagens kringtjanster.

Skyways har under en lang tid 6vertagit olénsamma linjer fran SAS. Pa
Skyways tror man att det & nddvéandigt att man samarbetar med varandra
for att man ska kunna Overleva i denna bransch. Inom Skyways vill man
fortsatta att operera i ett natverk tillsammans med SAS och pa sa sétt
operera enligt matartrafikregeln, s.k. ”hubbing”, trots att utvecklingen gar
ut pa att erbjuda kunderna en resa fran punkt A till B.

| den inledande fasen av Executive Express utveckling arbetade man mer i
natverk med andra operattrer dn vad man gor idag. Men man har mer och
mer pa senare tid Gvergatt till att operera isolerad trafik eftersom man anser
att det ar enklare - man blir inte lika beroende av andra bolag och behéver
inte heller dela pa intakterna. Bolagets expansionsstrategi har byggt pa att
man har tagit éver olonsamma linjer fran storre bolag som inte har varit
I6nsamma for dem., t ex fran Air Botnia och fran Skyways. De handelser
som har paverkat foretaget i stor utstrackning har varit flygolyckan i Norge
15 november, 2001, Milanoolyckan, 11 september, 2001. Andra negativa
konsekvenser har varit avgiftshojningen fran konkurrensverkets sida.
Dessa har varit svara att kompensera eftersom det har varit svart att ta ut
hojningen genom hdgre biljettpriser. Aven héjningar av kringtjanster pa
flygplatser har paverkat flygbolagen. Man anser att det mest ekonomiska
for de olika flygbolagen ar att samarbeta i allianser, inte vad géller den
operativa delen, men daremot att samarbeta vad géller marknadsféring och
biljettforsaljning.

For affarsflygbolag &r det framst forsédkringarna som har okat i pris
eftersom premien har dkat med 100 %. For ett flygbolag som Waltair sa
kan man se vissa tendenser pa marknaden som innebar 6kade biljettpriser
och 6kade sékerhetsavgifter. Handelser som har paverkat dem positivt har
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varit ”den 11 september 2001” vilket bl a ledde till att allt fler foretag
anlitade dem. For Waltair har det varit branslepriserna som har paverkat
dem i stor utstrackning. Waltair &ar ett bolag som i stor utstrackning
samarbetar med andra bolag och den huvudsakliga konkurrensen som man
kanner kommer mestadels fran de bolag som arbetar runt Bromma
Flygplats.

De handelser som framst har paverkat City Airline har varit den 11
september 2001 med dess efterverkningar. Man skulle kunna tdnka sig att
etablera ett samarbete med MA for att synkronisera flygningar fran
Bromma. Man har redan nu etablerat ett interlineavtal med ett bolag fran
USA. Inom Nordkalottflyg har man utvecklat samarbeten med andra bolag
som opererar inom samma omrade och man konkurrerar inte mellan
bolagen utan man ger varandra snarare uppdrag om man sjélv inte skulle
klara av att utfor dem. Den storsta externa handelsen som har paverkat
foretaget ar 11 september, 2001. Nordic Airlink har inte haft nagot
samarbete med nagra andra flygbolag, vilket de inte heller anser att de
behdver ha. Inom Golden Air arbetar man &ven i samarbete med Skyways
vilket innebér att bada bolagen respekterar varandras biljetter oavsett var
varifran den ar bokad. Man far dven poang fran Skyways som kan utnyttjas
inom Golden Air om man flyger med Skyways. Man arbetar dessutom med
att chartra ut planen till andra bolag.

Gemensamt for de olika bolagen ar att de storsta handelserna som har
paverkat bolagen har varit den 11 september 2001, vilket har lett till
okade kostnader kring sakerheten samt intradet av lagprisbolagen.
Dessa tva anledningar har bl a lett till en skev prisuppfattning bland
resenarerna. Man samarbetar bade operativt och tekniskt- mellan
bolagen; bade inom omradena frakt, affarsflyg och reguljarflyg.

5.4 Konkurrenter

SAS utlandska konkurrenter ar framforallt British Airways, KLM, Finnair,
Air France. Aven tag- framforallt snabbtigen, buss och bil kan vara
konkurrerande kommunikationsmedel. Konkurrensen har 6kat for Malmo
Aviation genom att nya lagprisbolag har etablerats pa marknaden. Den
framsta orsaken till att konkurrensen har hammats pa marknaden har varit
SAS: s tillampning av Eurobonusprogrammet, vilket har gjort att manga
resendrer har valt att istallet resa med SAS.
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De storsta konkurrenterna som man har inom fraktbolagen ar Bac Farnair,
Danish Air Transport, tag 6ver 300 km per timme. Man kanner inte nagon
konkurrens fran nagra andra kommunikationsmedel som tag eller buss.
Executive Express har for tillfallet inte ndgon konkurrens fran nagra andra
bolag pa de linjer som de trafikerar. Man anser att det fortfarande finns en
dominerande aktér pa marknaden, SAS, som dven gar under andra namn
som Wideroe, Skyways, Spanair, Braathens.

Konkurrenter for affarsbolaget Inter Air ar bl a andra bolag med nagot
mindre propellerplan och dessa finns huvudsakligen i Stockholm och i
Goteborg. Man tar inte nagra kunder fran varandra utan man samarbetar
och ger varandra arbete i stallet. For évrigt sa samarbetar man inte med
nagra andra bolag i Sverige eller internationellt sett. De storsta
konkurrenterna som man har inom Waltair &r bilen och taget. Konkurrenter
till dem ar SAS och British Airways. De har annu inte nagon konkurrent pa
strackan Linkoping-Goteborg. Pa strackan Goteborg —Linkoping kanner
man framst konkurrens fran taget. Vidare ar det SAS:s bonusprogram som
har varit det mest hammande for andra bolag att kunna etablera sig pa
marknaden.

Vad galler konkurrensen fran andra bolag har den handlat om bolag som
har opererat i den statliga upphandlingen och det enda internationella hot
som man har ként av har varit det danska bolaget, Danish Air Transport,
som har opererat i Norrland pa linjer kring Kiruna. Man fragar sig varfor
staten inte subventionerar flyg i storre utstrackning (jfr tag).

Enligt Nordic Airlink sa ar det samsta med avregleringen det faktum att
Eurobonus infordes fran SAS:s sida. Nordic Airlink kénner inte nagon stor
konkurrens fran nagra andra flygbolag men daremot kanner han att SAS
och Skyways varit alltfér dominerande pa marknaden. Han anser att det har
varit bra att bolag som t ex Ryan har kommit in pd marknaden har varit
mycket bra for utvecklingen av hela branschen. En omstrukturering av
marknaden ar nodvandig for att fler bolag ska ha en mojlighet att komma
in pad marknaden och ha en maéjlighet att kunna éverleva.

Gemensamt for de olika bolagen &r; Man anser att SAS’s
bonusprogram har varit konkurrenshammande, resebyraernas makt
att inrikta sin forsaljning av affarsresor och andra reguljara resor.
Fortfarande ké&nner man att SAS ar en dominerande aktér pa
marknaden.
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5.5 Framtidsvision

Den harda konkurrensen, lagkonjunkturen, SAL och kriget i Irak har slagit
hart mot bl a SAS. Man har tvingats till besparingar och kommer att
behdva genomfora ytterligare besparingar inom en snar framtid. Pa grund
av en overetablering pad marknaden sa kommer det att bli mer och mer
vanligt att foretag slas samman, jfr, SAS och Spanair t ex. Man vill inom
SAS behalla affarsresenarerna och man vill samtidigt anpassa priserna for
turistklassen. En omorganisation som liknar lagprisbolagens strategi kan
vara raddningen for ett sadant bolag och man tror att Scandinavian Light
kan hjalpa SAS att finna denna strategi. Man satsar dven pa Okade
forbindelser till Spanien genom ett samarbete med Spanair. Malmé
Auviation vill framforallt borja flyga utrikes fran Bromma i en framtid.

For European Executive Express ar framtidsvisionen att man vill véxa
under lagkonjunkturen och vinna marknadsandelar under den perioden, for
att sedan 6ppna en ny linje mellan Bromma och Helsingfors. Bade Finnair
och Air Botnia (Bluel) kommer att k&nna av konkurrensen. Denna linje
kommer bade att konkurrera med SAS och Ryan Air. Air Botnia Gppnar en
ny nonstoplinje fran Helsingfors till Genéve inom kort. Den nya linjen
skall flygas sju ganger i veckan med Air Botnias jetplan. Darmed hérdnar
konkurrensen mellan SAS-gruppen och Finnair nér det géller det viktiga
affarsresandet med flyg till viktiga stdder i Europa. Air Botnia éppnar nu
sin tredje nonstoplinje fran Helsingfors till Europa. | november 2002
oppnades linjen till Bryssel och i maj 2003 till Dusseldorf.?

P& Waltair vill man ta in flera kunder i frantiden fran den region som man
arbetar i. Man vill dven inom City Airline fortsatta att vara stark pa de
omraden som man &r idag och man vill dven etablera linjer till foretag som
har sitt huvudkontor i nagon viss stad (som man gjorde med Manchester -
kontor i Saab och Astra). Man har rent strategiskt sett valt att arbeta med
stabila kunder.

Gemensamt for de olika bolagen ar att man fortfarande befinner sig i
en lagkonjunktur och man kanner val av kostnadsbesparingar.
Lagkostnadsbolagens intrade pa marknaden har paverkat och
paverkar fortfarande de opererande bolagen och man haller darfor pa
manga hall pa att omforma sin operativa strategi.
Konkurrensforutsattningar inom flyget har forsamrats under den

8 www.flygtorget.se, 030905.
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senaste tiden bl a pa grund av en férsvagad ekonomi som rader just nu
i landet. Efterverkningar av terrorrattacken den 11 september med
flera har gjort att kostnaderna har 6kat betydligt for de flesta bolagen
under den senaste tiden. Detta inkluderar allt fran sakerhetskostnader
till forsakringskostnader.

Vi har sett fran den empiriska delen att det ar mycket dyrt att starta en ny
verksamhet och det blir ofta dyrare an vad entreprendren forst har raknat
med. Den storsta kostnaden &r inte att leasa planen, att satta upp ett
sékerhetssystem, eller att finna den rétta personalen. Den storsta kostnaden
ar daremot att finna slot-tider och att utveckla en marknadsandel med lojala
kunder. De mindre bolagen maste ofta inleda samarbeten med storre
aktorer for att Overleva. Detta gor att osakerheten for de sma bolagen
minskar och gor dem kansliga for fordndringar i det storre natverket.
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6. SAMMANFATTANDE EMPIRI AV INTRADEN OCH
UTTRADEN PA MARKNADEN EFTER
AVREGLERINGEN

Den svenska flygmarknaden avreglerades 1992 och avsikten med denna
justering fran myndigheternas sida var att man skulle skapa en mer effektiv
marknad for reguljartrafiken. Forutom att man ville pressa priserna pa
flygbiljetterna, ville man &ven stimulera entreprendriella och innovativa
aktiviteter relaterat till flygindustrin. Fére 1992 hade SAS och Linjeflyg
delat upp linjerna mellan varandra och samma ar sa kopte SAS upp
Linjeflyg. Det existerade da endast nagra fa rutter kvar till mindre
operatorer. Avregleringen gjorde det darmed mdjligt for nya aktorer att
komma in pa marknaden och satta sina egna priser. Det fanns dock vissa
hinder att etablera sig pa den svenska marknaden vid tiden for
avregleringen. Dels kan det vara svart for en ny aktor att klara sig
ekonomiskt pa en rutt da passagerarunderlaget pa de flesta rutter var
mindre. Dels behdver kunder ofta byta flyg for att komma till sin slutpunkt
och man behdver ofta teckna avtal med andra operatorer for att lyckas fa
kunder, vilket inte alltid var det lattaste for en liten operator. For att
Overleva som ny operatér var man tvungen att kunna erbjuda ett flertal
avgangstider vilket ett nystartat bolag inte alltid hade rad att uppratthalla.
Dels foredrog kunder generellt satt att flyga med storre och mer vélkanda
bolag &n med mindre och mer okanda sadana. Manga kunder tillhorde dven
SAS’s bonusprogram vilket gjorde att manga inte var intresserade av att
flyga med nagot annat bolag. Dels var antalet slots begransat pa Arlanda,
vilket gjorde det svart for nya bolag att fa attraktiva avgangstider. For att fa
tillgang till rutter i Norrland var man ofta som operatér tvungen att vara
med i en sa kallad upphandlingsprocess, vilket inte alltid var sa latt for en
nyetablerad operattr att vara med i.

Sedan 1992 har ett flertal sma och medelstora foretag kommit in pa
marknaden och SAS har varit tvungen att andra pa sitt beteende. Under de
tidiga dren efter avregleringen okade konkurrensen mellan bolagen men
efter ca fem ar var SAS aterigen den storsta operatoren. Under de senaste
aren har dock konkurrensen mellan bolagen 6kat igen. Sedan avregleringen
agt rum har ett antal bolag kommit in pa marknaden och en hel del har
aven lamnat den och forklaringar till detta ar manga. Ett antal bolag har
klarat av konkurrensen till SAS medan andra inte, andra bolag har hittat
sina egna nischer for ett satt att 6verleva, har utvecklat alternativa natverk
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och har hittat bra satt att kapa kostnader och svara pa forandringar pa
marknadens villkor.

6.1 Intraden pa marknaden

De foretag som gick in pa den svenska flygmarknaden direkt efter det att
avregleringen hade &gt rum var de foéretag som hade en historia inom
flygindustrin och som hade kommit fran kringliggande verksamheter som t
ex taxiflyg, charterverksamhet for affarsman samt fraktverksamhet. De
forsta fyra bolagen som gick in pa marknaden for att konkurrera med SAS
var; Malmd Aviation, Transwede och Nordic European. Malmé Aviation
startade med skol- och taxiflyg och ndgon del flygfrakt ar 1981. Efter en
tidig konkurs och foréndringar i &garskap borjade Malmo Aviation att
flyga reguljartrafik mellan Malmé och Goéteborg, Visby och Stockholm-
Bromma. Efter att de tva forsta turerna lades ned fortsatte man endast att
trafikera mellan Malmé och Bromma. En ytterligare forandring dgarskap
agde rum nér det norska flygbolaget Braathens kdpte upp MA, vilket ledde
till att MA snabbt fick inga i ett etablerat affarsnatverk. Transwede startade
ar 1985 som en charteroperator. De borjade trafikera reguljara
passagerarflygningar i konkurrens med SAS fran Arlanda till Umea och till
Goteborg. Braathens blev deldgare 1995 (och heldgda 1997). Skyways
etablerades 1992 genom en sammanslagning mellan tva sma foretag (Salair
och Avia). Historien leder tillbaka till 1940 da ett av foretagen borjade
flyga for forsvaret. Skyways borjade att rekrytera personal fran SAS och
Linjeflyg och man borjade snart att samarbeta med SAS genom att man
bérjade ta 6ver flyglinjer som SAS inte ville ha kvar. Ar 1995 signerade
man ett samarbetsavtal mellan Skyways och SAS om ”interlining”. Nordic
European Dborjade som en charteroperatér och borjade flyga
reguljarflygningar mellan Ostersund och Arlanda. Det var ett priskrig med
SAS som dven vagrade att teckna nagot avtal med dem om “interlining”.
De tidiga aren efter avregleringen bérjade ett antal smaforetag att etablera
sig pa den svenska flygmarknaden och de bérjade flyga reguljartrafik pa
mindre rutter. Airborne of Sweden (1985) opererade mellan Mora och
Arlanda och mellan Sveg-S6derhamn och Arlanda. Air Express (1986)
opererade pa ett antal rutter fran Norrkdping, Falcon Air (1960) opererade
fran borjan i samarbete med SAS och Skyways. Flying Enterprise (1970)
startade operera fran Skdvde flygplats som de flog mellan Skovde-Arlanda
och Skovde-Trollhattan-Kopenhamn, Nordkalottflyg (1974) opererade pa
ett par rutter norrut, Holmstroem (1966) opererade ocksa pa nagra fa rutter
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i Mellansverige, West Air Sweden (1962) opererade mellan Géteborg och
Sundsvall.

Avregleringen stimulerade till att nya bolag etablerade sig pad marknaden
De som startade flygverksamhet under de fem forsta aren efter
avregleringen var Air Nordic, Braathens, Euroflight Polaris (1996) var
tvungna att avbryta operationerna under samma ar for att de inte kunde
tillmotesga regeringens nya reglering. European Executive Express (1995)
som var specialiserade pa taxi och charterflygverksamhet borjade &ven
med reguljarflyg under denna period. Golden Air borjade operera pa nagra
rutter mellan Skane och Bromma. Highland Air (1995), som hade tidigare
rotter i opererade pa nagra rutter som startade i Smaland och Vastmanland.
Reguljair (1996) som hade uppstatt efter det att Euroflight Polaris hade gatt
omkull, borjade operera i Smaland och i Vastmanland. Varmlandsflyg
(1997) opererade mellan Torsby-Hagfors och Arlanda.

Efter de fem forsta dren var det ytterligare ett antal som gick in pa den
svenska flygmarknaden. City Airline, Dansh Air Transport, Direktflyg,
Goodjet, Gotlandsflyg, FlyMe, IBA, Kullaflyg, Nordic Airlink, Swedline
Express, Swedways, Tryggflyg, Waltair samt Wderoe. City Airline (2000)
som uppstod efter forfallet av JET 2000 borjade flyga mellan Goteborg och
Linkdping. Danish Air Transport ett danska flygbolag som var
specialiserade pa att flyga pa rutter fran Norrland borjade att etablera en
verksamhet i Sverige. Direktflyg flog mellan Goteborg och Kristiansstad.
Goodjet (2002) var ett flygbolag som forsokte konkurrera med
lagprisbiljetter i konkurrens med SAS och Malmo Aviation. De gick snart i
konkurs men FlyMe (2004) startades av en av dgarna till Goodjet och hade
ett liknande koncept som Goodjet hade haft. Gotlandsflyg (2001) utmanade
SAS och Malmé Aviation med lagprisflyg fran Bromma och Skavsta till
Visby. IBA (1998) startade att operera mellan Géllivare och Bromma.
Kullaflyg (2001) som var ett systerforetag till Gotlandsflyg, borjade
anvinda Golden Air som operatér mellan Bromma och Angelholm. Nordic
Airlink (1999) opererade i Norrland. De togs vidare dver av Finnair som ett
svar pa SAS’s 6vertagande av Air Botnia. Swedline Express (2002) var en
av deltagarna som var med i upphandlingarna om att fa borja trafikera i
Norrland. Grundandet av Swedeways hade uppstatt ur Holmstroem Air,
vilka flog post pa natterna och passagerare pa dagarna. De flog mellan
Ostersund-Bromma och Hudiksvall-Arlanda. Tryggflyg (1998) startade att
flyga mellan Nykdping-Visby men slutade att trafikera reguljartrafik under
samma ar. Waltair (1998) som var lokaliserade i Norrkoping statade att
flyga mellan Norrkoping-Stockholm och mellan Linkdping-Goteborg. Det
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norska foretaget Wideroe som &dgdes av SAS borjade att delat i
upphandlingarna i Norrland under samma ar men tjanade inte pa
konkurrensen. Ovan har de bolag som har gatt in pd marknaden
presenterats. En forutsattning for att dessa bolag har kunnat etablera sig pa

marknaden har aven varit att en dela aktorer har fatt kliva ur fran
marknaden.

6.2 Intraden pa marknaden fran andra verksamheter och industrier

Taxi- och charterflyg Frakt- och postflyg Regionalflyg

Falcon Air

European Executive EXpxess
Direktflyg
Highland Air
Gotlandsflyg
Nordic European

Tryggflyg
Air Nordic

Flying Enterprise
Danish Air ransport,

Vérmlandsflyg
Airborne of Swede
Nordic Airline

City Airline We

Swedish Express
Nordkalottflyg Swedeways
Waltair v
Air Express \
Malmg Aviation
Wideroe

Reguljarflyg

Euroflight Polaris
o SAS Reguljair Matarbolag
Lagprisflyg Goodjet Fly Me

IBA

Holmstroem

Transwede

Golden Air
Linjetrafik
Forsvarsindustrin Rederi

6.3 Avklingande tillvaxt och utveckling

Efter det att nya bolag hade gatt in pd marknaden var det dven andra
marknadsomvalvningar som &gde rum.

1) Konkurser och avsteg fran marknaden.

2) Uppkop och sammanslagningar

3) Tillvaxt pa reguljartrafik inkluderat rutter pa hemmaplan, pa
internationell mark och pa rutter inom andra lander.

4) Avklingande av passagerartrafik.
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Dess utvecklingstendenser kommer att kommenteras och det kan ténkas att
man &ven skulle kunna klassificera dessa i kombination med varann over
tid och &ven sammanslagningar och tillvaxt kan vara foljder av denna
utveckling.

6.4 Uttraden och dvertag pa flygmarknaden

Foretag som drog sig fran markanden under denna period var Air Nordic,
Euroflight Polaris, Falcon Air, Goodjet, Holmstroem, Nordic European
Reguljair, Tryggflyg och West Air Sweden. Nagra av dessa foretags
humankapital (foretagsledare), immateriella tillgangar (t ex licenser och
vagar) och material (som flygplan etc.) blev éverforda till andra bolag pa
flygmarknaden. Nagra foretag blev alltsd Gvertagna eller uppkopta av
andra flygbolag. Tre viktiga aspekter for marknadsomvalvningen var tva
fordndringar som SAS var inblandade i. Den forsta aspekten var
utvecklingen av Skyways och SAS’s deldgarskap i Skyways 1995.
Skyways Overtag eller investeringar gjorde att Airborne of Sweden, Flying
Enterprise och Highland Air 6kade sin marknadsandel pa de storre rutterna.
Skyways Okade sin marknadsandel genom alliansen med SAS (som é&ven
inkluderar 6verforingar av de rutter som inte langre var I6nsamma for
SAS). De okade dven sin marknadsandel genom Overenskommelser med
andra foretag som t ex Golden Air, Waltair och Falcon Air och
overtagandet av nagra rutter med andra foretag som gick ifran marknaden
som t ex Holmstroem och Air Express. Den andra aspekten som paverkade
marknadsomvélvningen handlar om Braathens, Transwede, Malmo
Aviation och SAS. Genom Braathens Overtagande av Transwede (delvis
1995 och fullt ut 1997) tog Braathens 6ver de flesta av Transwedes rutter
inkluderat Malmé-Bromma, Stockholm-Ostersund samt Stockholm-Umea.
Bratathens Overtog &ven Malmd Aviation och utdkade sin sina svenska
rutter till Stockholm och Halmstad samt till Jonkdping och Sundsvall. Nar
SAS kopte Braathens pga. ekonomiska problem var Braathens tvungen att
salja Malmo Aviation, vilket innebar att de drog dig ifran den svenska
inhemska marknaden. En tredje aspekt som var av stor vikt for
marknadsomvalvningen var Finnair’s dvertagande av Nordic Airlink som
var nagra rutter som opererade i Norrland. Finnair’s dvertagande hade
uppfattats som en respons pa SAS’s uppkdp av Air Botnia som opererade i
Finland och &ven internationellt.

Intraden, uttraden och uppkop &r viktiga aspekter for att forsta
flygmarknadens omvélvning. Innan vi Overgar till att beskriva de
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samarbeten som man har funnit pa flygmarknaden kan man é&ven
kommentera den utveckling av rutter som enskilda bolag utvecklade under
perioden. Denna utveckling harrér aven fran de tendenser — intraden,
uttrdden, Overtag och allianser som man har kunnat se. En generell
observation av denna utveckling ar att man har kunnat utlésa flexibilitet
som en nyckel i sammanhanget. Detta har gallt bade for storre rutter te x
mellan Stockholm och Goteborg, Malmoé och Umea samt for mindre rutter
som mellan flygplatser i norra Sverige och mellan Stockholm och mindre
flygplatser i sodra Sverige. Ett flertal rutter som tidigare opererades av
SAS lades om till att opereras av mindre bolag och det var i synnerhet
Skyways som overtog dessa rutter. | slutet av ar 2003 opererade Skyways
pa 32 rutter och de hade en marknadsdel pa 10-15 %. Men aven Skyways
lamnade nagra rutter som sedermera togs 6ver av mindre bolag som t ex
European Executive Express. Internationella rutter och dven inhemska
rutter i andra lander har lags till manga bolag speciellt under de senaste
aren. Ett exempel pa ett bolag som kom in tidigt pa marknaden efter
avregleringen var Flying Enterprise opererade pa linjen mellan Skévde,
Trollhattan och Kdépenhamn, ar 1994. En nagot senare intradare var City
Airline, for vilka de internationella linjerna ar viktigare dn de nationella,
opererar just nu pa linjen mellan Goteborg till Helsingfors och Manchester
och som tidigare é&ven flog till London. De har dessutom en
Overenskommelse med American Airline. Golde Air var ett bolag som kom
in pd marknaden nagra ar senare och de opererar nu dven i Norge och i
Finland. Direktfly och Swedline express flyger till Lithauen, Waltair flyger
till de baltiska staterna och till olika platser i Ryssland. European
Executive Express flyger flyger till Mariehamn, Arlanda, Oslo och har nu
Oppnat trafik mellan Bromma och Helsingfors. Malmé Aviation har
utvecklat en lagprislinje som de kallar "Snalskjutsen” som inkluderar linjer
som Nice, Bryssel, Venedig och Visby. Nordic Airlink efter att de slagits
samman med Finnair, har utbrett sig till att operera mellan de nordiska
landerna. Skyways flyger till ett flertal utlandska destinationer som en
partner till SAS. Ett typiskt drag som kan kdnneteckna den ndrmaste tiden
efter avregleringen var att manga nystartade bolag borjade med flera olika
verksamheter runtomkring flyg som t e x taxiflyg, frakt och charter. De var
da fortfarande ett fatal bolag som bara hade koncentrerat sig pa
passagerarflyg men den verksamheten utokades da bolaget vaxte. Malmo
Aviation borjade t ex med fraktverksamhet redan 1994. Falcon Air var
sedan ett bolag som koncentrerade sig pa att taxiflyg och frakt av post och
dylikt och som sedan stannade inom det omradet en lang tid framat.
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6.5 Samarbeten och allianser

Under denna period karaktériserades den internationella marknaden av att
vara relativt instabil och utvecklingen mot att ett flertal allianser
utvecklades tog fart. Det var ca 4-5 strategiska allianser som utvecklades
under denna period. Relaterat till denna utveckling bérjade de storre
strategiska allianserna att utveckla samarbeten med mindre bolag pa
nationellt plan. Exempel pa sddana samarbeten ar t ex SAS’s samarbete
med Skyways, Widerd i Norge och Maersk i Danmark. Malmo Aviation
var genom sin dgare Braathens associerad med alliansen Wings men
foréandringar i dgarskap gjorde att alliansen forandrades. De storsta
flygbolagen har nu aven borjat investera i de mindre bolagen pa
hemmamarknader hos sina konkurrenter,. Exempel pa detta ar t ex
forhallandet mellan SAS och Air Botnia och mellan Finnair och Air
Nordic. Aven andra typer av samarbeten har utvecklats mellan sma och
stora flygbolag. Exempel pa detta &r t ex Golden Air’s samarbete med
Finnair, City Airlines samarbete med American Airline och Malmé
Aviation’s samarbete med KLM. P4 detta satt far de nationella, de
regionala och &ven det globala natverket stérre omfattning. Det finns dven
andra samarbeten mellan flygbolag pa den inhemska marknaden som har
utvecklats och som kan vara varda att namna. Exempel pa dessa typer av
samarbeten ar foljande;

1) Flying Enterprise samarbetade med Braathen som flygtider och
flygbiljetter och med SAS om totalt pris (da bada flygbolagen var
involverade).

2) Ciy Airline var till en bérjan hjalpt av Malmo Aviation med ekonomisk
planering.

3) Golden Air samarbetade med Skyways om flygbiljetter och med
bonusprogram, hjalpte till med att chartra flygplan at Gotlandsflyg pa
linjen mellan Bromma-Visby och opererar mellan Angelholm och Bromma
for flygbolaget Kullaflyg.

4) Falcon Air som bdrjade med code-sharing tillsammans med SAS och
borjade &ven att gora flygningar for andra typer av flygbolag.

Utanfor den reguljara flygtrafiken kan man &ven se att mindra flygbolag
borjade samarbeta med taxiflyg, charterflyg och fraktsamarbeten med
andra bolag i regionen. Det gick i princip till sa att nar nagot flygbolag inte
hade plats eller tid for nagon ytterligare flygning sa kontaktade man nagot
annat bolag i narheten.
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Nagra bolag har dven inlett samarbeten med sina kunder. Bonusprogram,
Overenskommelser med lokala eller med internationella foretag och
organisationer har inletts, SAS bonusprogram &r bara ett exempel pa ett
sadant samarbete. Den senaste 6verenskommelsen mellan den svenska
staten och FlyMe é&r ett exempel pa hur en storre arbetsgivare forsoker att
paverka valet av flygbolag for deras anstallda.

6.6 Flygbolag som kom in pa marknaden samt gick ut fran marknaden

under den studerade perioden

Flygbolag
Avregleringen
1992

SAS

Linjeflyg

Falcon Air
Holmstroem

Airborne of Sweden
Nordkalottflyg
Swedair

Malmo Aviation
Transwede

Air Express

Linjeflyg
Golden Air

Flying Enterprise
Air Nordic

Nordic European
European Executive
Express

Highland Air
Reguljair

Braathens

Startade 1946
Startar 1957

Startade 1966
Startade 1966
Startade 1985
Startade 1974
Startar 1975
Startar 1981
Startar 1985

Startade 1986

1989 overtar man

Swedair
Startade 1993

Startade 1993
Startade 1993
Startade 1995

Startade 1995
Startade 1995
Startade 1996
1996 Overtar
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1990 saldes
flygtaxiverksamheten
1997 koper Skyways
bolaget

1998 koper Skyways
bolaget

1998 koper Skyways
bolaget

K&ps upp av SAS
1992

Ar 2000 koptes det
av Skyways
Konkurs 1996
Konkurs 1998



Braathens

Transwedes
reg.flyg
Skyways Startade 1995
Euroflight Polaris ~ Startade 1996
Varmlandsflyg Startade 1997
West Air Sweden  Startade 1997
Waltair Startade 1998
Tryggflyg Startade 1998 Gick ur marknaden 1998
Nordic Airlink Startade 1999
City Airline Startade 2000
Kullaflyg Startade 2001
Swedeways Startade 2001
Gotlandsflyg Startade 2001
Direktflyg Startade 2002
Swedeline Express  Startade 2002
Goodjet Startade 2002 Konkurs 2003
Danish Air
Transport Startade 2003
FlyMe Startade 2004

6.7 Lista over de rutter som startades — innan och efter avregleringen
1992

Malmo Aviation

e 1981 startar man skol- och taxiflyg.

e 1992 borjade man att flyga mellan Malmo6-Goéteborg, Malmo-Visby,
Stockholm-Bromma. De tva forsta rutterna lades ned men rutten
Stockholm-Bromma fortsatte man att trafikera. Bolaget blev sedan
uppkopt av Braathens.

Transwede
e 1985 borjade man med chartertrafik.
e Reguljartrafiken startade i samarbete med SAS mellan Arlanda -
Umea och till Goteborg. Man blev delvis uppképta av Braathens
1995 och helt och hallet 1997.
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Skyways
e 1992 etablerade man sig genom en sammanslagning mellan Salair
och Avia.Man har dock en ursprunglig historia fran 1940Man
borjade att samarbeta med SAS 1995 genom sa kallad “interlining”.
e Investerade i Airborne of Sweden, Flying Enterprise, Highland Air.
Detta ledde till ett 6kat antal rutter. Man tog dven over vissa rutter
fran Holmstroem och Air Express.

Nordic European
e Man bérjade som ett charterflyg och dvergick sedan till reguljartrafik
1995 da man flog mellan Ostersund och Arlanda.

Airbone of Sweden
e Bolaget startade 1985 och man bdrjade trafikera reguljartrafik mellan
Mora-Arlanda och mellan Sveg-Sdderhamn-Arlanda.

Air Express
e Man startade bolaget 1986 och opererade pa nagrarutter fran
Norrkoping.

Falcon Air
e Man borjade med flygtaxi-flygfrakt-postflyg. Alla rutter fran
huvudkontoret i Malma.

Flying Enterprise
e Man trafikerade till en borjan rutten Skévde-Arlanda. 1994
trafikerade man mellan Skdvde-Trollhattan och Képenhamn.
(internationell rutt).

Nordkalottflyg
e Startade 1974 da man bdrjade trafikera pa nagra rutter i norra
Sverige.

Holmstroem
e Man startade bolaget 1966 och opererade pa nagra rutter i
mellansverige.

West Air Sweden
e Man opererade i huvudsak mellan Géteborg och Sundsvall.
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Air Nordic
e Bolaget grundades 1993 och dgdes till en borjan av ett internationellt
fraktbolag.

Braathens
e Man gick in pa den svenska marknaden genom att gora investeringar
i Malmo Aviation och i Transwede. Man tog 6ver Transwedes rutter
1995-1997: Malmd-Bromma, Stockholm-Ostersund, Stockholm-
Umea.
e Man tog 6ver Malmo Aviations rutter mellan Stockholm-Halmstad,
Stockholm-Jénkoping samt mellan Stockholm-Sundsvall.

Euroflight Polaris
e Bolaget gick in pa marknaden 1996, men var tvungna att avbryta sina
operationer samma ar eftersom de inte uppfyllde regeringens nya lag
om avregleringen.

European Executive Express
e 1995 startade bolaget och man var till en bérjan specialiserade pa
taxi-charetrflyg och man borjade sedermera med reguljartrafik. Man
flyger till Mariehamn, till Oslo och till Helsingfors. (internationell
linje).

Golden Air
e Man startade 1993 och man borjade med att operera pa nagra rutter
fran Skane till Bromma. Man opererade dven internationellt i Norge
och i Finland.

Highland Air
e Man startade 1995 och opererade pa nagra rutter fran Smaland och
Véastmanland.

Reguljair
e Bolaget uppstod fran Euroflight Polaris och man opererade mellan
Skellefted-Umea och Sundsvall.

Varmlandsflyg
e 1997 startade man att operera mellan Torsby-Hagfors och Arlanda.
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City Airline
e Man startade ar 2000 och man flég mellan Géteborg och Linkoping.
Man opererar nu mellan Goéteborg-Helsingfors, Goteborg-
Manchester, Goteborg-London. (internationella rutter).

Danish Air Transport
e Danskt fraktflygbolag som bdrjade trafikera i Norrland.

Direktflyg
e Man startade ar 2002 och man flég da mellan Goteborg och
Kristianstad.

Goodjet
e Man startade &r 2002 och man forsokte att konkurrera med SAS och
Malmo Aviation pa de storre linjerna.

FlyMe
e Man startade 2004 av en av grundarna till Goodjet. Man opererade
som ett lgprisbolag pa de stérre linjerna i Sverige.

Gotlandsflyg
e Man utmanade SAS och Malmd Aviation med lagprisbolag fran
Bromma och Skavsta till Visby.
IBA

e Man startade 1998 genom att operera mellan Gallivare och Bromma.

Kullaflyg
e Man startade bolaget ar 2001 och verkade som ett systerforetag till
Gotlandsflyg.:man flég mellan Bromma och Angelholm.

Nordic Airlink
e Man startade ar 1999 och opererade framst i Norrland. Man koptes
upp av Finnair och verkade da som en internationell operator.

Swedline Express

e Ar 2002 borjade man att ge anbud pa rutter i Norrland. Man flyger
till Litauen (internationell linje).
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Swedeways
e Man flég i huvudsak mellan Ostersund-Bromma och mellan
Hudiksvall-Arlanda.

Tryggflyg
e Man startade att flyga mellan Nykoping och Visby, men man gick

samma ar ifran reguljartrafiken.

Waltair
e Man startade 1998 pa rutter mellan Norrkoping-Stockholm,
Linkdping och Géteborg. Man flyger till de baltiska landerna och till
Ryssland (internationell linje).

Wideroe

e Man forsokte att lagga anbud pa rutter i Norrland, men man lyckades
inte med det.
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7. ANALYS

Hur entreprendriella har foretagen verkligen varit efter det att
avregleringen dgt rum? Resultaten av studien visar att effekten av
avregleringen forst visat sig 10 ar senare genom bl a forandringar av
marknadsregler, 6kad konkurrens mellan aktorerna, fler samarbeten mellan
flygbolagen samt intraden av lagkostnadsbolag. Man har i storre
utstrackning borjat samarbeta pa en operationell niva for att pa sa satt
reducera risken med att stanna kvar pa den forandrade marknaden. ”Code-
sharing” och andra typer av samarbeten har 6kat och de flesta bolagen har
pa ett eller annat satt anpassat sig till lagprisbolagens affarsstrategi. De
mindre bolagen upplevde olika typer av konkurrens beroende pa vilket
marknadssegment de verkade i. Man kunde t ex bdrja véxa i ett segment
med lite mindre konkurrens — taxiflyg var ett exempel pa en sadan industri
eller i nagon typ av charterverksamhet. Detta kunde hjélpa bolaget att
bygga upp en tillrackligt god kompetens och tillrdckligt goda resurser for
att mota for att kunna expandera pa en strre marknad.

Jamfort med natverket fore avregleringen har omvandlingen pa marknaden
saledes varit pataglig. Ett stort antal flygbolag har kommit in pa marknaden
pa samma gang som manga har gatt ut fran marknaden. Det finns nu ett
antal fler flyglinjer pa marknaden och oftast finns det flera &n bara en
operator dar, men fortfarande har SAS ett stort inflytande pa marknaden.
Ar 2003 hade SAS och Skyways ca 75 % marknadsandel. Marknadsdelen
for de tre storsta operatérerna (SAS, Malmd Aviation och Skyways) var 90
%. Denna omstruktureringsprocess kan ha varit beroende av inkommande
flygbolag i Sverige och fran andra passagerarflyg utomlands, samarbeten
mellan nationella och internationella flygbolag som i sin tur har lett till
okad konkurrens, institutionella férandringar sasom andrade regler om
bonusprogram och sa kallad interlining, 6verforing av resurser mellan
existerande flygbolag och mellan féretag som var under tillvaxt,
samarbeten mellan sma regionala flygbolag med verksamhet inom t ex
frakt med flygbolag som i huvudsak haller pa med passagerartrafik. De
sma foretagen var aven flexibla i sitt satt att ga in och ga ut fran
marknaden. Samarbeten i olika former mellan de sma foretagen var driven
av brist pa resurser och av dominerande foretag som forsokte att forsvara
sin position pa marknaden. De sma operatérerna utvecklades tillsammans
med de stérre operatérerna men aven i stor utstrackning med regionala
bolag och bolag som hade sitt faste i andra europeiska lander. Bolagen
reagerade pa ett flexibelt sétt att arbeta bade geografiskt och i sitt satt att
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starta nya linjer. De nystartade rutterna borjade med en gang att konkurrera
med de redan etablerade bolagen. I slutet av denna period startades dven
lagkostnadsbolag som tog stora delar av kundstocken fran de redan
etablerade bolagen.

7.1 Marknadens omvandling

Marknaden har visat sig omvandlats i stor utstrdckning sedan
avregleringen agde rum 1992. Ett flertal sma och medelstora foretag har
kommit in pa marknaden och SAS har varit tvungen att &ndra pa sitt
beteende och anpassa sig efter radande marknadsforutsattningar. Under de
tidiga aren efter avregleringen 6kade forst konkurrensen mellan bolagen
men efter ca fem ar var SAS aterigen den storsta operatéren. Under de
senaste aren har dock konkurrensen mellan bolagen Okat igen. Sedan
avregleringen agt rum har ett antal bolag kommit in pa marknaden och en
hel del har dven lamnat den och forklaringar till detta & manga. En del
bolag har klarat av konkurrensen till SAS medan andra inte, andra bolag
har hittat sina egna nischer for ett sétt att 6verleva, har utvecklat alternativa
natverk som svar pa forandringar pa marknadens villkor. De féretag som
gick in pa den svenska flygmarknaden direkt efter det att avregleringen
hade &gt rum var de foretag som alla hade en historia inom flygindustrin
och som hade kommit fran andra verksamheter som t ex taxiflyg,
charterverksamhet for affarsman samt fraktverksamhet.

Avregleringen stimulerade dven till att ett antal nya bolag etablerade sig pa
marknaden; Air Nordic, Braathens, Euroflight Polaris (1996), European
Executive Express, Golden Air, Highland Air (1995), Reguljair (1996)
samt Varmlandsflyg (1997). Efter de fem férsta aren var det ytterligare ett
antal som gick in pa den svenska flygmarknaden; City Airline, Dansh Air
Transport, Direktflyg, Goodjet, Gotlandsflyg, FlyMe, IBA, Kullaflyg,
Nordic Airlink, Swedline Express, Swedways, Tryggflyg, Waltair samt
Wderoe.

Efter det att nya bolag hade gatt in pa marknaden var det dven andra
marknadsomvalvningar som &gde rum; konkurser och avsteg fran
marknaden, uppkop och sammanslagningar, tillvaxt pa reguljartrafik
inkluderat rutter p& hemmaplan, pa internationell mark och pa rutter inom
andra lander samt avklingande av passagerartrafik. Manga foretag drog sig
aven ifran marknaden under perioden; bl a Air Nordic, Euroflight Polaris,
Falcon Air, Goodjet, Holmstroem, Nordic European Reguljair, Tryggflyg
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och West Air Sweden. Nagra av dessa foretags humankapital
(foretagsledare), immateriella tillgangar (t ex licenser och végar) och
material (som flygplan etc.) blev Overforda till andra bolag pa
flygmarknaden. Nagra foretag blev alltsd Gvertagna eller uppkopta av
andra flygbolag.

Utanfor den reguljara flygtrafiken kan man &ven skonja att mindre
flygbolag borjade samarbeta med taxiflyg, charterflyg och fraktsamarbeten
med andra bolag i regionen. Det gick i princip till sd att nar nagot
flygbolag inte hade plats eller tid for nagon ytterligare flygning sa
kontaktade man nagot annat bolag i narheten. Nagra bolag har aven inlett
samarbeten med sina kunder. Bonusprogram, 6verenskommelser med
lokala eller med internationella foretag och organisationer har inletts, SAS
bonusprogram &r bara ett exempel pa ett sddant samarbete. Doganis (2001)
har bl a forklarat varfér man borjade samarbeta inom flygindustrin. Man
ville bl a minska kostnaderna, utnyttja fordelarna med att tillhandahalla
marknadsforingen gemensamt, minska pa konkurrensen mellan de allra
storsta bolagen samt minska pa konkurrensen inom det egna hemlandet.
Detta var en utveckling som man tydligt kunde se innan avregleringen
hade agt rum, da de storre aktorerna hindrade de sma bolagen fran att
utvidga sitt natverk nationellt sett. De stérre bolagen kunde dra nytta av de
mindre bolagen laga operationella kostnader. En stor férdel med att
samarbeta ar bl a marknadsforingsfordelarna. Genom att de mindre
bolagen dessutom samarbetar med de storre kan man totalt sett na fler
passagerare eftersom de mindre bolagen fokuserade pa mer specifika
geografiska omraden och de storre aktorerna framst fokuserade pa storre
flygplatser och stadder. Vid en viss Overkapacitet har man kunnat
vidarebefordra kunderna till nagot annat bolag som villigt tagit emot ett
nytt uppdrag. Detta & en annan typ av natverk &n det sedvanliga
"alliansnatverket” som man brukar tala om. Da allianser innebar code-
sharing innebar det for alliansen att konkurrensen mellan de olika bolagen
minskar. Genom uppkop och samarbeten i allianser har flygbolagen
overlevt pa marknaden. Tydliga exempel pa sammanslagningar fran
empirin ar; Nordic Airlink och Finnair dar Finnair har képt upp 85 % av
aktierna i Nordic Airlink, SAS:s uppkép av Estonian Air,
affarsflygbolagens och fraktbolagens samverkan med andra matarbolag
som t ex Skyways och Air Botnia. Andra exempel pa sammanslagningar &r
Malmo Aviations samarbete med Virgin Express, Skyways och Golden
Airs samarbete i poangsamlande och Golden Airs samarbete med
Kullaflyg.
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7.2 Det industriella natverket

Det industriella natverket kan analyseras utifran olika perspektiv, vilka bl a
ar den enskilda organisationen, relationen mellan olika akt6rer, mindre
grupper av oberoende aktorer och det totala natverket (Hertz, 1996). De
olika aktorerna som etablerar sig i natverket skapar bade direkta och
indirekta relationer med andra aktorer. Ett fOretags position i natverket kan
definieras i termer av hur det &r relaterat till andra foretag i natverket och
hur de olika aktorerna utvecklar relationer. Relationerna mellan de olika
aktorerna utvecklas ofta gradvis Over tiden. Ju mer de olika aktdrerna
interagerar med varandra, desto djupare blir relationen mellan dem och ju
lattare blir det att inleda samarbeten och 6verenskommelser. Nedan foljer
en beskrivning av flygmarknaden och industrin i vilken aktorerna verkar.

Det industriella systemet, eller natverket, har héar beskrivits med hjalp av
tre nivaer. Den Gvergripande nivan och den institutionella omgivningen,
paverkar och bestammer ramarna for de Ovriga tvd. Den andra nivan,
transaktionsnétverket, utgors av de transaktioner som finns mellan olika
aktorer. Det ar ocksa detta natverk som formar och styr den tredje nivan.
Denna &r i sin tur uppbyggd av sjalva produktionssystemet dar resurser
utvecklas, forandras och tas i bruk for produktionen. Tva begrepp ar
centrala for produktionssystemet, ndmligen resurser och aktiviteter. Genom
aktorsnatverket lar aktorerna kanna varandra och pa basis av detta kan de
sedan forandra och utveckla resurserna sa att de okar produktiviteten. Detta
leder i sin tur till 6kat oberoende mellan olika resurser. Enligt empirin ar
det manga bolag som har omstrukturerat sig efter att nya bolag har kommit
in pd marknaden och efter det att handelser i omvérlden har paverkat de
olika bolagens situation. Man har t ex omstrukturerat sig genom att skéra i
kostnaderna bade vad galler val av flygplats, den operativa driften dar man
pa vissa hall t ex har borjat samarbeta mellan bolagen (t ex. Finnair och
Nordic Airlink). Bade Skyways och European Executive har haft som
strategi att ta over linjer fran redan opererande bolag som t ex SAS. Pa sa
sétt opererar man i ett indirekt natverk och kanske inte skulle 6verleva om
inte den andra parten opererade pa marknaden. Varfér man gor skillnad
mellan olika nivaer ar for att de olika natverken inte nodvandigtvis
overlappar varandra, en aktor kan t ex vara inblandad i utbyten som gar
over flera produktionssystem och ett produktionssystem kan i sin tur
overgripa flera olika aktorer som inte har nagon affarsmassig relation med
varandra.®> Detta har vi t ex kunnat pavisa i fallet med SAS som har

8 Johansson J & Mattsson L-G (1992) Network positions and strategic action -an analytical framework in
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opererat pa flera olika falt samtidigt, bade inom affarsresor och inom
lagprisflyg.

En teoribildning som mer specifikt studerat det h&r med resurser och deras
betydelse for foretag, framforallt ur ett foretagsstrategiskt perspektiv, &r
"the resource based view”. Vid en forsta anblick verkar de bada
teoribildningarna sta langt ifran varandra i och med det att natverksteori
lagger stor vikt vid omgivningen medan det resursbaserade synséttet
fokuserar pa foretaget. Natverk ar bade strukturer och processer som
beskriver hur foretagen &ar kopplade till varandra som beskriver
utbytesaktiviteterna i natverket. Det finns darfor tva inneboende "krafter" i
natverket; stabilitet och forandring. Natverkets struktur far aterverkningar
pa de aktorer som befinner sig i natverket. Ett exempel pa anpassningar
fran empirin ar t ex dd SAS nu har startat ett lagprisalternativ ”Snowflake”
och Malmé Aviation som har startat ”Snalskjutsen”. Denna utveckling kan
vara ett svar pa att nyetablerade lagprisbolag kommit in pa marknaden och
hotat de redan etablerade bolagens position. Andra bolag har nu borjat se
dver sin organisation vilket har lett till en utveckling av kringtjanster och
gedigna samarbeten mellan olika flygbolag. Aven samarbeten mellan
flygbolag och andra typer av bolag har initierats. (Ex. flygtorget och en rad
olika flygbolag samarbetar om biljettférsaljning).

Struktureringsgraden beskriver namligen foretagens respektive positioner,
d v s hur foretagen &r relaterade till varandra i nétverket och det finns
framforallt tva satt att forhalla sig till andra foretag; genom samarbete och
genom konkurrens. Foretagen forsoker ibland forédndra sina positioner
genom att t ex utveckla nya relationer, avveckla existerande relationer eller
underhalla vissa relationer till viktiga parter. Detta kunde &ven pavisas i
exemplet med SAS genom de olika samarbeten som de har utvecklat under
arens lopp. Fyra krafter binder samman natverket: 1) det 6msesidiga
funktionella beroendet, 2) maktstrukturen, 3) kunskapsstrukturen samt 4)
den tidsrelaterade strukturen.®® Exempel pd systemberoende &r de
forandringar som en ny vara eller tjanst orsakar kundforetaget, d v s hur
den nya produkten upplevs av individer och foretag. Ett exempel pa denna
utveckling fran empirin &r t ex Ryan Airs satsning pa att operera fran bolag
som ligger utanfor storre stdder som &r billigare for bolaget. Man har haft
som strategi att skdara i kostnaderna genom att t ex inte servera
flygplansmat pa planet eller att initiera samarbeten mellan olika bolag

Industrial Networks, a new view of reality eds. Axelsson B & Easton G, Routledge, London
8 Se t ex Hakansson, H. (1987) .17 eller
Hékansson, H. & Johansson, J. (1984) s. 9
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inom den operativa delen. En produkt med ett stort systemberoende kan
medfora relativt omvélvande forandringar i produktionssystemet. Men
aven om sadana forandringar ofta i sig ar relativt omfattande kan det finnas
en efterfragan efter produkten. Hur det gar for foretaget i fraga beror
darmed pa hur vél det stammer 6verens med det omgivande natverket av
aktorer och pa hur mojligheten ar att fa tillgang till olika typer av
nodvandiga resurser.®’

7.3 Entreprendrskap i natverket

| denna studie har det under arbetets gang visat sig att entreprendrskap har
uppvisats i samklang med det natverk som akttérerna opererar i. Det har
varit aktorernas forhallande till varandra som har visat sig spela roll och
inte entreprendren som person som har varit i fokus. Som nyetablerad aktor
i flygbranschen maste man finna sin roll i ett stérre sasmmanhang och det
blir darfor naturligt att etablera sig i ett natverk. Detta har dven visat sig
vara en dverlevnadsstrategi for ett nystartat bolag, som inte har tillgang till
alla resurser fran borjan.

De personer som har startat bolag efter att tidigare arbetat med nagot annat
har haft de karaktéaristika som entreprendrer har; god utbildning, utatriktade
och uppvaxta i en entreprendriell miljo. Empirin har visat att denna typ av
bolag ofta ar startade som familjeforetag for att sedan utvecklas till ett
regionalbolag och slutligen att operera som ett reguljarbolag. Ett tydligt
exempel pa ett bolag som har utvecklats pa det har sattet ar t ex Skyways.
Detta styrks av teorin om entreprentrskap dar vi har valt att studera
entreprendrskap som en del i ett nat av andra aktérer. Aldrich och Zimmer
(1986) betonar t ex vikten av att studera vilka specifika forhallanden som
far individer att starta foretag och de betonar vikten av att studera hur
omgivningen paverkar entreprendrskapet. | komplexa nétverk av relationer
kan entreprendrskapet bade underléttas och hindras. Aldrich och Zimmer
anser dven att omgivningen ar en viktig faktor att ta hansyn till i
entreprendrsstudier. Forfattarna menar att alltfér manga studier om
entreprendrskap forbisett entreprendrens olika kopplingar till andra
individer och foretag och att man har sett entreprenéren som en autonom
enhet, oberoende av andra. Man kan se tydliga exempel fran empirin
genom t ex att Nordic Airlink startades av nagra entreprendrer som sag

8 Det finns négra olika definitioner av vad resurser &r for ndgot. Burt har delat upp resurserna i tre kategorier;
finansiellt kapital, humankapital och socialt kapital, dar det sociala kapitalet &r det viktigaste. Detta bestar av
relationer av alla de slag genom vilka foretaget far olika typer av méjligheter.

Burt, R. S.(1992) 5. 57 - 91
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mojligheter att etablera linjer mellan Stockholm och glesbygden i Norra
Sverige, Nordkalottflyg var ocksa ett bolag som startades i glesbygden av
en ensam entreprendr som dock hade haft stor erfarenhet av flyg sedan
tidigare, Skyways ar ett annat bolag som utvecklades fran att vara ett
regionalbolag till att operera som ett renodlat matarbolag. Man bérjade
alltsa i liten skala och véaxte sig stérre och storre. European Executive &r ett
annat bolag som utvecklades fran ett familjeforetag till att ha etablerat sig
p& marknaden och vuxit sig annu stérre. Aven bolagen Waltair och Golden
Air startades av ensamma entreprendrer och har bada vuxit sig storre.

Osékerhet och risk &r ofta storre for mindre bolag &n for storre bolag i
denna typ av industri. (Tsang, 1998). En ung organisation &r ofta liten och
saknar de finansiella medlen att ta risker. Entreprentren &r en aktor som
soker nya och ofta okonventionella vagar for att utveckla organisationen.
De mest vanliga karaktaristika som en entreprendr bor ha for att lyckas ar
ju bl a god kunskap inom teknik, kapital och férmaga att initiera projekt.
Men dessa karaktaristika isolerade utan formagan att samarbeta och inleda
relationer med andra aktorer ar inte nagot varda. | denna typ av industri har
det visat sig att det krévs att man samarbetar med andra parter for att
overleva. Om man saknar formagan att samarbeta kan saledes aktoren
uppleva en viss osékerhet.

De nyetablerade flygbolagen har saledes utvecklats pa olika sitt genom
diverse entreprendriella handlingar i samklang med andra aktérer som
opererar i natverket. | ett forsta led maste bolaget bygga upp ett val
underbyggt passagerarunderlag. Detta har man gjort antingen genom att
man har tagit dver rutter fran nagot annat bolag eller genom etablering av
en helt ny rutt mellan tva platser. Att forsoka hitta nya flygplatser och att fa
bidrag fran regeringen ar ytterligare ett annat satt att etablera sig pa. | ett
andra led bygger det pa att bolaget vaxer till sa att man borjar bli attraktiv
for andra samarbetspartners pa marknaden. Det tredje steget innebar att
man starker sitt samarbete med andra parter i natverket sa att relationen
utvecklas och blir starkare. Vad vi har sett ar att flygbolagen utvecklas
genom olika steg, fran att utveckla en nisch till att fa en stark position i
natverket. De olika bolagen i natverket paverkar dven varandra till
utveckling pa olika nivaer. En del aktorer kan forandra sin position i
natverket fran en niva till en annan som kan pdverka hela industrins
utveckling. Ett praktiskt exempel pa detta fenomen ar att de nya
lagkostnadsbolagen har kommit in i natverket utifran, har etablerat si pa
nagon rutt, tagit passagerare fran de traditionella flygbolagen och har vuxit
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till sig och skapat en vaxande marknadsandel. De nya bolagens framvaxt
har paverkat de redan etablerade bolagen att skapa nya affarsverksamheter
enligt ett lagkostnadskoncept. Utvecklingen av lagkostnadsbolagen har lett
till stor prispress pa flygbiljetter for branschen generellt sett, vilket har fatt
stora konsekvenser for samtliga bolag. Om foretaget prioriterat
organisatorisk flexibilitet far de lattare att félja och andra inriktning da
natverket forandras. Ett tydligt exempel pa detta & Malmo Aviation som
lyckat folja efter lagprisbolagens strategi genom att sjalva bilda
"Snalskjutsen” som ett alternativ. Om foretag daremot har en mer rigid
struktur, kan det vara svart att anpassa sig till omvarlden och genomfora
snabba forandringar. Ett exempel pa ett sadant bolag &r SAS som har haft
en relativt trog struktur, vilket inte minst har visat sig och som aven har fatt
konsekvenser for den ekonomiska utvecklingen.

7.4 Vilka monster kan man se over tid?

Ett nytt fenomen har uppstatt i Europa kopplat till att man har startat
lagkostnadsbolag i Europa under modellen “point-to-point” och
konkurrensen har pd manga hall okat bland de nyetablerade bolagen. Det
har nu blivit viktigare for kunder att komma ivag nagra dagar nagonstans
till ett 1agt pris utan att destinationen blir sa viktig. Det kan efter ett tag bli
svart for de nyetablerade bolagen att halla kostnaderna pa en konstant niva
da efterfragan borjar oka. Vi har sett tydliga exempel pa att t ex Goodjet
inte lyckades halla dessa pa en konstant niva, vilket i slutdndan ledde till
deras undergang. Snabb tillvaxt kan leda till en organisatorisk stress vilket
kan leda till att det blir svart att kontrollera kostnaderna. Nar bolagen sedan
blir mer etablerade kan de bli tvingade att bl a hoja I6nerna for personalen
vilket kan gora att kostnaderna Okar for bolagen. For att
lagkostnadsbolagen ska kunna overleva maste de gora tva saker. Dels
maste de forsoka hitta en konkurrensmassig fordel fran de andra aktorerna,
genom att de sékrar att deras kostnader per passagerare ar 50-60 % lagre an
vad de ar for de konventionella flygbolagen. De skall forsoka att operera
med en typ av flygplan, flyga till och fran andrahandsflygplatser som har
lagre avgifter, de skall operera med hdg frekvens, med stor punktlighet och
regularitet. De skall forsdka att sélja sina biljetter via telefon eller via
Internet och dessutom biljettlost. De flesta av deras tjanster skall ske
genom outsourcing och ombord skall man erbjuda en minimal servering.
For att sedan sékra sin position pa marknaden skll man forsoka att bli ett
forstahandsalternativ eller ett andrahandsalternativ for passagerarna och pa
sa satt ta stora marknadsandelar.
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En viktig strategi for att halla kostnaderna nere i flygbolaget &r att se dver
sina kostnader for arbetskraften. Arbetskraftskostnaden kan variera
avsevart mellan olika flygbolag och det anses vara den stora utgiften for
manga flygbolag. Det ar viktigt att ha en god balans mellan kostnaden for
arbetskraft och vilken output personalen ger — man skall tanka pa att
personalen ska ge en god service till sina kunder. Bade vad galler
marknadsforing och kostnader sa ar det arbetskraftens kostnader som man
skall borja se 6ver for att fa en I16nsam verksamhet.

Aven Flygplatserna har fatt en forandrad situation som en indirekt effekt
av avregleringen och som en effekt av att de nya lagprisholagen har
kommit in pa marknaden. Konkurrensen mellan landets flygplatser har
samtidigt hardnat i samband med det minskade resandet. De olika
flygplatserna som finns i Sverige konkurrerar om alternativa lésningar och
en differentierad prissattning for att locka flygbolag till sig. Lagprisflyget
har kunnat pressa ned flygplatsavgifterna med hjalp av bl a mindre
markservice, kortare tider pad marken och samre flygtider. En del
flygplatser &r beroende av ett enda flygbolag vilket kan vara en fara om
bolaget har borjat ga daligt. Det kan aven finnas ett problem med att bara
erbjuda ett bolag sin flygplats eftersom det kan ha en utsttande effekt for
andra bolag. Konkurrerande bolag kanske inte vill etablera sig pa en
flygplats dar ett redan etablerat bolag har sitt  sate.
Konkurrenslagstiftningen har inneburit att det har blivit svart for de statliga
flygplatserna att hdnga med i konkurrensen med de statligt &gda
flygplatserna.

En stor anledning till att lagkostnadsbolagen har kunnat vaxa och operera
pa marknaden har varit tack vare att flygbolagen har haft ett storre fokus pa
kunden. Tack vara Internet och utvecklad informationsteknologi har man
kunnat na ut till ett stort antal kunder. Denna revolution har lett till att man
har forandrat hela relationen kunder och leverantorer. Man har pa detta satt
kommit betydligt narmare kunderna och man har pa det sattet dven kunnat
fora en nara dialog mellan flygbolagen och vad kunderna efterfragat. Detta
har inneburit att storre kunskap om kunderna har lett till storre
marknadsmakt. Detta har dven i slutandan lett till att kunderna har fatt en
okad makt, speciellt da man har insett att det ar priset som ar den
avgorande faktorn for om kunden valjer deras produkt eller inte.

Fran slutet av 1998 har det vara svara tider for flygindustrin. Det som har
kannetecknat industrin har varit hogre bensinpriser, stark 6verkapacitet pa
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marknaden och fallande "yielder”. Avregleringar har spridit sig fran USA
till Europa och fatt marknader att omstrukturera sig och man har for férsta
gangen pa mycket lange fatt erfara den internationella konkurrensen fran
globalt opererande bolag. Under ar 2000 och 2001 har bolagen fatt uppleva
att marknaden ar uppbyggd av total konkurrens och da har samarbete i
allianser hjélpt enskilda aktorer att 6verleva pa marknaden. Man tror att
allianser aven i framtiden kommer att fa en stark stallning pa marknaden
och man tror dven i framtiden att konkurrensen kommer att besta mellan
allianser snarare an mellan enskilda bolag. Lagkostnadsbolag kommer &ven
i framtiden att fa en betydande stallning pa marknaden och troligen
kommer dven lagprisbolag att etablera si i Ostasien och i Sydamerika,
vilket i slutdindan kommer att leda till att priserna pa flygbiljetter kommer
att pressas ytterligare.

Biljettpriserna har generellt sett sénkts med 20 % och troligen kommer de
att sankas ytterligare i framtiden. Av den totala kostnaden for en
traditionell flygbiljett star distributionen, dvs. bokning, biljettering och
betalning fér 20 % av biljettens totalpris. Dessa 20 % ska flera parter vara
med och dela pa, t ex resebyraer och globala bokningssystem.
Distributionskostnaderna star for en stor dela av de totala kostnaderna och
antingen kan dessa kostnader tillfalla kunderna i form av lagre biljettpriser
eller sa kan de tillfalla flygbolagen i form av hogre 16nsamhet. Mellan
dessa tva aktorer finns resebyraerna som ocksa vill ha en del av kakan.

Forutsattningarna for att man ska kunna erbjuda kunderna laga priser ar att
man har laga kostnader. Detta gér man lampligast genom att flyga till
destinationer med bra kundunderlag, genom att utnyttja flygplanen och
besattningar maximalt och genom att flyga pa flygplatser med lagre
avgifter. Man bor aven forsoka minimera servicen ombord och pa planen
och flyga fran punkt till punkt utan att erbjuda kunden en resa dver ett
"natverk”. Sjalva bokningen bor man aven lata kunderna gora sjalva vilket
haller distributionskostnaderna nere vilket i sin tur gagnar bade flygbolaget
och kunden i slutdandan. De flygbolag som har haft denna lagprisstrategi
lange &r t ex Southwest i USA och JetBlue som bada haft denna strategi i
ett 20-tal ar. De traditionella flygbolagen har forsokt att mota konkurrensen
fran lagkostnadsholagen genom att sjélva erbjuda flygbiljetter som star sig
i konkurrens med lagkostnadspriser. Exempel pa bolag som har anpassat
sin biljettforsaljning &r SAS och Snowflake liksom Finnairs uppkop av
Nordic Airlink som ska bli ett lagkostnadsalternativ.
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Manga personer har pa den senaste tiden forundrat sig 6ver varfor
lagkostnadsbolagen sjalva inte har erbjudit billiga flygbiljetter pa
interkontinentala flygningar. Detta beror enligt Harald Rosén® pa att man
inte kan utnyttja kostnadsfordelarna pa dessa strackor i samma
utstrackning som man kan gora pa kortare strackor. T ex kan man inte
erbjuda sina kunder langa flygstrackor utan mat. De problem som kan
uppsta da affarsresenarerna sjalva ska boka sin resa ar bl a tveksamhet
infor bekvamlighet, undran 6ver vem som ska boka och betala resan, fragor
kring sékerhet och billigaste biljettpriser. Det kravs alltsa battre kunskap
om biljettpriser och bokningsalternativ for att foretag ska kunna tjana
pengar pa att utnyttja de billiga biljetterna.®® Det kommer att bli viktigare
och viktigare i framtiden att klargora for det budskap som man star for; vill
man var en natverksoperator eller en nischspelare. En nisch kan antingen
vara att man specialiserar sig pa ett visst geografiskt omrade eller att man
specialiserar sig pa en viss typ av service. Det ar lttare for stora och sma
bolag att nischa sig eftersom de genom sin storlek redan har nischat sin
verksamhet. Det kan vara svarare for mellanstora bolag som antingen kan
nischa sig genom att vara ett punkt-till-punkt-bolag eller ett charterinriktat
bolag. Genom att klargora for den strategi som man star for kan man gora
det lattare for varje enskilt bolag att halla en langsiktig strategi. Tva olika
affarsmodeller har uppstatt pA marknaden under 1990-talet. En av de
affarsmodeller som uppkommit var “the virtual Airlines”, vilket innebar att
flygbolaget ska fokusera pa sin karnkompetens som &r att man ska operera
i natverk och att man sedan outsourcar tjanster till andra aktérer. Genom
denna strategi kan man sanka sina kostnader. Den alternativa modellen
handlar om att verksamheten handlar om s& mycket mer &n bara att flyga
som t ex flygplatsrelaterade aktiviteter. Genom att identifiera olika
affarsenheter inom verksamheten och man kan da satta upp realistiska mal
for varje enhet, &ven kallad ”Aviation Business Model”. Detta innebar att
verksamheten bestar av flera olika enheter av separata affarsverksamheter.

Ett alternativ som man troligen kommer att fa se mer av under den
narmaste framtiden ar att fler bolag kommer att borja samga i allianser. For
att soka en samarbetspartner kravs det att man tydligt bade fokus pa
kostnadsreduktion och att forsoka oka vinsten krdvs. Ett satt att verka
attraktiv pa marknaden kan vara att man erbjuder nytt kapital in i alliansen.
Man maste aven ta hansyn till om de olika bolagen har ungefar samma mal
som det intradande bolaget om man inte har ungefar sasmma mal kan de

8 Generalsekreterare Svenskt Flyg, (se bilaga 1).
8 Affarsresenaren, nr 2
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hota sammanhallningen inom alliansen. Genom att inga i en allians kan
man sanka sina kostnader pa lang sikt genom att man delar pa
operationskostnader, underhall, personal etc. Man kan forbattra sin
situation genom att ha en mer utarbetad marknadsforingsstrategi som ocksa
i sin tur maste vara fokuserad pa yield-forbattringar. 1) Identifiering av
marknadssegmentet, 2) Forbéattring av produkt och service som erbjuds till
kunden. Det &r lattare att differentiera sin produkt i langdistansflyg
eftersom man spenderar langre tid i ett sadant typ av flygbolag, 3) de skall
se till att samtliga som arbetar i bolaget &r kundfokuserade.”

Kanske kan det vara sa att krisen for flygbolagen nu under lagkonjunkturen
ar positivt for foretagens éverlevnad i det langa loppet. Det tvingar bolagen
att sanka sina kostnader och att tanka igenom sin strategi sa att den blir sa
effektiv s mojligt. Vanligt forekommande i krissasmmanhang &r att bolag
fusionerar och gar samman och denna strategi ar att foredra framfor
samarbeten i allians om man ser till att pd ett effektivt sett skara i
foretagets kostnader.

 Doganis, 2001.
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8. SLUTSATS

Studiens syfte har varit att studera hur sma flygbolag kan etableras och
vaxa pa en avreglerad marknad, med hansyn till entreprendrskap, sett ur ett
natverksperspektiv. | denna rapport har vi studerat och analyserat
konkurrenssituationen for inrikesflyget i Sverige genom studier av ett antal
fallforetag over tid. | rapporten har det framkommit att SAS har haft en
dominerande stallning pa marknaden, men att marknadsforutsattningarna
har fordndrats kraftigt under den senaste tiden. De regionala bolagen
startade i liten skala och borjade initialt operera regionalt innan man tog
steget till att operera nationellt eller internationellt och konkurrera med
SAS. Konkurrensen har pa senare ar 6kat pa flygmarknaden i och med de
mindre bolagens framvaxt och dessa foretags satsningar pa ett
lagpriskoncept. Faktorer som har ddampat konkurrensen och handelser som
har hammat industritillvaxten ar bl a foljande. De storsta kostnaderna star
leasingkostnaderna for, brénsle och sékerhetsavgifter. Handelser som t ex
11 september, 2001 och Sal paverkade flygbranschen negativt endast till en
borjan, vilket sedan forbattrades efter en tid. Faktorer som bl a har hdmmat
konkurrensen pa inrikesflygmarknaden har varit hojningarna av
sakerhetsavgifterna och dominansen fran SAS genom etablering av
bonusprogrammet. | framtiden ser flygbolagen hotet fran lagprisbolagen
och man arbetar for att anpassa sin verksamhet efter radande
konkurrenssituation. Aven om SAS och Skyways har lagt ned ett antal
inrikeslinjer ses de fortfarande som de dominerande reguljarbolagen pa den
svenska marknaden. Under den senaste tiden har det dock kommit in ett
antal nya aktorer pa marknaden som har haft en lagprisstrategi, vilket har
paverkat de etablerade bolagens situation, vilket har lett till att
konkurrensen har okat pa marknaden. | de redan etablerade bolagen har
man da andrat sin strategi till en mer kundfokuserad sadan, dar man har
satsat pa att fa ner priserna pa varje enskild biljett for att kunna ha kvar
sina kunder och inte tappa marknadsandelar. Ett tydligt exempel pa
utmanare ar t ex Gotlandsflyg, som har tagit 6ver marknadsandelar bade
fran Malmo Aviation och fran SAS. Ryan Air fortsatter dven att uttka sina
marknadsandelar genom att erbjuda laga priser, dock pa flygplatser utanfor
Stockholmsregionen, Vasteras-Skavsta. Man planerar dven att etablera sig
pa fler stillen i Sverige.Denna nya aktor har starkt paverkat de redan
etablerade aktorerna pa marknaden. De utmanade bolagen har forsokt att
sanka priserna och andra foretagsstrategin till att bedriva en lagprisstrategi.
Sammantaget har de nya aktorerna tagit marknadsandelar fran de redan
etablerade aktorerna och konkurrenstrycket har generellt sett Okat pa
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inrikesflygmarknaden. Avregleringens effekter har forst ca 10 ar senare
visat sig pa marknaden bl a genom forandrade marknadsforutsattningar,
okad konkurrens och nyetableringar av lagprisbolag. De stérre bolagen
SAS, Malmd Aviation och Skyways har fatt ge en del av sina
marknadsandelar till mindre och kanske mer entreprendriella bolag och de
redan etablerade bolagen har fatt anpassa sig till lagprisbolagens strategi.
Pa det sattet har man lyckats med avregleringen genom att naturliga
omstruktureringar har &gt rum pa marknaden. Bolagen har bl a varit
entreprendriella genom att de avvikit fran det tidigare beteendet som att
starta nya direktlinjer, bilda nya databaser och nya regioner kombinerat
med andra verksamheter, format nya samarbeten genom att kombinera
outsourcing och insourca fran andra.

8.1 Ett antal fragor som kan vara av betydelse infor framtiden

Ett antal dtgarder som skulle kunna stimulera konkurrensen pa marknaden
ar att man bl a forbattrar kunskapslaget om marknadssituationen. Pa en fri
marknad kan de olika flygbolagen satter sina priser fritt. Pa en marknad
med en begransad konkurrens finns det behov av att folja utvecklingen pa
marknaden och da inte minst vad galler biljettprisutvecklingen. En andra
atgard kan vara att man forsoker sakerstélla kapaciteten inom Stockholms
flygplatssystem. Det skedde stora forandringar betraffande inrikesflyget
under 1999. Bl a var det Braathens som lade ned sin trafik pa Arlanda for
att istallet fokusera pa Brommaflygplatsen. Arlanda utkar nu sin kapacitet
pa Arlanda genom att installera den tredje rullbanan. Vikigt i detta
sammanhang ar att detta leder till en 6kad kapacitet under hogtrafiken som
nu beréknas oka fran 73 rorelser till 90 rorelser per timme.

Brommas betydelse for avregleringen har varit att ge en mojlighet for ny
trafik att utvecklas vid sidan av det system som SAS hade hand om vid
avregleringens startpunkt. Brommas framvaxt har pa det har sattet varit en
bra ventil for att bygga upp ett konkurrerande system vid sidan av Arlanda.
Skavsta och Vasteras i Malardalen ar andra viktiga flygplatser som har
utvecklats som konkurrerande alternativ till Arlandas flygplats. Om det
inte finns utrymme for andra flygplatser att utvecklas vid sidan av Arlanda
kommer konkurrensen att begransas ytterligare eftersom Arlanda for
tillfallet har en begransad kapacitet. Detta kan i sin tur kan paverka hela
Stockholmsregionen negativt i form av att det kan leda till att regionen far
samre flygforbindelser vilket kan leda till ett simre lage internationellt sett.
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En annan viktig atgard skulle kunna vara att nytilltradande flygbolag far
tillgang till slots pa konkurrensutsatta tider. Ett forslag fran
Luftfartsverkets sida ar att Sverige i samband med en revidering av slots-
forordningen ska sakerstdlla att EG-ratten gor det mojligt att &ven i
framtiden tilldela regionalpolitiskt motiverad flygtrafik.

Ett annat forslag skulle kunna vara att man kan fdérsoka minska
intradesbarriarerna pa marknaden och att man foreslar fran Luftfartsverkets
sida att man ska avskaffa alla lojalitetsskapande bonusprogram, pa
konkurrensutsatta linjer pa inrikeslinjer inom EU:s medlemslander. Idag ar
situationen sadan att andra flygbolag forutom SAS kan erbjuda sina
bonusprogram vilket kan snedvrida konkurrensforutsattningarna.

Ett annat forslag pa atgard som skulle kunna 6ka konkurrensen mellan
olika flygbolag i Sverige ar att man forsoker differentiera luftfartsverkets
flygoperativa produkter dar Luftfartsverket foreslar att man genom en
utredning granskar mojligheterna att differentiera utbudet av produkter och
tjanster pa de statliga flygplatserna, med ett syfte att tillmotesga olika
flygbolags forutsattningar och 6nskemal om differentierad serviceniva.
Ytterligare ett forslag ar att man bl a for in marknadsstimulerande atgarder
vid nyetableringar och stimulera nya flyglinjer pa de statliga flygplatserna.
Detta kan i sin tur dven leda till att konkurrensen Gkar pa marknaden.
Praktisk sett sa kan dessa atgarder innebdra sankta kostnader pa mindre
flygplatser, hjalp med marknadsforing och lokaler, rabatter pa
avgiftssystem.

Man skulle dessutom kunna foresla ett antal atgarder som skulle kunna
paverka den regionala utvecklingen. Bl a kan ett forslag vara att man infor
allman trafikplikt och att man ska utreda pa vilka linjer som det kan vara
lampligt att inrdtta linjer med allman trafikplikt. Man skulle daven kunna
tanka sig att man infor nya former av stod till flygtrafik, genom att man t
ex subventionerar biljettpriset genom att rabattera inrikes flygresor.

Generellt sett skulle ett antal atgarder vara gynnande for utvecklingen av
flyget. Luftfartsverket skulle t ex kunna halla tillbaka vissa
avgiftshdjningar. Man kan aven erbjuda de olika flygbolagen att man tar
hansyn till merkostnaderna for det statliga driftsstodet till kommunala
flygplatser orsakade av 6kade kostnader for tullhantering. Man kan dven
infora statliga forsakringsgarantier till flygbolag i1 héndelse av
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terrorhandlingar, krig etc. Den Nordiska Konkurrensmyndigheten har
undersokt konkurrensférhallanden i de nordiska landerna och har bl a
kommit med forslag till ett antal atgarder for att ytterligare forbattra
situationen for de flygbolag som befinner sig pa marknaden eller for de
bolag som kommer att etablera sig pa marknaden.

Flygindustrin ar karaktdriserad av att organisera sig i ett sa kallat natverk
och ofta sa organiserar man sig enligt det sa kallade "hub-systemet” som
bygger pa att flygningarna utgar fran ett nav och att man inte utgar fran
principen om att erbjuda en resa fran punkt A till punkt B. Detta system
kan dock vara hdmmande for konkurrensen eftersom systemet i sig kan
stdnga ute vissa aktorer genom att de aktérer som &r inblandade i detta
system ofta har stora marknadsandelar just i detta omrade och att det kan
vara svart for nya aktorer att etablera sig i samma omrade. Detta system
har aven en starkt historisk anknytning da detta system ar ett resultat av hur
organisationen sag ut innan avregleringen &gde rum. De aktorer som
opererar i dessa nav far automatiskt battre service, slots och andra
privilegier, vilket pa det sattet indirekt stanger ute andra aktorer fran att
kunna agera pd samma satt. Genom att kunna exploatera varandras nétverk
sa forsoker man att bilda allianser. Detta for att pa ett osynligt sétt kunna
dela upp marknaden mellan de aktérer som &r inblandade i alliansen.

For det forsta sd maste den konkurrensmyndighet som finns i respektive
land kontrollera samgaende och samarbete i allianser mellan olika aktorer.
Man maste ha strikta krav och paféljder till prissattningssamarbeten och
restriktioner kring bonusprogram som kan hamma konkurrensférhallanden
pa marknaden. Man ska oppna upp for ett 6ppet klimat bland de aktorer
som agerar som researrangOrer och ha regelbundna kontroller av
bokningssystem. Ett andra steg skulle kunna vara att man genom
lagstiftning forsoker att hindra att konkurrensen begrénsas genom att t ex
utveckla mer effektiva och ickediskriminerande slot-system och framja for
Okad konkurrens mellan olika flygplatser. Ett tredje forslag skulle kunna
vara att man minskar hjélp fran staten till de olika aktorerna samt att satta
in aktiviteter som ska frdmja for forbattrad konkurrens.

De natverk som &r av mer vidstrackt karaktéar kan erbjuda aktorerna en mer
effektiv ekonomisk l6sning. De olika flygbolagen formar darfor allianser
for att exploatera varandras natverk och for att starka deras strategiska
position i det natverk som de befinner sig i. Genom att samarbeta pa detta
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satt uppmuntrar detta till att de olika aktOrerna i nétverket delar upp
marknaden mellan sig.

Efter att den amerikanska marknaden hade avreglerats trodde man att det
skulle rada stor konkurrens pa flygmarknaden. | praktiken har det dock
visat sig att det finns ett antal relativt stora barriarer att ta sig forbi da de
redan etablerade aktorerna i det inhemska landet finns pa marknaden. Fran
statens sida kan man bl a underlatta for nya aktorer att komma in pa
marknaden dr att man ser Over aktorernas handlingsstrategier och
prissattningsstrategier for att upptacka diskriminering i ett sa tidigt skede
som mojligt.

Genom att erbjuda kunderna ett flygbonusprogram kan de olika bolagen pa
det sattet vinna marknadsandelar. Man laser in kunderna genom att gora
dem beroende av att resa med just ett bolag. Eftersom systemet &r
uppbyggt pa det sattet att man kan fa erhalla bonuspodng da man flyger
med ett visst bolag, kan det leda till att flygbolagen pa det sattet gor
kunderna beroende av att atervanda till just detta bolag. Man maste darfor
se Over respektive flygbolags erbjudande om bonusprogram inom varje
land.

Hur ska da staten arbeta for att 6ka konkurrensen pa basta satt? Offentliga
uppkdp borde ske i mindre portioner, uppdelat pa rutt for rutt, sa att aven
sma bolag har en chans att vara med och buda. Man borde &ven se dver
skattesystemet for flygbranschen for att underlatta ytterligare for sma
aktorer. Man kan dven arbeta utifran ett system som bygger pa att man kan
forfordela nya och mindre aktorer pa marknaden for att framja for
forbattrad konkurrens. Man bor dven se over resebyraernas forhallanden,
genom att se dver respektive aktdrs bokningssystem, for att studera hur de
olika bokningssystemen (e-ticketing, resebyraer, Amadeus, Internet)
paverkar konkurrensen mellan de olika bolagen.

Medan det finns ett stort antal flygplatser som har fullt med att erbjuda
olika bolag slottider, finns det ofta mindre flygplatser beldget inte
langtifran ett huvudnav, som har stora mojligheter att kunna erbjuda
flygbolag slots. Det skulle troligtvis 6ka konkurrensen om strukturen pa
flygplatser bestod av flera oberoende aktorer och inte dar nagra fa
flygplatser skulle vara statligt subventionerade. Respektive stat maste &dven
forebygga diskriminerande utdelningar av slots. Detta skulle sékerligen
oka konkurrensen pa denna marknad.
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Markservicen pa respektive flygplats borde vara oberoende for att detta
inte ska vara fordelaktigt for ett visst antal flygbolag och for att servicen
inte pa nagot satt inte ska vara diskriminerande. Det ar da av storsta vikt att
oberoende aktorer inte ska behdva drabbas av héga skattekostnader.”

°! Nordic competition authorities, 2003.
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BILAGA1

INTERVJU MED FLYGEXPERT HARALD ROSEN

SVENSKT FLYG

Svenskt Flyg har som malsattning att 6ka kunskapen om flygmarknaden,
framja flygets och flygsektorns utveckling samt att 6ka konkurrenskraft.
Svenskt Flyg ar ett opinionsbildande organ som arbetar med samhélls- och
omvaérldsbevakning, informerar om flygbranschen och flygindustrin,
initierar utredningar, fungerar som remissinstans, kommunicerar med
myndigheter, politiker och media, arrangerar seminarier sdsom det arliga
Flyg med Framtid. Svenskt Flyg vill bl a sla vakt om flygets och
resenarernas intressen, fa rattvisa forutsattningar for olika trafikslag,
bredda passagerarunderlaget, gora flygplatser till lokala och regionala
kommunikationscentra, sla vakt om och utveckla Sveriges stora kompetens
inom civilflyg och flygindustri samt att fortsatta miljoarbetet inom flyget.

| en intervju med Harald Rosén, Svenskt Flyg, redogjorde Harald Rosén
for vilka svenska bolag som nu finns representerade pa marknaden
(taxiflyg, reguljarflyg och charterflyg) och vilka in- och uttrdden som har
agt rum sedan 1992. En utttmmande redogorelse gjordes vilket presenteras
nedan. De taxiflyg som finns representerade ar; Andersson Business Jet: &r
ett affarsflyg eller taxiflyg, Eastair: ar taxiflyg och flyger inte nagra
inrikesresor, Gota Vingar: ar ett taxiflygbolag, International Flight Service:
Taxiflyg, Inter Air: Taxiflyg, Jivair: taxiflyg, Malmé Air Taxi: Taxiflyg,
Nordflyg: Taxiflyg, West Air Sweden: bara frakt och post inrikesflyg samt
Orebro Aviation: Taxiflyg,

Den reguljartrafik som, finns representerade pa inrikesmarknaden ér;
Malmo Aviation: flyger inrikesflyg, Nordic Airlink: de flyger inrikesresor,
Nordkalottflyg: de flyger inrikesresor, European Executive express: flyger
inrikestrafik, Falcon Air: samarbetar med Skyways. Flyger for posten pa
natterna, Golden Air: flyger inrikestrafik, City Airline: finns i Sverige och
flyger lite inrikesflyg, Direktflyg: flyger inrikestrafik, SAS, Skyways,
Swedline, Waltair. De charterflyg som finns pa marknaden, Novair; flyger
inte inrikes, utan &r ett charterflygbolag - dvs. flyger bara utrikesresor,
Britannia Nordic; ar inte nagot inrikesflyg, aker bara charterturer, Viking
Airlines; ska bdrja flyga charter huvudsakligen och &r ett relativt nystartat
bolag, WestEast Air; har inte startat &nnu, men kommer att flyga
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internationell trafik till Thailand och England, Ryan Air; kommer att starta
flyg utrikes fran Skavsta.

De flygbolag som inte dr i trafik ar; Helikopterservice: flyger ej linjetrafik
langre, IBA; vilka har flugit reguljart men &r ett vilande flygbolag. Pa
fragan om hur stor marknadsandel de olika bolagen gors en redogorelse av
den nedan. Marknadsandelar 2002: Sammanlagt finns det ca 6,5 miljoner
resendrer, varav det & MA som har 1 miljon resendarer, ca 15 %, Skyways
har 900 000 resenérer, ca 14 %, SAS har 4 miljoner resendrer, ca 62 %,
Golden Air har under 50 000 resenarer, ca 7,7 %, Direktflyg har under
50 000 resenarer, ca 7,7 %, Nordkalottflyg har under 50 000 resenérer, ca
7,7 %, Swedline har under 50 000 resenérer, ca 7,7 %, European Executive
Express, vilka har under 50 000 resenérer, ca 7,7 %.

Vilka kritiska handelser har varit av stor vikt for utvecklingen pa
flygmarknaden sedan 19927

Den 1 juli 1992 - avregleringen &gde rum. Avregleringen dgde rum under
lagkonjunkturen: Gulfkriget, fastighetskrisen, kriser fran slutet av 80-talet
med hdg arbetsloshet, Malmd Aviation gick i konkurs 1993. H6jd moms
och hojd bransleskatt pa inrikesflyget. SAS kopte Linjeflyg i borjan av
1993 vilket ledde till att det blev sémre konkurrens pa marknaden. 1994
lade SAS ned Swedair. Ur Swedair uppstod senare Skyways.1995- da kom
konjunkturen tillbaka och inrikesflygmarknaden reste sig igen. 96-
Braathens kopte Transwede och sedan Malmé Aviation 97. | december 99
drog sig Braathens ur Sverige och lade Transwede. 11 september, 2001
ledde till att tillvaxten pa inrikesmarknaden stannade av i princip helt och
hallet. 2002: Staten skulle handla upp 10 linjer i Sverige med statligt stod,
samtidigt som SAS lade ned tva av sina linjer: Skellefted och Kristianstad.

Finns det nagra internationella bolag som opererar pa inrikesmarknaden?

Danish Air Transport &r det enda internationella flygbolaget som opererar
pa inrikesmarknaden i Sverige. De flyger pa inrikesmarknaden pa uppdrag
av den svenska staten. Ryan Air flyger inte inrikes. SAS Commuter ar ett
dotterbolag till SAS och de &r endast producenter till SAS och flyger bara
utan att ha en forsaljningsavdelning.
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Om de olika flygbolagen ska grupperas efter storlek hur ser den
fordelningen ut d&?

Stora flygplan: SAS, Malmd Aviation, Nordic Airlink, Falcon Air,
Skyways. (Nordic Airlink?). Mindre flygplan (under 50 passagerare):
Golden Air (Gotlandsflyg), Direktflyg, Nordkalottflyg, Swedline,
European Executive Express. Till de gamla flygbolagen kan réknas: SAS,
Malmo Aviation, Skyways, Falcon Air, Golden Air. Till de nya
flygbolagen réknas: Direktflyg, European Executive Express, Nordic
Airlink.

Den skandinaviska trafiken bestér i huvudsak av: Sunair (Bromma, Arhus),
Ryan Air (Oslo), Air Botnia (Finland), Finnair (Sthim-Oslo), Sterling
(Képenhamn-Stockholm), TAP.

Vilka outtalade eller uttalade allianser finns det i Sverige?
1) Skyways som &gs till 25 % av SAS, 2) SAS & Air Botnia.

Kan man som bolag vara neutralt relativt de andra opererande bolagen i
Sverige?

Ja, man kan vara neutral: linjen mellan Umea och Stockholm kan anses
vara neutral.

Det rader daremot konkurrens mellan MA och Skyways pa linjen till
Kristianstad, mellan MA och SAS pa linjerna Stockholm-Goteborg och
Malma-Umea.

Vilka eller vilket bolag ar SAS: s storsta konkurrent?

1) Det storsta hotet for SAS ar for tillfallet Malmd Aviation, som opererar
pa tre av de storsta linjerna.

2) Det andra storsta hotet &r lagkonjunkturen. Da blir det ofta taget eller
huvudsakligen bilen som blir den storsta konkurrenten.

SAS Light kommer ha sin fokus pa sodra delen av Europa; Costa Del Sol,

Rom eller Nice.
Braathens ar ett dotterbolag till SAS.
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Har flygresorna okat eller minskat pa den svenska marknaden?

Det béasta aret var 1990 med 8 miljoner arsresenarer. | mitten av 90-talet
var det 6,5 miljoner resendrer. Just nu &r det ca 7 miljoner resendrer. Man
kan som slutpoang saga att flygindustrin pa inrikesmarknaden inte har
vuxit Overhuvudtaget sedan avregleringen 1992.

Hur ser linjeférdelningen ut pa marknaden?

Vissa linjer har haft mer tillvdxt &n andra. Linjen Stockholm-Malma,
Stockholm-Umed, Gaéteborg, Ostersund, Kiruna har haft tillvaxt. De linjer
som i huvudsak har gatt ned har varit; Gavle, Hudiksvall, Skovde, Karlstad
och Borlange.

Man kan aven saga att de stora linjerna inte har tappat sa mycket
volymmassigt dver aren. De huvudsakliga férandringar som har gt rum pa
denna markand har varit att man har fatt ungdomar och pensionérer att resa
mer med flyg &n vad de har gjort tidigare.

Hur har biljettprisutvecklingen varit de senaste aren?

Affarspriserna har okat nagot men daremot har inte privatpriserna okat
namnvart. Den genomsnittliga inkomsten for flygbolag har legat relativt
stilla. Det finns sammanlagt 4 olika kundgrupper enligt Harald Rosén;
privatresendrer, affarsresenérer, ”Private Business”-resenarer: resor som
genereras av sarskilda handelser i livet, t ex att man soker et nytt jobb och
maste aka ivag pa intervju, etnisk trafik: man halsar pa vanner och slakt.

Vilka har varit de storsta faktorerna som har hammat konkurrensen pa
flygmarknaden sedan avregleringen 19927

Det storsta problemet har varit problemet med att fa bra start- och
landningstider och det har inneburit att det har blivit kébildningar. Det har
aven inneburit stora kostnader for att starta upp respektive flygbolag och
att flyga inrikes: svart att fa intakterna att bara de stora kostnaderna. Det
har varit en stark dominans fran SAS och Skyways vilket har hindrat
mindre bolag att komma in pa marknaden. Resebyraerna har haft en stark
nyckelroll i sammanhanget och de star for 80 % av inrikesresorna i
Sverige. De har prefererat vissa flygbolag framfér andra. Det svenska
folkets instéllning till nykomlingar: man ar radd for att prova nagot nytt
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och aker hellre pa traditionellt vis med de igenkanda bolagen. Bade SAS
och Malmo Aviation ar starka varumarken.
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BILAGA?2

FRAGOR TILL DE OLIKA FLYGBOLAGEN

1.

Foretagsstarten (fragorna har utgatt fran teori om

entreprendrskap)

Vilken position har den intervjuade? (funktion) Hur lange har
personen varit i foretaget?

Vilket ar startade bolaget och vem/vilka var grundarna?

Vad hade grundaren/grundarna for tidigare erfarenheter av
flygsektorn? Varfor valde man att ga in i just denna sektor?

Vad var den storsta kostnadsposten i startskedet? Hur finansierades
starten?

Hur har bolaget utvecklats sedan start (vuxit, minskat)?

Har flygrutterna andrats sedan start? (varfor?)

Har det varit nagra speciella handelser som har paverkat bolagets
utveckling sedan start?

Hur stor marknadsandel av inrikesflyget har bolaget idag ungefar?

2. Den interna strukturen

Hur ha den interna strukturen sett ut i foretaget; historik,
organisation, konkurser, vd-byten etc.

Antal anstallda? Har antalet anstéllda fordndrats 6ver tiden?

Hur rekryterades de anstéllda? (kontakter/annonsering etc.)

Lades nagra av de tjanster som bolaget behovde ut for
”outsourcing”? Har dessa tjanster dkat eller minskat?

Hur har sakerheten och driften utvecklats i bolaget? (Var detta nagot
hinder vid starten?)

3. Kostnader

Vilken &r den storsta utgiften for bolaget?
Hur far man basta ekonomi for bolaget (anvéands planen for olika
andamal t ex)?
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Har det varit nagon forandring av kostnadsstrukturen, personal,
slottider och handling? Har det skett nagon fdérandring av den
finansiella situationen?

Utveckling av it-systemen?

Har det varit ndgon forandring av kostnader for tjanster som é&r
utlagda pa outsourcing?

Har det skett nagra stora forandringar vad galler kostnader for
bransle, miljoavgifter etc. dver tiden?

Hur har biljettprisutvecklingen varit under de senaste aren? Kan man
se nagon trend?

Kommer prisbilden generellt att férandras framover? Varfor?

Har det varit nagon forandring over tiden vad géller kostnader for att
resebyraerna saljer bolagens biljetter?

Finns det nagra andra faktorer som kan komma att paverka
kostnadsstrukturen framover?

4. Den externa strukturen (Natverksteori)

Fanns det nagra samarbeten eller allianser med andra
bolag/flygbolag? Om samarbete, varfor/vilken typ/hur lange?
Uttalade/outtalade?

Vilka &r de samarbetande partnerna och hur hittade man partners?
Vilken position har flygbolaget i natverket?

Vilka kopplingar och bindningar har de till varandra?

Vilken eller vilka huvudsakliga resurser star flygholaget for?

Vilka forandringar har agt rum inom natverket 6ver tiden? Hur har
natverket utvecklats och  strukturerats? Har nagra nya
beroendeférhallanden skapats 6ver tiden?

Hur ser ni pa nya allianser? Har det skett nagon férandring av
allianser over tiden?

Gar det att ha en neutral position?

5. Konkurrensen (Teori om avregleringen)

Vad har avregleringen givit for ramar och direktiv och hur tycker ni
att den har paverkat er?
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e P& vilka linjer finns det konkurrens? Varfor? Finns det nagon
indirekt konkurrens?

o Vilket/vilka bolag ser ni som framsta konkurrenten/ konkurrenterna?
Varfor? Har det skett nagon forandring av dessa dver tiden?

e Hur ser trafiken ut, haller trenden i sig med mer konkurrens pa de
konkurrensutsatta linjerna och mindre pa de andra?

e Har antalet flygresor okat eller minskat under de senaste aren?

e Finns det nagra hot fran utlandska flygbolag pa den svenska
inrikesmarknaden?

e Kanner ni nagon konkurrens idag av andra kommunikationsmedel, t
ex bil, buss eller tag?

e Vad tror Ni kan ha hammat konkurrensen pa inrikesflygmarknaden
sedan 1992?

6. Framtidsutsikter
e Vad har ni for ambition med bolaget framover? Varfor?

e Vad ser ni som det framsta hindret for en fortsatt utveckling av
bolaget? Varfor?
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BILAGA3
Fallstudier vt 2003 (januari) — vt 2004 (juni)

Nedan foljer en presentation av case-foretagen indelade efter regionalt och
nationellt opererande bolag. Av praktiska skél har vi varit tvungna att
begrénsa urvalet av antalet flygbolag. Genom att kartldgga de bolag som
har opererat pa marknaden from 1992 fram till idag har vi kunnat gora ett
relevant urval. Urvalet har skett efter diskussion med branschexperter och
efter genomgang av relevant litteratur. De intervjuade case-foretagen har
bade varit opererande som reguljarbolag, charterbolag och taxibolag.

CITY AIRLINE
Introduktion
Intervju med Martin Alsinger, marknadsansvarig, 030220.

City Airline &r ett foretag som ar svenskagt av Investment AB Janus och
som har sitt huvudkontor i Géteborg. De flygbolag som de kan erbjuda ar
jetplanet Embraer 145 och 135 som har plats for ca 50 passagerare. For
narvarande flyger de fran Goteborg Landvetter och flygplatsen i Linkdping
till Manchester och Helsingfors. De har dven verksamhet som utgar fran
England dér de samarbetar med Eastern Airways, dar de trafikerar strackan
Norwich-Aberdeen.

Foretagsstarten

City Airline startades i september 2000 av den mycket flygintresserade
agaren Lars Magnusson som tog med sig tva andra personer in i
verksamheten varav marknadschefen Martin Alsinger var en av dem. Det
var endast Tom Eriksson (VD for STS mellan 85-90) som tidigare hade
haft erfarenhet fran flygbranschen och ingen av de andra tva. Grundaren
Lars Magnusson ville redan tidigare starta ett flygbolag vilket han forsokte
med redan 10 ar tidigare da han kopte upp brasilianska flygplan som han
sedermera salde vidare till Skyways.

City Airline startade sin verksamhet med att kdpa upp ett konkursbo fran

Gavle. Bolaget hette Jet 2000 och hade bade hangar, flygplan, licenser,
flygpiloter och flygtillstand. De destinationer som City Airline har idag ar
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Goteborg-Manchester, Goteborg-Linkdping och Géteborg-Helsingfors.
Tidigare hade de flygningar till London, men den strackan &r nedlagd
framst pga. det stora krigshotet. City Airline fick tidigt god hjalp av Malmo
Aviation med budgetering, etc. i starten da foretaget skulle etablera sig pa
marknaden.

Den storsta utgiften som bolagen har ar flygplanen, som kostar ca 150
miljoner per plan. Tva av flygplanen dgs av City Airline medan det tredje
planet leasas. | september 2000 startade de linjen Goteborg-Manchester, i
april linjen Goteborg-London, i augusti linjen Goteborg —Helsingfors och i
april linjen Goteborg-London. De lade ned linjen till London i februari. For
tillfallet leasar de ut tva flygplan till England, Eastern Airways.

Intern struktur & kostnader

De handelser som har paverkar foretaget mest sedan start har varit 11
september, 2001, da de aven flog till Manchester samma dag. De trodde att
de skulle vara tvungna att l&gga ned hela verksamheten efter det, men de
insag att de inte behovde det.

Martin Alsinger uppskattar sjalv att de har en marknadsandel som &r
mindre an 1 % av inrikesmarknaden i Sverige. Manchester star for 90 % av
flygningarna och destinationen Helsingfors star for ca 20 % av
flygningarna. Foretaget fokuserar i huvudsak pa passagerare och tanker
inte ha nagon godstrafik i framtiden heller. De ar mycket beroende av vad
dollarkursen star i och vad priset ar for olja. De storsta utgifterna som
bolaget har &r leasingavgifterna, avgifterna fér bransle etc.

Vad géller biljettprisutvecklingen hade de till en bérjan samma priser som
SAS eftersom det var de som var huvudkonkurrenterna i linjerna mellan
Goteborg-Manchester och Goteborg-London. | och med att Goodjet
borjade flyga sankte man biljettpriserna pa turistbiljetterna, som sedermera
ledde till att de aterigen héjde priserna pa biljetterna efter att Goodjet gatt i
konkurs. SAS har nyligen halverat priserna pa affarsresorna, vilket aven
City Airline ska svara pa inom kort.

Martin Alsinger sager att han tror att framtidens biljettpriser (sarskilt
biljettpriserna for affarsresendrer) kommer att sénkas ytterligare efter att
foretagen i storre utstrackning kraver att personalen ska aka ekonomiklass.
Han anser &dven att fordelningen av platserna mellan turist- och
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affarsresenarer kommer att dndras och det endast kommer att vara en
minoritet som kommer att aka affarsklass i framtiden.

Extern struktur

Just nu samarbetar man med Finnair i Helsingfors och man kommer ev. i
framtiden dven att etablera ett samarbete med Alitalia. De har for
narvarande inget samarbete med nagot annat flygbolag i Sverige. De skulle
daremot kunna ténka sig att inleda ett samarbete med t ex Malmd Aviation
som de skulle kunna synkronisera flygningarna fran Bromma flygplats. De
skulle dven kunna tanka sig ett samarbete med nagot annat flygbolag vad
galler reservdelar men man har dnnu inte etablerat nagot sadant samarbete.
| Manchester har de daremot utvecklat ett avtal med ett annat bolag fran
USA.

Konkurrenter

Den huvudsakliga konkurrenten till City Airline & SAS. Han anser vidare
att det har varit SAS:s bonusprogram som har varit det storsta hindret for
konkurrensen pa inrikesmarknaden sedan avregleringen 1992. De har inte
ként nagon forandring av konkurrensen sedan 99, forutom da Goodjet kom
in pd marknaden. Det utlandska bolaget som man i huvudsak kanner
konkurrens ifran ar British Airways. Pa strackan Goteborg-Linkoping
kanner man framst konkurrens fran taget.

Framtidsutsikter

De har idag 96 stycken anstéllda och beraknar att expandera &ven inom den
delen. Det har inte varit svart att fa tag pa personal till foretaget efter att
lagkonjunkturen har slagit till. Piloter soker sjalva upp foretaget och
rekryteringen till tjansterna inom ekonomi och administration har tillsatts
genom annonser. De bedriver inte nagon outsourcing-verksamhet, utan de
har valt att skota all verksamhet sjélva. De har relativt nyligen anslutit sig
till bokningssystemet Amadeus. | framtiden tror Martin Alsinger att de
kommer att fortsatta vara ett affarsresebolag med max 5-6 destinationer
fran Goteborg. De valde att flyga till Manchester med anledning av att
SAAB har ett forskningscenter placerat dér och daven Astra. Detta gor att de
som flygbolag inte paverkas sarskilt hart vid en lagkonjunktur. De har
alltsd strategiskt sett valt destinationer med stabila kunder, vilket
sékerstéller vissa volymer. Foretaget har aven en charterverksamhet till
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Tyskland, bl a for BMW och Porsche och STS. Martin Alsinger tror att
man kommer att fortsatta med dessa resor aven i sommar och ev. utdka
dem.®

Goteborg ar for litet for att sjalv vara ett huvudnav och han forklarar vidare
att deras foretagsstrategi ar att fa fram linjer till Goteborg; fran Stockholm,
Bromma, Linkoping, Luled ner mot Goteborg, for att fa ett sa optimalt
flode som mojligt. Det géller att man gor detta genom att samarbeta med
andra flygbolag eller att man sjalv startar flyglinjer mellan dessa
destinationer ut i varlden. Han séger att det stérsta hindret for att utvecklas
som bolag i framtiden &r att SAS fortfarande har sitt bonusprogram, vilket
gor att de automatiskt far fler resor bestéllda an andra foretag som flyger
samma strackor.

EUROPEAN EXECUTIVE EXPRESS
Introduktion
Intervju med marknadschef Daniel Elfstedt

Goran Jansson (pappa till den intervjuade), startade European ar 1995 da
man borjade bedriva taxi- och chartertrafik. Idag arbetar man till
huvudsakligen som ett reguljarbolag. De rutter som man trafikerar idag &r
mellan Pajala-Luled, Mariehamn-Arlanda, Mariehamn-Abo, Vésteras-
Oslo, Vasteras-Kalmar, Skien-Bergen och mellan Kuned-Venedig.

Foretagsstart

Tidigare opererade man i princip helt i affarscharter och man bedrev 80 %
av verksamheten utanfor Sverige. Man har efter 2001 enbart bedrivit
linjetrafik och man har infort relativt manga nya linjer under den senaste
tiden. Foretaget har idag ett 60-tal anstallda.

Under den inledande perioden av bolagets verksamhet arbetade man mer i
natverk med andra operatorer an vad man gor idag. Pa senare tid har man
overgatt till att trafikera isolerad linjetrafik mellan A och B, eftersom man
anser att det &r enklare. Den grundldggande expansionsstrategin som man
har haft sedan bolaget startade har varit att ta 6ver linjer av t ex Air Botnia

92 \mww.svenskaflygbolag.com, 030416.
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och Skyways som gamla bolag inte har klarat av att trafikera. Efter att man
har tagit Over dessa linjer har man analyserat vad de tidigare har gjort for
fel, for att sedan bedriva verksamheten med en béttre strategi.

Intern struktur & kostnader

Daniel Elfstedt som dr marknadschef inom bolaget, beskriver
flygbranschen idag som att den &r i en stark tillvéxt och han séger vidare
att deras verksamhet inte ar paverkad av om det Irakkrig inleddes eller inte.
Den storsta kostnaden i borjan av att man startar upp ett flygbolag &r
kostnaden for flygplanen. De har dven valt att privatfinansiera planen for
att bli starkare da det ar samre tider och lagre intakter.

Extern struktur

De handelser som i huvudsak har paverkat dem har dels varit den 15
november 2001 flygolyckan i Norge med ett av planen. Detta fick
konsekvenser i bolaget i form av att gedigna sakerhetsgenomgangar och
kvalitetskontroller inférdes. Handelserna den 11 september 2001 medfdrde
att sakerhetsreglerna andrades. De storsta negativa konsekvenserna av detta
var dock att avgifterna hdjdes radikalt i form av att hoja sakerhetsavgifter
och forsakringsavgifter, vilket har paverkat bolaget kraftigt. Han papekar
aven att han tycker att dessa avgifter borde ligga hos staten istéllet for hos
bolagen, eftersom bolagen i sin tur inte kan kompensera de hgjda
avgifterna med att ta ut dessa merkostnader pa resenarerna.

Bolaget ar som tidigare namnts privatdgt och Daniel Elfstedt har sjalv
drivit bolaget sedan ar 2000. Sedan ar 2002 har man dock tillsatt en extern
VD. Den huvudsakliga expansionen eller utvecklingen i foretaget har
frdmst legat inom den administrativa och ekonomiska delen dar man har
varit tvungen att nyanstalla en hel del personal. Man har anvént sig av bade
Manpower, av annonser och kontakter. Det har inte varit svart att
nyrekrytera personal, eftersom det for tillfallet & manga som sjalvmant
soker upp foretaget.

Daniel Elfstedt tycker att de storsta fordndringarna vad galler
kostnadsstrukturen har varit de hojda avgifterna fran Luftfartsverkets sida
och de hojda kostnaderna av de kringtjanster som man kan kopa fran
flygplatserna som t ex biljetter, incheckning etc. De sistndmnda tjansterna
betalar man ca 20 % av hela kostnadsbilden till. Som bolag paverkas man
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av branslepriser och dollarns pris och man den stora prisvariationen mellan
olika geografiska omraden.

Han anser att det inte finns ndgon majlighet att sdnka priserna mer &n vad
man hittills redan har gjort och att man inte kan sanka priserna ytterligare
eftersom alla linjer inte ar sa kostnadseffektiva som man skulle hoppas pa.

De samarbeten som han tror &r de basta dr de samarbeten som bygger pa
marknadsforing eller biljettforséljning eller att man samarbetar starkt med
andra resebyrder. Han anser inte att det ar bra att man samarbetar inom den
operativa delen. Den verksamhet som de dock sjélva outsourcar &r den
tekniska delen (underhall).

Konkurrenter

Daniel Elfstedt anser inte att de har ndgra svenska bolag i konkurrens,
eftersom de linjer som ér till forfogande for flygbolagen alltid upphandlas.
Flygplatsen Skavsta kan eventuellt bli ett konkurrensmedel som man dock
inte vet s& mycket om &n idag. Han anser vidare att det finns en
dominerande aktor pa denna marknad - SAS. Han tycker att man borde
slappa in fler som kan fa erbjuda ett bonussystem eller att han forbjuder det
for alla.

Vidare sager han att SAS skulle vinna pa affarsresenarer och att syftet med
att man har startat SAS light endast &r av marknadsforingsskal. Den faktor
som har bidragit till att konkurrensen & hdammad sedan 1992 &r bl a att
man inte har fatt nagon bra genomslagskraft fran EU:s ratt. Goodjets fall
har bara varit negativt fér marknaden eftersom detta bolag har lett till att
manniskor generellt sett inte har fatt nagon relevant prisuppfattning. En
annan mycket konkurrenshdmmande faktor har varit att staten bara har
handlat upp forsta basta flygbolag och att alla bolag som soker inte far
nagon chans att delta i forhandlingarna. | Sverige ar det kommunerna som
skoter upphandlingen fortfarande, men han tycker att det istéllet borde
ligga hos staten.

Framtidsutsikter
Deras framtidsvision ar att de ska bli ett bolag som ska véxa i

lagkonjunktur och som ska bli betydligt storre under hdgkonjunktur. Den
30 mars invigde European Executive Express flyglinjen Bromma-
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Helsingfors och Air Botnia kommer att k&nna av den Okade
konkurrensen.”

GOLDEN AIR
Introduktion
Intervju med marknadschef Maria Ardryd

Flygbolaget Golden Air ar ett regionalt flygbolag som é&r belaget pa
Trollhattans/Vénershorgs flygplats. Det upptagningsomrade som de arbetar
i ar Fyrstadsregionen som ar ett uppsamlingsomrade av Lysekil,
Trollhdttan, Uddevalla och Vaénersborg. De flyger dagligen till
Stockholm/Bromma flygplats. | Norge trafikeras &ven strackan Oslo-Stord.
De trafikerar dven i Finland linjerna Jyvaskyle-Helsinki, Kokkola-
Helsinki, Kokkola-Tampere, Lappeenranta-Helsinki, Mikkeli-Helsinki,
Pori-Helsinki, Savonlinna-Helsinki, Seinajoki-Helsinki, Tampere-Helsinki,
Vaasa-Helsinki, Varkaus-Helsinki och Helsinki-Stuttgart.

Foretagsstart

Golden Air har 35-40 stycken anstéllda och det nuvarande huvudkontoret
ligger i Lidkoping. | Trollhéttan sa finns det stora féretag som Volvo Aero,
Saab och Vattenfall som manga affarsman flyger till i Trollhattan fran
Stockholm. Man borjade flyga i Finland efter att man hade fatt kontakt
med en viktig person som vidare utvecklade samarbetet med de andra
flygbolagen. De kan nu erbjuda sina tjanster pa 10 stycken turer Finlands
inrikesnat.

Intern struktur & kostnader

Flygbolaget Golden Air har funnits sedan 1993 och de ingar i Thun-
koncernen som har sin huvudverksamhet inom fastighetsforvaltning, flyg
och rederi. Golden Air samarbetar med Skyways, vilket innebar att bada
foretagen accepterar varandras biljetter, oavsett om den ar bokad fran
Arlanda eller Bromma. Med Golden Air kan man flyga med bade Saab 340
B och Saab 2000.

% www.flygtorget.se, 030331.
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Trollhattans och Vanersborgs flygplats ar nara belagna bade Vanersborg,
Trollhédttan och Lysekil och det &r Fyrstads Flygplats AB som dar deras
handlingsagent i Trollhattan. Golden Air har inte nagot eget
incheckningskontor i Bromma utan det ar Skyways som star for det.** Man
arbetar efter ett outsourcing-koncept dar man chartrar ut (outsourcing) plan
till andra flygbolag, organisationer, idrottsklubbar etc. Det ar framst
affarsresenarer som reser med dem men det kan ocksa vara en del privata
resenarer som flyger med dem. Varje ar flyger man ca 80 000 passagerare.

De tjanster som man “outsoursar” har varit inom tekniskt underhall, vilken
man bl a har outsoursat till ett mindre foretag i Trollhdttan. Andra tjanster
som man har outsoursat har varit chartring av flygplanen till Gotlandsflyg
da man opererar pa strackan Visby-Bromma. Da brukar bade piloter och
flygvardinnor fran Golden Air operera pa denna tur. Man bedriver bade en
intern och en extern rekrytering till tillsattning av tjanster som man
erbjuder.

Golden Air har sedan ett tag inlett olika former av samarbeten med
Skyways och de kan nu erbjuda ett arskort, som innebar att man kan flyga
med Skyways och erhaller samtidigt poéang pa Golden Air. Maria Ardryd
berattare om ytterligare ett samarbete - att man ska bérja samordna sig med
ett foretag som Kallar sig ”"Kullaflyg” frdn Angelholm. Andra initierade
samarbeten & bl a att man har utvecklat amarbete inom
charterverksamheten med City Airline, genom hjalp fran Gotlandsflyg.

De storsta kostnaderna man har i bolaget &r leasing och underhallsavgifter
for planen. Man har kéant av en hojning av avgifterna de senaste aren, vilka
galler bade miljo- och sakerhetsavgifter. Man har inte reglerat priserna
sedan Goodjets fall och man har annu inte planerat ndgon lagprissatsning.
Golden Air vill i huvudsak ha kvar affarsresendarerna och man planerar en
eventuell sankning av biljettpriserna om man lanserar en “direktboknings-
site” pga. att alla platser sékerligen inte kommer att bokas upp direkt.

Konkurrenter

De konkurrenter som man framst anser sig ha & SJ och flygbolaget
Skyways. Eventuellt kommer X2000 att borja trafikera mellan Uddevalla
och Stockholm, eftersom det skulle vara mer miljévanligt &n flyg, vilket
troligen skulle innebéra ett stort hot fér Golden Air. De konkurrenter som

% www.goldenair.se, 030510.
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erbjuder en resa mellan Stockholm och Goteborg skulle troligtvis vara
Malmo Aviation, eftersom de kan erbjuda kommunikationer som har lagre
priser an vad de har.

Flygplatsen i Trollhattan kallas for Fyrstadflyget, vilket innebdr att man tar
emot passagerare till de fyra stdderna Trollhattan, Véanersborg, Uddevalla
och Lysekil. En annan konkurrent till Golden Air &ar buss (géller frdmst
studenter) och bilen (for en del affarssdllskap). | Norge heter
huvudkonkurrenten Kesto Airways. | Finland &r Finnair en huvudsaklig
samarbetspartner till dem. Hon anser att det &r mycket bra att SAS finns pa
marknaden for att halla uppe kvalitetsnivan pa svenskt flyg och anser inte
att SAS ar nagon hotande konkurrent.

Framtidsutsikter

Man kommer i huvudsak att koncentrera sig pa affarsresenarer i framtiden
och man kommer att fortsatta med att chartra plan i storre utstrackning an
vad man har gjort tidigare. 1 framtiden vill man &ven att kunderna ska
kunna gora direktbokningar pa Internet for att underlétta den administrativa
processen da man idag framst skriver ut biljetterna for hand for att sedan
skicka dem vidare hem till kunden.

INTERAIR
Introduktion
Intervju med Thomas Christensson, VD Inter Air.

Inter Air &r ett affarsflygbolag som inkluderar service och komfort efter
den bestélining som kunderna har gjort. Man slipper incheckning,
boarding, bagageband och transfer och man reser med dem fran en plats till
en annan utan att behdva byta plan.” Thomas &r i grunden ekonom och har
tidigare framst arbetat inom IT-branschen. Han fick erbjudande om att ta
over tjansten for att fa bolaget pa fotter igen.

% \www.interair.se, 030421.
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Foretagsstart

Foretaget Inter Air har mycket speciella kunder och for att fa flyga med
Inter Air maste man ha bokat flygningen innan. Planen kan flyga ca 7-8
passagerare, men oftast ar det bara 1-2 passagerare per flygning. De flesta
kunder bestar av personer fran foretagsledningar, eller representanter fran
ambassader. Bolaget har idag 3 flygplan varav ett flygplan hyrs ut och ett
plan som &gs av en privatperson som hyr ut sitt plan pa timmar. (Det
vanligaste &r att man leasar flygplanen genom ABB Finans eller genom GE
Capital). Man flyger i huvudsak inrikes men man gor dven flygningar till
Europa, Tjeckien och Ryssland.

Intern struktur & kostnader

Verksamheten har inte utvecklats radikalt pa ndgot satt mer &n att man har
blivit mer kénslig for konjunkturen &n vad man var tidigare och att man i
storre utstrackning har anpassat flygplansflottan efter efterfragan. Den
handelse som har paverkat foretaget starkt de senaste aren har varit
flygkatastrofen den 11 september. Detta har bl a lett till hogre
sékerhetskontroller (vapenkontroller etc.) och 6kad sekretessbeldggning (t
ex far man inte skylta med vem som aker med i planen). En annan stor
forandring for detta bolag &r att forsdkringarna t ex har 6kat i pris; premien
har t ex okat med 100 %. De storsta kostnaderna som bolaget har &r i
rangordning kapitalkostnaderna pa planen, kostnaderna fér motorer och
underhall, kostnader for personal och till sist forsakringar och tillstand.
Man tar idag betalt per flygtimme, vilket i dagslaget ligger pa ca 26000
sek/timme, vilket innebar att de far in gott om kapital da man val flyger.
Detta pris paverkas dock av rantor och branslepris, men man paverkas inte
overhuvudtaget av lagprisbolagens laga priser eftersom de ar bolag som
riktar sig till helt andra kundgrupper an vad de sjalva gor.

Konkurrenter

De storsta konkurrenterna som bolaget har ar framforallt bolag med nagot
mindre propellerplan, dvs. de som har mojlighet att erbjuda samma
kundgrupper med nagot billigare resor. Detta ar nagot som man framforallt
har markt av nu i en lagkonjunktur. De upplever inte att de stora bolagen
som t ex SAS, skulle vara konkurrenter till dem eftersom de har helt andra
kundgrupper. De mindre bolagen som é&r deras konkurrenter finns
huvudsakligen i Stockholm och i Goteborg, vilka ar IFS i Goteborg,
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SIGMA och Andersson Business Jet i Stockholm. Man samarbetar i ett
natverk och ger varandra uppdrag da den andra parten har fullt upp. For
Ovrigt samarbetar man inte med Ovriga bolag i Sverige eller internationellt
sett och man kanner inte heller ndgon konkurrens fran nagra andra
kommunikationsmedel.

Idag har bolaget 12 stycken anstéllda och man har mojlighet att hyra in 4
piloter till olika flyguppdrag. Man har tidigare anstéllt genom kontakter
fran andra bolag och natverk. Man far dagligen in ans6kningar fran piloter
som ansoker om anstéllning, sa det har inte varit ndgra problem att fa namn
till anstallda. Man bedriver inte nagon outsourcingverksamhet, utan man
gor allt under samma namn. Man tror att det skulle vara bra att borja
samarbeta mer med andra bolag inom branschen och man har pa senare tid
aven utvecklat ett gediget samarbete med brokers som lattare ska kunna
formedla resor mellan kunden och resebyran.

Framtidsutsikter

Det man i huvudsak vill géra i framtiden ar att vill fortsdtta med att arbeta
pa samma vis som har gjort tidigare. Om man skulle ga ut och operera i
linjetrafik sd kravs det att det kommer ndgon ny finansiar och gor
ytterligare investeringar i nya plan och i en ny organisation etc.”

MALMO AVIATION
Introduktion

Foretaget startades som ett skol- och taxiflygforetag 1981 och nagra ar
senare borjade man med flygfrakt och 1992 startades reguljartrafik pa
linjen Bromma-Malmé. Den politiska intentionen var att lagga ned
Bromma for jettrafik, men med en ny typ av tysta jetplan lyckades man
undvika detta. 1994 avvecklades fraktverksamheten och bolaget évergick
till att operera som ett reguljarbolag for att sedan i september 1998 bli
uppkadpt av bolaget Braathens. Det debatteras om varfor agarfamiljen salde
det lonsamma foretaget och en mdojlig forklaring skulle kunna vara
osakerheten kring Bromma flygplats framtid.

*Intervju med Thomas Christensson 030226..
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Foretagsstart

Malmo Aviation startades 1981 med att operera som taxi-, skol och
fraktflyg och det var forst 1991 som foretaget borjade flyga med
passagerare. Efter att flygmarknaden avreglerades 1992 dppnades Bromma
fritt for de aktorer som fanns pa marknaden, borjade Malmo Aviation att
flyga Bromma-Malmé och Bromma Goéteborg. Ar 1993 tog familjen
Crafoord/Wiklund 6ver och man fortsatte att vaxa som bolag under 1990-
talet. Ar 1998 koptes Malmé Aviation av Braathens och Braathens-Malmd
Aviation bildades, med sitt huvudkontor i Malmd. Efter att verksamheten
gatt samre pa Arlanda beslutade man sig for att lagga ned organisationen
dar och i stallet satsa pa att operera mestadels fran Bromma. En tid efter
detta tog Malmo Aviation ater dver sitt gamla namn och ar 2001 blev de ett
eget bolag efter att SAS kopte Braathens och Malmo Aviation borjade
trafikera rutter utrikes. Ar 2002 6ppnar man upp for trafik mellan Bromma
- Umed och Bromma - Kristiansstad. Aven under detta ar flyttas hela
Malmo Aviations flygplansflotta till Sturup.

Malmo Aviation ar ett foretag som har sin grund sedan 1981 da man
startade fOretaget som ett simulator- och taxiflygforetag, vilket sedan
utvecklades till att man aven bdérjade arbeta med frakt. 1991 bérjade man
aven kora passagerartrafik mellan Malmd-Hamburg och Malmd-London.
1992 boérjade man flyga mellan Bromma- Malmd och mellan Bromma-
Goteborg innan bolaget forsattes i konkurs 1993. Viklund kopte
konkursboet vilket ledde till starten av det nuvarande bolaget. 1998 saljer
man foretaget till Braathens. Redan 1997 hade Braathens redan forvarvat
Transwede och man tankte att man skulle bdrja konkurrera med SAS.
Hosten 98 fusionerades Braathens med Malmg Aviation innan det 99 blev
ett bolag. Man trafikerade da bade Bromma och Arlanda. Flygningarna till
Arlanda gick mindre bra an flygningarna till Bromma sa man beslét da att
lagga ned Arlandalinjen. Man hade fortfarande namnet Braathens Malmo
Aviation kvar innan SAS beslét sig for att kopa upp dem. Malmg Aviation
koptes vidare till 100 % upp av Per Braathens och man &tertog namnet
Malmo Aviation ar 2000.

Intern struktur & kostnader
Malmo Aviation flyger fran Malmo, Goteborg, Umea och Kristianstad till

Stockholm/Bromma. Bromma, som &r en k-markt flygplats sedan ar 2000
ar deras centrala bas och hérifran flyger man 900 000 passagerare om aret.
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Bromma anses vara den fjarde storsta flygplatsen i Sverige. Malmo
Aviation flyger dven till Nice genom en ny lansering som man kallar
"snalskjutsen”. Med denna nya produkt flyger man aven till Visby,
Venedig, Bologna, Glasgow, Pisa och Dublin. De foretag som man i
huvudsak samarbetar med & KLM, Elite Hotels och Flygtaxi. De flygplan
som man arbetar med ar 9 stycken Avro Rj 100 och 2 stycken BAE 146-
200 (som har plats for 112 stycken passagerare). Till hosten 2003 utvidgar
man dven avgangarna till att &ven omfatta linjerna fran Bromma till Umed
och Bryssel.”’

Extern struktur

Lotta Grohn berattar vidare om avtalet mellan Stockholms stad och LFV.
Man beslutade sig for att ha en reglerad trafik i Bromma. Det finns idag ca
18000 slottider tillgangliga per ar och Malmé Aviation har ratt att utnyttja
ca 17500 slottider. Malmo Aviation har velat flyga mycket mer &n vad som
har varit mojligt och man har i huvudsak varit begransade av tillstanden pa
Bromma. Den enda majligheten att fA Malmo Aviation att vaxa har varit
att borja anvénda storre flygplan. Dock kom leveransen av de storre
flygplanen ett ar for sent och da hade redan lagkonjunkturen slagit till
vilket ledde till att allt farre personer utnyttjade flyg som
kommunikationsmedel. Inom Malmé Aviation har man hdg kabinfaktor
bade pa morgonen och pa kvallen medan den ar nagot lagre under dagen.
Man maste dock anda ha en tidtabell under hela dagen for att vara flexibel
infor kunden.

Det nya avtalet fran Luftfartsverkets sida innebar att Malmo Aviation kan
flyga mer, men dock att man har fatt samre, speciellt under helgerna. Man
ar relativt beroende av att kunna flyga sent pd helger dels for
chartertrafiken och dels for att det &r manga som flyger sent pa fredag kvall
och pa sondag kvall.

Stora handelser som har paverkat Malmo Aviation de senaste aren

Handelsen den 11 september 2001, paverkade inte Malmo Aviation
namnvart. Redan efter tva veckor var man tillbaka i luften igen med lika
belaggning som man hade haft innan. Daremot har lagkonjunkturen slagit
hart emot bolaget. Det har blivit hardare krav fran arbetsgivarnas sida om
hur man far resa inom tjansten och de vill helst att man ska aka turistklass

% Insikt, nr 6, 2003.
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och utnyttja de billiga biljetterna i mojligaste man. Framférallt har
lagkonjunkturen slagit hart mot Goteborg dar det forut var manga
etablerade IT-féretag som opererade. De opererar inte lika mycket darifran
langre, eftersom de flesta resenédrer som flyger med Malmd Aviation ar
affarsresenarer. Trenden gar mer och mer emot att kunderna sjalva ska
kunna boka sina biljetter och att priserna darmed maste sankas.

Redan from den 1 april planerar man att borja flyga ut i Europa fran
Bromma. Problemet for Malmo Aviation &r dock att man inte har fler
landningstider &n tidigare sa istéllet maste man borja laborera med de tider
som man redan har och att forsoka hitta nya satt att flyga pa fran olika
destinationer for att folja upp flygningar fran andra destinationer.

Lotta Gron tror att det &r positivt bade for marknaden och for
konkurrenterna att lagprisbolag som Ryan Air kommer in pd marknaden.
Det har istallet okat utbudet av resor och konkurrensen. I och med
lagprisbolagens intrade pa markanden har man borjat se nya majligheter
med att t ex ta upp passagerare fran mindre flygplatser som Skavsta och
darigenom t ex borja flyga till andra destinationer.

Hon berattar vidare att man inte har hojt biljettpriserna pa fyra ar, men att
daremot skatterna och avgifterna har hojts fran Luftfartsverkets sida, vilket
har lett till att kunderna &nda har uppfattat att biljettpriserna har hoijts.
Givetvis har man paverkats av att branslet har hojts, att dollarn har stigit
och att sdkerhetsavgifterna har hojts. Indirekt har det istallet lett till att man
har sankt priset pa biljetterna.

Lotta Gréhn anser vidare att kunderna har fatt en skev
verklighetsuppfattning om vad det kostar att flyga. De storsta kostnaderna
som man har ar kapitalkostnaden for flygplanen och kostnaderna for
personalen. Man har sedan i somras en egen teknikbas och man satsar inte
nagot pa outsourcing dverhuvudtaget eftersom man anser att det inte ar bra
for varumarket.

(Yield = slotintakt/biljett)

Det som Malmé Aviation framst maste gora infor framtiden ar att forbattra
alla de kringprodukter som ett flygbolag kan erbjuda t ex genom att bérja
med att forenkla hela transporten fran A till B i form av att erbjuda
busstrafik fran dorr till dorr. Man kommer ocksa att borja med att infora
biljettlosa resor, nagot som man har legat efter med sedan lange. Malmé
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Aviation har sedan ett tag utvecklat ett nytt bonusprogram som kallas
Malmo Aviations kundprogram. 1997 kom bonusprogram att introduceras i
Sverige. | Norge ar det daremot totalforbud for alla aktorer att anvanda sig
av ett bonusprogram. Malmd Aviation samarbetar med KLM i satsningen
pa ett kundprogram. Detta innebédr att man kan anvanda den erhallna
poangen inom resor som bade KLM och Malmo Aviation erbjuder. Det
nya bonusprogrammet/kundprogrammet &r det enda i Sverige som innebéar
att man kan tjana fripoang pa resor som flyger pa konkurrentutsatta linjer.
Detta program kommer att starta i mars i ar.*

Vad géller samarbeten med andra flygbolag i Sverige tror man inte att det
finns nagon stor vilja hos de andra aktérerna att utveckla detta. Dock &r
Malmo Aviation mycket duktiga pa den tekniska delen och man har &ven
erbjudit andra flygbolag denna hjalp. I detta fall har det framst varit de
internationella aktorerna som har nappat pa detta utbyte och inte i lika stor
utstrackning de bolagen som opererar pa den svenska inrikesmarknaden.
Ett exempel pd en annan typ av samarbete ar att man inom Malmo
Aviation har borjat utbilda piloter fran Air Botnia som opererar med
samma plan.

Konkurrenter

Den storsta konkurrenten som Malmé Aviation har mellan Géteborg och
Malmo ar SAS, till Kristianstad; Skyways och till Umed; SAS. Vad galler
konkurrensen fran utlandska bolag s anser man inte att den &r sérskilt stor
utan att man kanner storst konkurrens fran framst mindre flygbolag. De
storsta konkurrenterna fran andra kommunikationsmedel ar bil och tag.

Det som framst har hammat konkurrensen inom flygbranschen har varit
inforandet av Eurobonus, vilket har lett till att det framforallt har varit svart
for mindre bolag att ta sig in pa marknaden. Lotta séger vidare att man
skulle kunna forbattra konkurrenssituationen pa marknaden genom att som
LFV redan har gjort ge mindre foretag fordelar med att satta igang sin
verksamhet; avgifter, etc. Man maste i detta sammanhang konkurrera om
service, pris och kringtjanster. Manga affarsresenarer foredrar Malmo
Aviation framfor SAS eftersom man tycker om deras punktlighet, trevliga
personal och goda service bade pa marken och ombord. Darmed har man
lyckats fa 80 % av alla resenarer fran Bromma.

%8 \www.malmoaviation.se, 030403.
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| framtiden vill man framférallt satsa pa att flyga utrikes fran Bromma och
man vill dven utvecklas pa de inrikes destinationerna som finns dar. Man
vill inte ga tillbaka till Arlanda eftersom man tror att det ar for svart att
komma in dar da redan den tredje nyutbyggda banan ar fullt belastad. For
att vidare kunna utvecklas fran Bromma flygplats vill man istallet borja
samarbeta med andra flygbolag och mata pa med destinationer fran
Bromma. (Jfr SAS och Skyways).*

Malmo Aviation inleder ett samarbete med flygbolaget Virgin Express i
slutet av mars och man startar tre dagliga turer till Bryssel fran Bromma
och tva fran Goteborg. Samtidigt har man inlett ett samarbete pa strackan
Kdpenhamn-Bryssel dar Virgin Express flyger sedan tidigare. Man ska
satsa mer pa att utnyttja flygplanen och darigenom sénka sina kostnader
ytterligare.'®

Framtidsutsikter

Den 3 februari utokade Malmo Aviations lagprissatsning ”Snalskjutsen”
antalet avgangar fran Stockholm till Malmo. Man kommer att trafikera
dessa strackor tre ganger i veckan. Den 20 mars borjar man att trafikera
aven fran Goteborg/Landvetter-Nice. Fran maj till september blir det aven
flyg fran Goteborg till Dublin. Fran Malmo/Sturup kommer det i sommar
att bli flygningar till Glasgow, Pisa, Bologna och Venedig. Under perioden
3 juni till 14 augusti kommer man att trafikera Visby fran bade Stockholm,
Goteborg, och Malmé. ldag trafikerar man Bromma-Goteborg och
Bromma-Malmé.™® From den 29 mars s& kommer Malmé Aviation att
avsluta sina flygningar till Kristianstad och Bromma och orsaken till detta
ar ett for lagt passagerarunderlag. Man har nu istallet valt att flyga mellan
Bromma och Bryssel nu istallet.'%

Malmo Aviation 6kade med 55 procent under sommaren och fortsatte att ta
marknadsandelar fran konkurrenterna under sommaren. Manga manniskor
har upptackt att man bade sparar tid och pengar pa att flyga med Malmé
Aviation eftersom Bromma flygplats innebér kortare restider till och fran
flygplatsen och farre férseningar. Trots den kraftiga passagerarokningen

% Intervju med Lotta Gréhn, 030226.
100w flytorget.se, 030310.

102 \www.svenskaflygbolag.com, 030204.
192 www. flygtorget.se, 030314,
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gar Malmo Aviation med forlust. Intékten per passagerare har pressats ner
pa grund av den ékade priskonkurrensen.'®®

NORDFLYG
Introduktion

Intervju med UIf Darenius, vd och flygledare for Nordflyg under snart 32
ar.

Nordflyg bildades 1952 i Eskilstuna dar UIf Dahlqvist och Karl-Hugo
Karlsson var initiativtagare till foretagsstarten. Flygbolaget har sin bas pa
Ekeby flygfalt men har ocksa bedrivit verksamhet bade i Arboga och i
Vasterds. De forsta aren fokuserade man pa reklam-, fot- och rundflyg.
1960 utvecklades verksamheten med ett IMC-tillstand och man borjade
bedriva taxiflygverksamhet. 1968 flyttade man bolagets bas fan Ekeby till
Kulla Flygplats. P4 70- och 80-talet utvecklades bolaget vidare till att bli
ett renodlat taxiflyg med inriktning pa kraftledningar at kraftbolag mellan
Sverige och Norrland och man arbetade samtidigt som ett affarsflygbolag
till foretagen i Malardalsregionen. Fram till idag har Nordflyg opererat
med ca 50 olika flygplan sedan starten 1952.

Den nuvarande verksamheten bedrivs fran Eskilstuna och man har
verksamhet i Nykoping, kring Skavsta flygplats och i Helsingfors. Man har
i dag 3 flygplan och fraktverksamheten handlar i huvudsak om frakt av
tidningar och post inom Norden och Baltikum i néra samarbete med NTD
Air Cargo AB.**

Foretagsstart

UIf Darenius, VD och flygledare for foretaget Nordflyg har arbetat i
foretaget sedan 32 ar tillbaka. Flygbolaget Nordflyg ar ett familjeforetag
och grundaren till foretaget Nordflyg var Ulfs svarfar, sa det blev ett
naturligt steg for UIf att ta 6ver efter honom. Foretaget har utvecklats at
olika hall sedan starten; pa 60-70-talet utvecklades foretaget framat, men
man bdrjade uppleva en svacka under 90-talet for att sedan ytterligare fa
erfara en uppgang under de senaste aren. Detta har vidare lett till att man
anstallt antalet personer efter hur bra foretaget har gatt. Fram till 1989 var

103
104

www.flygtorget.se, 030915.
www.nordflyg.se, 030220.

-134 -


http://www.flygtorget.se/
http://www.nordflyg.se/

man ca 30 personer i foretaget, medan man mellan 1992-97 minskade
personalstyrkan till 4 personer. Man é&r idag 15 stycken anstéllda i
Nordflyg.

Intern struktur & kostnader

Innan man borjade arbeta som ett fraktbolag opererade man som ett
taxiflyg. Kuwaitkrisen slog hart mot féretaget och man insag efter det att
det i princip var omgjligt att vara kvar som taxiflyg. Avregleringen 1992
har varken paverkat foretaget positivt eller negativt och han papekar att de
ar ensamma pa sin marknad med fraktverksamheten i den regionen de
verkar i. Den delen av verksamheten som outsourcas ut ar i princip all
teknik och den del som outsourcas ut beror pa hur mycket som jobb de har
for tillfallet. Den interna organisationen har i stora drag varit densamma
sedan start, forutom att man pa senare ar har inlett ett samarbete mellan
dem och tidningsfrakt pa landsvag som ar ett relativt nytt samarbete. Den
driftsméssiga utvecklingen har framst handlat om att de har bytt
flygplanstyp till enmotoriga flygplan, vilket i sin tur har lett till minskade
kostnader for kunderna. Foretaget marknadsfor sina tjanster i huvudsak
genom direktkontakter med sina kunder, via hemsidan etc. De stdrsta
kunderna som de har ar Posten, TNT, DHL, svenska och utlandska
tidningar. UIf anser att priserna ut mot kund i huvudsak har varit desamma.
Den storsta forandringen som har skett har varit att man har bytt
flygplanstyp till ett enmotorigt sadant vilket har lett till att priserna kan ha
sjunkit nagot gentemot kund. UIf sager vidare att den storsta kostnaden
som foretaget har ar kapitalkostnaden och att bréanslekostnaderna utgor en
hel del av kostnadsposten.

Extern struktur

Man samarbetar i stor utstrackning med ett antal flygbolag som man
utbyter tjnster med, t ex med bolag som Westair, Tryggflyg och
Varmlandsflyg. UIf sager att marknaden ar sa pass liten sa att det kravs att
man tar alla tillfallen i akt att samarbeta. Det huvudsakliga samarbetet
handlar om att man ger varandra uppdrag, da nagot foretag far for mycket
att géra. Han séger vidare att det & en mycket konservativ bransch och att
de flesta bolag vill vara fristdende. Nordflyg har en sa kallad allians i och
med att de koper teknik fran andra bolag. Ett indirekt samarbete ar att
Nordflyg har ett eget AC som ett finskt bolag i sin tur far hyra in sig pa och
detta kan man ju kalla ett indirekt samarbete.
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Konkurrens

Bolaget kanner sin huvudsakliga konkurrens fran utlandska bolag fran
Oststatslander och fraktbolag i dessa l&nder. Man k&nner i princip inte
nagon konkurrens fran andra kommunikationsmedel som tag eller bus.
Effekterna av avregleringen har man inte kant av pa fraktsidan men
daremot tror man att taxibolagen kan ha paverkats. Den enda linjen som de
har paverkats av inom frakt har varit strackan mellan Helsingfors och
Tallin, som de 11 ar senare har mgjlighet att flyga pa. Den storsta
strukturella forandringen som bolaget genomgick var da militaren (som var
en av deras davarande stérsta kunder) omstrukturerades i Sverige och nar
ABB flyttade sitt huvudkontor till Belgien.

Framtidsutsikter

Man tror att man kommer att arbeta med frakt &ven i framtiden och man
kommer inte ndmnvért att andra sin strategi. Det storsta hindret som UIf
kan peka pa for att fortsatta expandera &r att kostnaderna fran LFV: s sida
har okat avsevart. UIf anser att det i framtiden kan vara for dyrt att ha
flygplanen registrerade pa svensk mark. Man kan i framtiden ténka sig att
bedriva frakt mot Sydeuropa men man vill till en borjan fokusera pa
Nordeuropa eftersom de &r mer lika oss svenskar till sinne och kultur.

NORDIC AIRLINK

Introduktion

Intervju med Gunnar Olsson, VD och grundare

Nordic Airlink &r ett flygbolag som framst opererar i Norra Sverige med
tva flygplanstyper, SAAB 340 for 33 passagerare och MD 80 for ca 160
passagerare. Bada flygplanstyper anvands bade i charter- och i
linjetrafik.'®

Foretagsstart

Gunnar Olsson &r den huvudsakliga grundaren och VD till foretaget Nordic
Airlink. Han har sedan 1981 arbetat i Linjeflyg for att sedan 6verga till att

105 \www.nordicairlink.se, 030312.
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ha drivit ett flertal andra flygbolag (bl a drev han Nordic Est mellan 1990-
1997). De storsta kostnaderna for bolaget i borjan har varit att fa
rorelsekapitalet att ga ihop till ett bra cash-flow. Han anser inte att det har
varit nagra problem med finansieringen av flygplanen till en bdrjan
eftersom han har finansierat dessa genom leasingavtal. Det som galler i
denna bransch enligt hans egen erfarenhet har varit att man sjalv maste ha
ett gott startkapital for att kunna starta ett sadant har foretag eftersom man
séllan f& ndgon forstaelse varken fran banker eller frén riskkapitalister.'®

Sedan starten av foretaget 1999 har utvecklingen av verksamheten gatt
mycket bra fram till den 11 september 2001. Da férlorade man manga bra
kontrakt och det gick till och med sa langt att man funderade pa att lagga
ned verksamheten. Forlusterna for ar 2001 blev 12 miljoner kronor och
resultatet for foregaende ar berdknar man att redovisa med en forlust pa 1
miljon alternativt med ett nollresultat. Generellt sett har antalet flygrutter
dragits ned och man arbetar efter en modul som bygger pa att man starkt
anpassar sig till efterfrigan p& markanden. Personalstyrkan &r darfor
anpassad efter sdsongens varierande efterfragan. Lonekostnaderna utgor ca
10 % av den totala utgiftsposten i foretaget vilken &r en relativt liten del
enligt honom sjalv. Den storsta fasta kostnaden &r leasingavgiften for
flygplanen. De speciella handelser som har péaverkat bolagets utveckling
enligt start ar for det forsta tillatelsen att borja anvanda Eurobonus pa
inrikesresor, vilket sedermera ledde till att Transwede slogs ut. SAS blev
starkare av denna handelse och 6kade sin makt pa inrikesmarknaden. Den
andra stora handelsen som har paverkat utvecklingen har varit handelserna
kring den 11 september vilket ledde till att man fick lagga ned flera
flygningar. Vad galler det minskade antalet flygresendrer under den senaste
tiden tror han inte att denna nedgang beror pa att manniskor har blivit mer
och mer flygradda, snarare pa att konjunkturen har gatt ned. Gunnar
uppskattar att deras marknadsandel pa inrikesmarknaden kan vara ca 3 %.

Intern struktur & kostnader

Nordic Airlink har idag 66 stycken anstallda och har en del av personalen
outsourcad. De personer som de rekryterar har de ként sedan tidigare och
det har inte varit svart att fa tag pa personal. De tjanster som de outsourcar
handlar om tekniskt underhall och en del flygvardinnor. Vad galler drift
och sékerhet har den varit pa samma niva sedan starten 1999.

1% Intervju med Gunnar Olsson, 030219.
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De har bade kort charter och vanlig linjetrafik inom Europa och &ven
ibland skolflygningar. Sedan 1999 har flygplanskostnaderna gatt upp
medan personalkostnaderna har legat pa ungefar samma niva. Flygplanen
har generellt sett blivit billigare. Gunnar sdger att han tror att tjansterna
kommer att bli mer och mer ousourcade &n tidigare pga. att det galler att
spara in pa kostnaderna. Bréanslekostnaderna har gatt upp och ned de
senaste aren och kommer sakerligen att fortsatta att gora det, medan
miljoavgifterna har stigit kraftigt i Sverige under de senaste aren.

Extern struktur

Nordic Airline har inte nagot samarbete med nagra andra flygbolag och de
anser heller inte att det &r nddvéndigt att de har det. Gunnar tror sjalv att
det inte ar bra att vara alltfor langlivad inom denna bransch da det finns en
stor risk att man far en alltfor “fast” kostnadsstruktur. Da ar det battra att
lagga ned verksamheten och starta om nagot nytt for att strukturen inte ska
bli alltfor Iast.

Konkurrenter

Nordic Airlincs VD séger att det samsta som avregleringen har fort med
sig har varit att Eurobonus bérjade tillatas. Den konkurrens som han har
kant av i storst utstrackning har varit pa linjen mellan Stockholm och
Luled. SAS brydde sig inte sa mycket om da Nordic Airlink gick in i
trafiken till Luled i och med att de inte sankte priserna.

Gunnar kéanner inte nagot hot fran utlandska flygbolag, utan han tycker
snarare att det har varit bra att flygbolag som t ex Ryan Air har kommit in.
Det tror han kan bidra till trenden att alltfler kommer att flyga da de ska
aka nagonstans. Han kanner ingen storre konkurrens fran andra flygbolag
forutom fran SAS och Skyways som lange har dominerat den svenska
inrikesmarknaden. Dessa tva bolag kan ocksa ha bidragit till att
konkurrensen generellt sett sedan avregleringen 1992 har minskat
(tillsammans med inférandet av Eurobonusen).

Framtidsutsikter
Ambitionen infor framtiden &r att ha ungefar samma storlek som de har

idag och han hoppas pa att fa ihop flera bra charterkontrakt. Det framsta
hindret for en fortsatt bra utveckling av bolaget ar att det idag finns for
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manga flygbolag i forhallande till antalet resenérer och efterfragan. Han
tycker att det maste bli en omstrukturering av marknaden och ett annat
ressatt for att det ska vara l6nsamt for alla bolag.

Det finska flygbolaget Finnair kdper en majoritet av aktierna (85 %) i
flygbolaget Nordic Airlink och de blir nu majoritetsagare i Nordic
Airlink.” Finnairs férvarv av aktiemajoriten i Nordic Airlink ar ett led i
det finska bolaget positionering i Norden. Finnairs tidigare satsningar i
Sverige har kostat mycket for det finska bolaget som till 58 % &gs av
finska staten. Bolaget, som fyller 80 ar i ar, ar darmed det femte aldsta
bolaget i varlden. Tidigare samarbeten med SAS, Lufthansa, Maersk-Air
och Transwede har inte gatt sa bra tidigare. Men nu satsar man alltsa
kraftfullt 6sterut.'®

Lagprissatsningen har sarskilt tagit fart efter att Finnair kopt majoriteten i
Nordic Airlink. Den 15 september ut6kades trafiken mellan Stockholm
och Luled, den 27 oktober startade trafiken till Oslo och den 24 november
startar nu ett flertal lagprislinjer till Képenhamn. Man tror inom Nordic
Airlink att man kommer att locka manga resenarer genom att erbjuda
ménga turer till 1ga priser.'®

NORDKALOTTFLYG
Introduktion

Nordkalottflyg &r ett flygbolag som har funnits sedan 1974 som flyger éver
hela Norden. De opererar pa flygplatser som &ven har Kortare
landningsbana &n vad de landningsbanor som reguljarflyget har.
Nordkalottflyg har tillstand bade for linjetrafik, taxi-, gods- och
postflygningar. De utfor bl a dven rundflygningar, fotouppdrag, spaningar,
skogsbrandsbevakningar, linjeinspektioner etc. De har dven mojligheter att
hyra ut helikoptrar till féretagsevenemang.*°

107
108

www.svenskaflygbolag.com, 030214.
www.flygtorget.se, 030915.

199 gwpmail @1fv.se, 031114.
110 \www.nordkalottflyg.se, 030319.
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Foretagsstart

Sune Laestander, dgare och VD, arbetar som flygchef sedan 5 ar i foretaget
Nordkalottflyg och har arbetat inom flygbranschen sedan 1987. Innan Sune
tog over Nordkalottflyg hade han erfarenhet fran arbete i tva andra bolag
relaterade till flygbranschen, Airwork utbildning AB och Lulea flyg AB.

Sedan starten 1974 har flygbolaget vuxit ordentligt och man opererar med
tre flygplan. Under det senaste aret har man dock talat om att dra ned pa
kapaciteten och salja nagra av de flygplan man har, eftersom man befarar
att det inte kommer att finnas nagra lampliga kandidater som kan ta 6ver
verksamheten.

Eftersom Nordkalottflyg opererar efter vad som efterfragas tvingas
foretaget anpassa sina rutter efter vilka destinationer som efterfragas. De
speciella handelser som har paverkat foretaget som mest har varit den
statliga upphandlingen som fortfarande pagar. Han ser att det i huvudsak
har varit pga. av att passagerare har klagat pa utbud och priser som denna
forandring har agt rum.

Intern struktur & kostnader

Innan Sune Laestander tog 6ver foretaget var det tva andra agare som var
verksamma i organisationen innan de gick i pension. Han beréttar vidare
att det inte har varit nagra problem att fa tag pa anstillda eftersom han
dagligen bade far brev och telefonsamtal fran personer som ar intresserade
att borja arbeta hos honom. Just nu har han ca 8 personer som ar anstallda i
foretaget till och fran.

Den storsta utgiften for foretaget ar att underhdlla och hélla igang
flygmaskinerna, eftersom de bade ska klara av att frakta gods och
passagerare. Han séger vidare att han aldrig har haft problem med slottider,
eftersom han aldrig har varit beroende av att konkurrera med andra bolag
om dessa. Om han vid nagot tillfalle har varit tvungen att ha en slottid pa t
ex Arlanda har det aldrig varit nagot problem. Utvecklingen av it-systemet
har skett successivt och har nu blivit mycket bra. Kostnader for
outsourcing har inte &ndrats ndmnvart sedan start, men déremot har antalet
anstéllda Okat och antalet flygrutter okat. Daremot &r foretaget mycket
kansligt for hur dollarn stdr. Den har varit alldeles for hog under tva ar
vilket har paverkat branslepriset. Aven LFV har hojt priserna pa tillstand
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vilket givetvis har paverkat foretaget. Den finansiella situationen for
foretaget har inte blivit battre generellt sett under de senaste aren.

Lagprisholagens verksamhet 6kar och han kan sjalv inte forsta hur de
klarar av att fa verksamheten att ga runt. VVad galler kostnadsstrukturen vet
han inte hur dessa kommer at utvecklas i framtiden. Dock kan man se en
trend av att allt fler manniskor utnyttjar flyget som kommunikationsmedel,
men att det trots det inte 4 s& manga som utnyttjar detta
kommunikationsmedel pa inrikesmarknaden. Vad galler resebyrans
position har de hittills inte varit ndmnvért beroende av dessa eftersom de
sjalva har haft ett bokningssystem. Sedan nyar ar det dessutom forbjudet
att ta ut nagon extra kostnad fran resebyraernas sida att ta ut nagra avgifter
fran flygbolagen.

Extern struktur

Foretaget har utvecklat samarbeten med andra flygbolag som bade &r sma
och stora. De skickar uppdrag till varandra. Han anser sjalv att de har en
roll som ”passagerare” i natverket och innehar inte ndgon nyckelroll.
Aktorerna i natverket anser att de pa senare ar har utvecklat tajtare
relationer och att de hjédlper varandra utan problem. Vad galler nya
allianser vet han inte vad som kommer att hinda i framtiden.

Konkurrenter

Vad galler hur avregleringen har paverkat flygbolagen sade han att han inte
var sarskilt insatt i detta eftersom han sjalv drivit detta flygbolag endast i
fem ar och har inte tidigare varit tvungen att lamna bud pa slottider. Den
enda konkurrensen som han har kant av hittills i det omrade som han har
opererat i har varit den statliga upphandlingen. De har under de senaste
aren kant en generellt sett okad efterfrdgan. Det enda internationella
konkurrenshotet som han har ként av hittills har varit hotet fran danska
flygbolag som ha bérjat lagga bud pa linjer i Norrland framst pa linjer till
Kiruna och osterut i Norden. Nordkalottflyg har framst varit beroende av
uppdrag som fokuserats pa taxiverksamhet. Generellt sett tycker han att
avregleringen dock har varit bra for flygbranschen som helhet. Manga
ganger under intervjun stéller sig Sune ifragasattande till varfor staten inte
subventionerar flyg och istallet valjer att subventionera tag.
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Framtidsutsikter

Ambitionen med foretaget i framtiden har varit att fa ndgra utomstaende
personer att ta over det eller att sélja det vidare till nagon. Hittills har han
dock inte hittat ndgon som skulle kunna klara av att skéta foretaget pa ett
bra sétt.

WALTAIR
Intervju med Magnus Henriksson, VD och pilot pa Waltair.
Introduktion

Walt Air &r ett helsvenskt foretag med sitt huvudkontor i Norrképing och
de opererar i huvudsak med tva flygplanstyper vilka ar Beechcraft King
Air 200 och Beechcraft King Air 300, som bada anvands i chartertrafik.
King Air anvands for affarsflyg, fraktflyg och ambulansflyg. Beechcraft
King Air 300 anvénds framst vid taxiflygningar. Vid varje flygning kravs
det tva personer, som ska vara utbildade flygledare. Planen underhalls och
genomgar noggranna kontroller vid Bromma flygplats. Inom féretaget
Walt Air arbetar man med att vara bade ett taxiflyg/fraktflyg, ett
ambulansflyg och ett afféarsflyg.

Med ambulansverksamheten arbetar man just nu under principen att halla
minst en besattning under jour for flygning dygnet runt, sa att man ska vara
tillganglig om det hander nagot akut. Man arbetar ocksa som ett frakt- eller
taxiflyg vilket innebér att man kan lasta upp till 1100 kilo och erbjuda en
fraktvolym pa upp till 7,3 kubikmeter.

Walt Air arbetar dven som ett affarsflyg och trafikerar hela Europa, vilket
innebar att man kan chartra ett eget plan och bestamma helt och héllet sjalv
nar och var man vill flyga. Flygkabinen rymmer 8-9 passagerare och man
erbjuds bade mat och dryck ombord. Om man reser utanfor EU finns det
aven mojligheter att man far handla pa taxfree. | ett forsta skede beslutade
man sig for att dppna en flyglinje mellan Norrképing och Arlanda, men
efter att man fick ett daligt passagerarunderlag beslutade man sig for att dra
sig ur denna verksamhet. Man forsokte pa sa satt operera som ett
reguljarflygbolag, men lyckades dock inte helt och héllet att genomféra
projektet. Detta skedde efter det att Skyways hade beslutat sig for att lagga
ned denna stracka. Istéllet tar Skyways oOver flygningar under denna
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stracka. Idag trafikerar man i huvudsak mellan Norrképing och
Kdpenhamn.

Foretagsstart

Magnus Henriksson har arbetat inom Waltair sedan 1998 da han borjade
arbeta pa foretaget som pilot. Det var fran borjan endast dgaren och han
sjalv som arbetade i bolaget. De inledde da verksamheten med att ha
mindre flyg som kunde flyga 4 passagerare. Ar 2001 bérjade man att
studera hur Linjeflyg hade arbetat dar Skyways flog. Man bdrjade arbeta
mot Amadeus och man flog da mellan Norrképing och Arlanda. Man ville
ta over denna linje mellan Norrkoping och SAS men man avstod fran att
gobra det av olika skal.

De trender som man kan se pa marknaden idag ar okade biljettpriser och
okade sakerhetsavgifter. De transporter som man just nu mest fokuserar pa
ar transporter med kort varsel, t ex foretag som ska flygas till nagot
annorlunda destinationer, transporter med sjuka patienter eller transporter
av asylsdokanden. Man opererar huvudsakligen i trakten omkring
Linkoping.

Magnus Henriksson redogor varfor han sjalv ville bli pilot sedan lang tid
tillbaka vilket ledde till att han tog ett privatcertifikat under gymnasietiden.
Vidare utbildade han sig i Bromma och han hade under hela tiden haft en
nara kontakt med Waltair da han under en lang tid hade flugit med dem.

Man tar 13 000-14000 kr per timme och det ar framst personalkostnaderna
som dar hoga. Han séger vidare att det ar mycket tufft att starta upp nya
linjer da SAS ar det bolaget som framst styr. Man trafikerar idag pa udda
linjer, mellan Norrképing Luled, Visby, Baltikum och Ryssland.

11 september, 2001 paverkade dem bara positivt. Denna handelse ledde till
att det framst var fler foretag som borjade efterfraga deras tjanster och man
kanner inte nagon stor konkurrens fran det omradet som man opererar
inom; de storsta hoten kommer daremot frdn Stockholmsomradet. Man
erbjuder idag 19 siten och om man skulle fa bokningar som innebar fler
personer dn 19 stycken sa samarbetar man med andra bolag som da kan fa
Overta denna bestéllning. De &r relativt stora inom sin nisch, affarsflyg och
det finns endast ett bolag till som flyger 9 passagerare. Man sager vidare
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att Inter Air inte ar nagon konkurrent till dem eftersom de har helt andra
kunder som kan betala mer.

Intern struktur & kostnader

Han har sjalv arbetat som VD i bolaget sedan 2 ar tillbaka och bolaget har
vuxit fran 2 personer till 6 personer sedan 1998. De har under tidens lopp
rekryterat ny personal da man har hyrt in mer kapacitet vid behov.

Det sékerhetssystem som man arbetar efter ar Jaropssystemet. Standarden
generellt har hojts i foretaget sedan de nya sékerhetsbestdmmelserna
antogs. De storsta kostnaderna som man har i foretaget ar leasingen av
flygplanen och kostnaderna for personalen och de storsta férandringarna
som har skett i kostnadsstrukturen har varit forandringarna av
subventioneringarna av flygplatser. Det ar mycket dyrare att flyga till
kommunala flygplatser an att gora det till flygplatser som &r sponsrade av
LFV. Man ar mycket beroende av bransle priserna och de har visat sig har
gatt upp ganska kraftigt under 32 manader. Vad galler kostnadsstrukturen
sd ar det I6nerna som har gatt upp mycket kraftigt under det senaste aret.

De storsta konkurrenterna som man har ar taget och bilen. Han é&r irriterad
over att flyget inte subventioneras i Sverige och att flera linjer har tappats,
som t ex Gavle, Séderhamn, Skdvde, Norrkdping och Hudiksvall. Han tror
vidare att Sverige skulle ma bra av att ha flera sma bolag som opererande i
Sverige och han tror att Goodjet vilka har visat sig lyckats battre om de
hade fortsatt pa utrikeslinjerna istéllet for att bara satsa pa linjer inom
Sverige.

Extern struktur

Vad géller deras samarbete med andra flygbolag sa samarbetar de med
andra bolag genom att de bidrar med att ge jobb till andra och med att sélja
flygningar till andra bolag. Man kanner huvudsakligen konkurrens fran
Bromma och man kanner mindre konkurrens fran t ex utlandska bolag och
han ser det som ett problem att det finns nagot forhandlingsutrymme med
SAS. Han sager vidare att det & Ryan Air som har satt press pa alla
kommuner och att man snabbt genom detta kan ta nya marknadsandelar.
De far huvudsakligen ner sina kostnader genom att de inte ar med i
Amadeus.
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Framtidsutsikter

Man vill bli battre pa det som man gor just nu och man vill ta in fler
kunder fran den regionen som man arbetar inom. Man funderar pa ett
eventuellt borja arbeta med fraktverksamhet i framtiden for att bredda sig.

WEST AIR SWEDEN
Introduktion

West Air Sweden AB:s huvudkontor ligger i Go6teborg, medan den
tekniska och operationella avdelningen ligger i Hovby Airport. De var ju
tvungna att bade distribuera sina varor liksom att sjalva kunna fora sig till
andra platser runt om i Sverige for att kunna marknadsfora och salja sina
produkter. Man startade darfor verksamheten West Air genom att investera
i ett flygbolag som heter Navajo PA31. Ar 1991 startade man en
verksamhet som byggde pa frakt av post vilket innebar att man kopte in tva
nya flygplan, Beech 200 och tva 1Al Westwind Jet. Anda till 1997
opererade man med passagerare och som ett taxiflyg, men redan 1996
styrde man om verksamheten igen till att bli inriktade mot postverksamhet,
vilket visade sig vara mycket lyckat. ldag opererar man i princip enbart
med post och det 4 ca 60 % av operationerna som goérs utanfor
Skandinavien.

Foretagsstart

Intervju med Karl-Frans pd West Air Sweden, marknadsforingsansvarig
sedan1996

Karl-Franz har jobbat inom flygbranschen sedan 1970 och han har alltid
varit intresserad av detta omrade dven innan han utbildade sig till ingenjor.
Tidigare hade han &ven ett eget flygbolag. West Air Sweden startade 1995
genom att ett investmentbolag ville kdpa sig ett eget flygbolag. Man
utarbetade da 3 kontrakt med Svenska Posten. Efter det kopte man upp
Lofbergs Lilas gamla flygbolag som tidigare &gdes av Oskar Nilsson i
Karlstad. I april 1996 borjade man flyga och da hade man 3 kontrakt och
fyra flygplan. Detta ledde till fortsatt goda relationer med Posten och
Westair. Efter ett tag utokades antalet kontrakt till 9 stycken, vilket krdvde
8 stycken flygplan. Man undersokte marknaden och i Europa for att bygga
ut sitt system och man bérjade inse att det skulle ta tid att géra nagra stora
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forandringar innan logistiksystemen skulle komma att forandras. 1997
bérjade man frakta komponenter mellan Orebro och Tallin dagligen. Man
borjade vidare arbeta med last till dsteuropeiska lander som till Bukarest,
Brasilien, Vilnius och Kiev. Man forsokte vidare fa tillstand nya avtal med
Panalpina och Swiss Global Cargo, vilka man tidvis har arbetat for.

Aven posten hade vid denna tid avreglerats. Man bérjade vidare arbeta for
de 4 storsta natverksbyggarna vilka &r; DHL, TNT, UPS och Federal
Express. | dessa natverk behovs det ett val utvecklat
kommunikationssystem. Inom West Air Sweden bdrjade man att se 6ver
hur de arbetade och man borjade placera in nya flygplan i systemet, dar
man nu har fokuserat pa att vara den sista lanken i detta system.
Sammanlagt har man 20 stycken flygplan.

Man har som strategi att kdpa in passagerarplan som man sedan bygger om
till fraktplan.

Underhallet av planen gor man helt och hallet sjalva. Det enda som man
outsoursar ar motorunderhall som gar vidare till specialverkstader istéllet.
For att fA bygga om planen sd kravs det att man har licenser till det.
Avregleringen i Sverige har hjalpt dem i attityd men inte i dvrigt eftersom
de helt och hallet var ett kontraktsflygbolag som inte paverkade i sa stor
utstrdckning av avregleringen.

Handelser som 11 september, 2001 har inte paverkat bolaget namnvart.
Dock har en del av de strackor som de hade ansvar for innan fallit bort pga.
att de varit for stora. Man opererar i huvudsak i storre ndtverk och man &r
for tillfallet det storsta bolaget i Sverige som opererar med denna typ av
bolag. Han uppskattar att de &r det 3:e storsta bolaget i Europa.

Extern struktur

Inom denna bransch hjélper man varandra, bade med uppdrag och med
slottider. Man raknar ut kostnaderna per timme till de bolag som vill att det
ska kora olika turer for dem. Man hittade sina partners genom att man vet
att det finns relativt f4 som opererar i Europa. Man samarbetar genom att
man t ex kommunicerar om flygtrafik och avgifter. Man samarbetar &ven
till viss del pa den operativa delen. Det kan dven vara billigare an at bara
kora sitt eget ibland. Man fonderar hela tiden for att ha rad att reparera
motorerna var tredje ar. Man anpassar &dven priset efter det. De
forandringar som har skett vad géller samarbeten har framforallt handlat
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om att det gar mycket snabbare nu dn for nagra ar sedan med att
kommunicera och att traffa nya avtal.

Intern struktur och kostnader

Foretaget har idag ca 200 anstéllda och han vidhaller att det ar en mycket
bra organisation som har utvecklats. Organisationen har framforallt
utvecklats rent administrativt sedan start men den tekniska utvecklingen
har inte utvecklats i samma utstrdckning som tidigare. Den storsta
kostnadsposten som bolaget har ar flygplanen, sedan kommer
finansieringen av motorerna, driftskostnader, brénsle och sedan personal-
dar ar det framforallt pilotkaren som kostar mycket pengar.

Organisationen har sedan start utvecklats till en betydligt storre
organisation, & man an idag ar 200 personer. De kostnader som kan
komma att oroa i framtiden kan vara LFV, miljéavgifter, brénsle,
vantetiden i luften etc. Westair Sweden tillhdr organisationen ERA som
har till syfte att till hogre organ tala om vad man har for krav och vad man
tycker ar fel. De paverkas av dessa valutor: GBP, EUR, Sv kronor, USD.
An sd lange s& paverkas man inte av lagprishbolagen eftersom de &nnu inte
har kommit pa att man ska flyga frakt, eftersom frakt kraver en viss
tidtabell och att man maste vara mycket punktlig.

Konkurrenter

De huvudsakliga konkurrenterna som man har ar Farnair, Bac, Danish Air
Transport (har bade passagerare och frakt). Det kommunikationsmedel som
man framst kanner konkurrens fran tag upp mot 300 km. Just nu har dock
flyg en egen klar marknad pd detta omrade. Det &ar just nu en stor
konkurrens nar det galler upphandlingar och ofta &r det SAS som far stora
kontrakt eftersom de har ett sd pass val utvecklat natverk. Det samarbete
som man hittills har byggt upp med SAS har handlat om teknik.

Framtidsutsikter
Det storsta hindret infor framtiden anser Karl-Frans ar finansieringen. |
framtiden vill man borja utveckla ett fraktplan tillsammans med BAE dar

man ska kunna flyga conteinerfrakt och att man ska kunna bygga om
planen efter det, med storre dorrar.
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Man saknar 35 stycken plan av denna sort ute i Europa och man skulle
vilja bli marknadsledande inom denna nisch ute i Europa. Goodjets fall
berodde pa for Iag leasingavgift till finansbolag.

SAS
Introduktion

SAS bildades 1946 och &r ett konsortium av de nationella flygbolagen i
Danmark, Norge och Sverige. SAS Danmark A/S och SAS Norge ASA
ager vardera 2/7 av SAS medan SAS Sverige AB d&ger 3/7. De tre
moderbolagen &gs till halften av privata investorer och till hélften av
staten. Samtliga ar borsnoterade. SAS utfor ca 1000 flygningar per dag.

SAS huvudsakliga strategi var "the businessman’s Airline”. Tva viktiga
delar i detta &r Euroclass och Eurobonus. Eurobonus som &r SAS’s
lojalitetsprogram har sedan starten 1992 wvuxit till mer &n en miljon
medlemmar. | SAS-gruppen ingar flygbolaget SAS samt SAS International
Hotels. Under 1995-96 slot SAS omfattande bilaterala samarbetsavtal med
Lufthansa, Thai Airways International, United Airlines och Air Canada. |
maj 1997 etablerade SAS och dess fyra partners ”Star Alliance”, ett
integrerat flygtransportnat med ett gemensamt varumarke. | oktober 1997
anslot sig &ven det brasilianska flygbolaget VARIG till alliansen. SAS
samarbetar ocksa med Iceland Air och har marknadsféringsavtal med Air
New Zeeland och Quantas. SAS &ger dessutom 40 % i Airlines of Britain
Holdings, moderbolag till British Midland, samt 49 % av aktierna i
Spanair, ett spanskt charterbolag. SAS ar ocksa delagare i ett nytt lettiskt
flygbolag, Air Baltic. Regionalt samarbetar SAS med Cimber Air i
Danmark, med Widerge i Norge, Skyways i Sverige, Air Botnia i Finland
och AirBaltic i Baltikum.

SAS flygplansflotta bestar av 162 flygplan, 14 Boeing 767-300ER, 1
Boeing 747-200SF Cargo, 36 DC-9, 63 MD-80, 6 MD-90, 22 Fokker 50,
16 Fokker F28 och 4 SAAB 2000.**

1 Work in progress, Lena Nordenléw.
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Foretagsstart
Intervju med Magdalena Rohdin-Hurtig

1946 bildade DDL fran Danmark, ABA fran Sverige och DNL fran Norge
tillsammans med SILA flygbolaget SAS dar Per A. Norlin blev den forsta
VD:n. Den forsta flygturen gick till New York. 1949 borjade man att flyga
till Bangkok, 1951 bdrjade man flyga till Nairobi och 1952 gjorde SAS den
forsta flighten till LA i USA. 1957 till Nordpolen, Képenhamn-Beirut
bérjade man att flyga ar 1959. Ar 1960 oppnar SAS sitt forsta hotell i
Kodpenhamn. 1970 képer SAS Nyman & Schultz, , man borjar trafikera
New Dehli i november 1973, 1979 bérjar man att trafikera Arhus-London
och Norges hotellkedja borjar etableras under samma ar. 1981 blir Jan
Carlsson VD for bolaget SAS och man borjar introducera Euroclass och
Business Class pé resor inom Europa. Ar 1984 blir SAS utsett till &rets
flygbolag och 1985 boérjar man trafikera mellan Stockholm och Bangkok.
1989 borjar SAS att samarbeta med All Nippon Airways och 1999 6ppnar
man SAS:s hemsida. 1990 gick man in i en allians med LanChile. 1992
kdper SAS 51 % av aktierna i Linjeflyg som integreras mer i verksamheten
under 1993. 1996 gar SAS ihop i en allians med Lufthansa. 1998
annonserar man att man har kopt Air Botnia och Braathens kops under ar
2001. Under ar 2002 starker man sitt gande i Spanair, fran 49 % till 74 %
och man bdrjar annonsera att man ska borja med ett nytt trafiksystem i
oktober 2002. Man har &ven sedan juni 2001 bestdmt att borja med ett nytt
prissattningssystem som bygger pa nettoprissattning vilket kommer att leda
till reducerade priser generellt sett.

Sedan 1987 ar SAS med i Star Alliance och i denna allians ingar forutom
SAS é&ven Air Canada, Air New Zeeland, All Nippon Airways, Austrian
Airlines Group, British Midland, Lufthansa, Mexicana, Singapore Airlines,
Thai Airlines International, United Airlines och Varig. Denna allians
opererar pa 729 flygplatser i 124 lander. SAS finns registrerade bade pa
Stockholmsbdrsen och pa Oslobdrsen. Den svenska regeringen har andelar
pa ca 21 % av marknaden, den danska regeringen med 14,3 % och den
norska regeringen med 14,3 %. Vidare ar t ex Wallenbergfonderna och
Deutsche Bank andra starka dgare i bolaget. Efter den 11 september 2001
sjonk markandsvardet pa bolaget med 28,5 % ca. De plan som SAS
opererar med ar Airbus A340-300, Airbus 330-300, Boeing 737-600/700/-
800, MD-81/82, Airbus A321-200, Boeing 767-300ER, MD87.
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Intern struktur & kostnader

Linjeflyg slogs ihop med SAS 1992 och hon beréttar att SAS sedan lange
har burit pd monopolstampel. SAS: s marknadsandel kan i nuldget
berdknas till 75-85 % pa den svenska inrikesmarknaden. Magdalena
deklarerar att det aldrig ar bra att ha en monopolstéllning, dels for att det
kan vara stérande for andra intressenter och dels for att organisationen i sig
inte blir kritisk till sitt eget arbeta, utan istéllet har en tendens att bli
trogrorligt. Framfor allt har det varit Malmo Aviations etablering som har
varit nyttigt for SAS, vilka nu har borjat flyga bade till Umea, Lules,
Malmo och Goteborg. De strackor déar konkurrenter har paverkat SAS som
mest har varit de strackor som SAS redan har opererat pa som t ex
Stockholm-Malmé och Stockholm-Goéteborg etc. Generellt sett har det
varit bra att Malmo Aviation har kommit in pad marknaden eftersom det har
lett till att SAS standigt har forsokt fornya och forbéattra sitt arbetssatt och
sina rutiner.

SAS har sedan slutet av 2002 varit forbjudna att erbjuda bonuspoang pa
konkurrensutsatta linjer, men daremot har det varit fritt fram fér Malmo
Aviation att erbjuda bonuspoang till kunder pa sadana linjer. Detta var
konkurrensverkets beslut ar 2000. Sedan avregleringen har SAS generellt
sett blivit mer konkurrensutsatt. Man vill inom SAS-koncernen fortfarande
vara marknadsledande och kunna erbjuda kunden ett bra helhetskoncept,
vilket bade ska innebéra effektivitet for bestéllare och for de kunder som
reser. Magdalena séger vidare att det ska vara enkelt att resa med SAS. Nu
ar det t ex mojligt att vara uppkopplade pa vissa flyg for att jobba med sin
dator under flygfarden. Denna férnyelse inom hogteknologi har utmanat
samtliga medarbetare inom SAS.

Den 4 april 2003 i var kommer Ryan Air att 6ppna en linje mellan Oslo
och Arlanda vilket naturligtvis kommer att paverka SAS, men generellt sett
har SAS inte lagt om eller lagt ned nagra rutter sedan dess start. Daremot
har man beho6vt dra ned frekvensen pa rutterna for att bli mer lénsamma én
innan. Den storsta fordelen enligt Magdalena med att flyga med SAS 4r att
de erbjuder tata frekvenser mellan olika destinationer, att de opererar fran
huvudflygplatser och att de opererar i ett etablerat natverk. Detta kan
jamforas med lagprisbolagens strategi som bygger pa att man flyger mellan
destinationer som ligger mer avlagset till rent geografiskt. Medan bade
Malmo Aviation och Ryan Air vill erbjuda kunder ett sa lagt pris som

- 150 -



mojligt, vill daremot SAS erbjuda en bekvam och komplett resa, dock till
ett nagot hogre pris.

Angaende prissattningen pa biljetterna inom SAS, maste man uppratta en
bra prisniva pa hemmamarknaden. Magdalena sager vidare att det bade &r
bra och daligt att det kommer in lagprisbolag pa marknaden. Dels ar det
bra for att man standigt forbattrar verksamheten och dels for att det sétter
press pa utvecklingen, samtidigt som det kan vara pressande for
organisationen i sig.

Den trenden hon har sett hittills har varit att det i huvudsak &r privatresor
som har okat dven om det ar lagkonjunktur och att affarsresorna minskar.
Man har darfor beslutat sig for att satsa mer pa privatresenarerna inom
SAS och de har darfor introducerat ett nytt koncept, SAS light, som bygger
pa att man erbjuder billiga resor som kan konkurrera med lagprisbolagen
och vars affarsidé innebar att man flyger fran en stad till en annan (punkt-
till- punkt-system).

Magdalena sdger aven att SAS ar mer utsatt som bolag an t ex Malmé
Aviation eftersom de inte kan ha annonser dar skatten och momsen inte ar
inkluderad, eftersom de direkt da skulle bli anmalda till konkurrensverket,
till skillnad fran hur t ex Malmo Aviation skulle bli behandlade i samma
fraga. De storsta kostnaderna for SAS som bolag ar kapitalbindningen for
flygplan, kostnader for brénsle samt personalkostnader. Vad géller
relationerna till resebyraerna ar det bra att man uppmuntrar kunderna till att
boka resan via Internet (och man behover inte ens langre fa fram nagon
biljett utan man kan registrera resan via webben) for att finna den billigaste
distributionskanalen. Man sétter ett visst nettopris och det &r sedan upp till
aterforsaljaren vilket i detta fall ar t ex Ticket eller ndgon annan resebyra
att lagga pa en avgift for distributionen av bokningen. Just nu ar det 20 %
av resorna som bokas via SAS och det ar ca 80 % som bokas genom andra
resebyraer.

Extern struktur
Viktiga handelser som har paverkat SAS: s utveckling
Kuwaitkrisen, avregleringen av inrikesflyget 1992, sammangaendet i Star

Alliance 1995, 11 september-2001 &r handelser som har resulterat i
nedatgaende yielder och att affarsresorna har gar nedat. Detta har bl a lett
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till att man har borjat utveckla en ny mellanprisklass for afférsresenarer
som tillater att &ven de far sitta i turistklass men till ett ndgot hogre pris.
Hon sager vidare att man maste ha alla klasser for att flyget ska kunna
drivas pa ett bra satt. Man maste lyssna pa vad affarsklassen verkligen vill
ha for att inte dessa resor ska minska ytterligare. Manga av SAS:s tjanster
har man lagt ut for outsourcing och man har delat upp hela koncernen i sa
kallade "business units” sa att de olika delarna ska kunna konkurrensutséatta
varandra.

Man har sedan en langre tid samarbetat med Air Botnia och Skyways.
Bada flygbolag flyger med mindre flyg i storlek och de utnyttjas framst
under korta flygningar. SAS’s huvudsakliga konkurrenter fran utlandet &r
British Airways, KLM, Finnair och Air France. Magdalena forklarar vidare
att tag, buss och egen bil pa vissa strackor dr andra kommunikationsmedel
som kan vara konkurrerande kommunikationsmedel till SAS. Sedan
arsskiftet har SAS borjat med nettoprissattning vilket innebar att man
synliggor samtliga delar av flygpriset for kunden. De extra avgifter som
tillkommer &r t ex skatt, moms, sakerhetsavgifter och serviceavgifter.

Framtidsutsikter

SAS ér ett oberoende natverksbolag och de vill fortsatta att vara det. Pa
grund av en Gveretablering pa marknaden, kommer det att bli mer och mer
vanligt att allt fler bolag slas ihop. Just nu &dger SAS en stor del av Spanair.
Man vill aven i framtiden behalla affarsresenarerna och samtidigt anpassa
priserna pa turistklassen till ldga nivaer enligt SAS Light’s modell.
Onlineforsaljningen kommer bara att kunna starka flygbolagen och leda till
annu Dbilligare flygbiljetter i framtiden. Faktorer som kan komma att
paverka SAS och flyget generellt sett i framtiden kan vara ett eventuellt
krig i Irak, hdjda miljéavgifter eller hdjda sdkerhetsavgifter.

SAS lanserar Scandinavian Light

Ansvarig for Snowflake, Eva-Karin Dahl, séger att faktum att denna nya
affarsidé har fatt ett eget namn syftar till att man utat sett vill betona att
detta ska sta for en egen affarsenhet som star pa egna ben. Ombord pa
Snowflake kommer man aven att erbjuda kunden maltid och dryck till
rimliga priser."** Eva-Karin Dahl sager att i Scandinavian Light ingér bara
transport fran punkten A till punkten B, utan att man varken far nagot att

12 www. flygtorget.se, 030324.
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ata eller dricka. Den avgift som resebyran kommer att ta ut tillkommer pa
priset, men man tar inte ut nagon extra avgift for Internetbokningar. Man
kommer att flyga med fyra Boeing 737-800 ca 3 ganger per vecka till varje
destination, fran Arlanda till Alicante, Aten, Barcelona, Bologna,
Budapest, Dublin, Istanbul, Malaga, Nice, Prag och Rom. Fran
Kdpenhamn kommer man att flyga till Alicante, Aten, Bologna, Lissabon,
Malaga, Palma de Mallorca, Pristina och Sarajevo.™

From den 27 oktober 2001 har SAS blivit ombedd att inte tillampa
Eurobonusprogrammet mellan orter inrikes dar SAS moter konkurrens fran
andra bolag. SAS oOverklagade beslutet och hdvdade att forfarandet inte
stred mot konkurrenslagen. Konkurrensverket bestred att det dverklagade
beslutet skulle andras och man sade dven att beslutet inte heller var
oftrenligt med EG-rétten. Det enda som andrades efter dverklagandet var
att vitesbeloppet andrades fran 100 miljoner sek till 50 miljoner sek. Man
havdade fran Marknadsdomstolens sida att pa grund av férhallanden pa
marknaden har det varit svart for andra aktorer att fa in en fot pa den
svenska markanden. Eftersom SAS har haft en dominerande stallning pa
marknaden skapar dessa strukturella forhallanden en situation pa
markanden som innebdr att konkurrensen i sig blir begransad. Darfor ansag
Marknadsdomstolen att SAS bedrev ett missbruk av sin dominerande
stallning pa marknaden. Beslutet galler saledes for all inrikestrafik dar
Eurobonus tillimpas av SAS och dess partners.™*

Man har tydligt kant av efterverkningar fran terrorattacken den 11
september 2001, den allméant kannbara lagkonjunkturen, USA: s attacker
mot Irak och den nya konkurrensen fran lagkostnadsbolagen. Inom SAS
tvingas man till omorganisation och till kraftiga besparingar den nédrmaste
tiden framover. Man kommer att gora nedskéarningar bade inom
administrationen och inom pilotrérelsen for att fa linjerna Ionsamma. Den
nya strategin ror sig mer och mer mot att likna lagprisbolagens strategi,
vilket bl a innebdr rutter direkt till slutdestinationen, mandvrera en och
samma flygplanstyp, flygplansmaten exkluderad fran biljettpriset och ta
bort Gvernattningar for flygplanspersonalen. Man kommer saledes som
ovan redan namnts att lansera ett nytt lagpriskoncept, SAS Light, som
bygger pa erbjudanden om billiga flygbiljetter till destinationer i sodra
Europa. For att ytterligare sdkra sin stallning bland nya konkurrerande

113 Affarsresenaren, nr 1 2003.
114 Konkurrensnytt, nr 3, 2001.
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aktorer har man i samarbete med Spanair satsat pa att etablera dagliga
flygforbindelser bl a till Madrid.

Forra aret gjorde SAS en forlust pa 450 miljoner kronor framst pga. den
harda konkurrensen fran lagkostnadsbolagen, Irakkriget och det faktum att
det ar lagkonjunktur. De har genomgatt harda besparingar och man
kommer att genomfora fler neddragningar den narmaste tiden for att uppna
Ionsamhetsmalen. Pa senare tid har farre affarsresendrer svarigheter att
fylla planen och alltfor stora kostnader har lett till en kostnadskris fér de
etablerade bolagen. SAS har sedan forra aret tvingats genomfora enorma
besparingar och program for att forbattra resultaten. Man har for avsikt att
lyfta resultatet fram till 2005 och det kommer att betyda att ca 4000 jobb
kommer att forsvinna inom hela koncernen.™

SAS tjanar just nu tre ganger sa mycket pa en passagerare i affarsklass
jamfort med en person i ekonomiklass och for ca ett ar sedan var relationen
ett mot fyra. Detta innebdr att yielden enhetsintakterna ar fallande, vilket
kan vara daligt for I6nsamheten. Man menar att det inte bara ar
lagprisbolagen som har lett till att de maste sanka priserna utan att det
istallet &r flygbolag som EasyYet som flyger till huvudflygplatser som ér
de storsta konkurrenterna till SAS. Det ar med dessa bolag som SAS slass
om konkurrenterna och nu forsoker man inom SAS att matcha servicenivan
med de nya biljettpriserna. Det har i huvudsak varit de mindre bolagen
inom SAS som har lyckats bast inom koncernen, som t ex Braathens och
Spanair, eftersom det tar langre tid att anpassa sig till marknaden om man
ar ett storre bolag som SAS dan om man &r ett mindre bolag. Det har visat
sig att det kravs att man &r ett mindre bolag vad galler driften av den
operativa delen for att man l&ttare ska kunna anpassa sig till férandringar
pa marknaden.'*®

SAS-koncernen bestar nu av fem stycken bolag. Det storsta bolaget &r
Scandinavian féljt av Braathens, Wideroe, Air Botnia. Braathens och
Wideroe flyger inom Norge och en del i Europa. Air Botnia flyger inom
Finland samt till Norden och Bryssel. Spanair flyger inom Spanien och
Portugal samt till Tyskland och Osterrike. Sparplanen kommer framst att
drabba Sverige och Danmark som inte trafikeras av andra bolag inom
koncernen. Enligt senare uppgifter om SAS:s kostnadsbesparingar & man
inom koncernen nu Gverens om att man maste genomféra ytterligare

15 Stockholm City, 030202.
118 Dagens Industri, 030217.
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besparingar. Det sparpaket pa 13 miljarder kronor som framforts tidigare
racker inte, utan nu maste man genomfora besparingar pa ytterligare 25-40
%. Det bolag som kommer att fa genomfora flest neddragningar kommer
att vara bolaget Scandinavian. Vad galler andra bolag som t ex Spanair sa
kommer de inte att behdva genomféra sé stora férandringar.™’

Jorgen Lindegaard berdttar att SAS:s nya strategi kommer att vara att
etablera sig som en lank mellan Nord- och Osteuropa, dar de inte behdver
konkurrera med sina europeiska konkurrenter. Han menar att Baltikum blir
ett intressant alternativ da dessa lander snart blir medlemmar i EU.*® SAS
har arbetat i svara tider under det senaste aret och Antalet resenarer &r
ofdréandrat men de betalar allt mindre per passagerare och det ar frdmst i
Europa som lagpriskonkurrensen ar som hardast. Detta har bl a lett till att
ett antal turer har dragits ned."™® Man har inom SAS fér férsta gdngen pé
tre ar redovisat ett positivt resultat efter att man har sagt upp ett antal
personer inom organisationen. Dock véntar fler uppségningar inom kort for
att man ska kunna hélla samma laga priser som sina konkurrenter.*?

SKYWAYS
Introduktion

Skyways rotter kan harledas dnda tillbaka till 40-talet till flygvapnet pa
Gotland da man hade ett litet flygplan for bogsering av mal for luftvarnet.
Historien borjar 1992 da de tva sma regionala flygbolagen Salair och Avia
slogs ihop och bildade Skyways. Till att borja med anvéndes 5 stycken
Saab 340 som flog pa 6 inrikesdestinationer. Idag flyger bolaget pa 24
destinationer varav 21 inrikes. I juni 1995 traffade SAS och Skyways ett
generellt interlineavtal, d v s samarbete kring all trafik. Under 1998
forvarvade SAS 25 % av bolaget. Under hosten inledde man ett samarbete
med flygbolaget City Airline fran vilka man &ven Overtar
flygplanskontrakten pa de bestallda Embraer flygplanen. Goteborg blir
Skyways nast storsta nav, efter Arlanda da man beslutat sig for att 6ppna 6
nya utrikeslinjer fran flygplatsen.

17 Svd Naringsliv, 030319.
18 D1, 031002.

19 Svd, Naringsliv, 031111.
120 Svd, Naringsliv, 031112.
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Skyways har tecknat option pa att képa Air Express och de har for avsikt
att utnyttja optionen sa snart de affarsmassiga villkoren tillater. Totalt
flyger Skyways pa 32 linjer varav 5 utrikes: Arlanda - Storuman -
Arvidsjaur, Arlanda - Borlange, Arlanda - Géllivare, Arlanda -
Hultsfred/Vimmerby, Arlanda - Kramfors/Sollefted, Arlanda - Linkoping,
Arlanda - Lycksele, Arlanda - Oskarshamn, Arlanda - Storuman, Arlanda -
Trollhattan/Vanersborg, Arlanda - Vilhelmina, Arlanda - Visby, Arlanda -
Orebro, Géllivare - Umed, Luled - Umed, Luled - Sundsvall/Harnésand,
Borlange - Goteborg, Vasteras - Goteborg, Sundsvall - Goteborg, Umea -
Goteborg, Orebro - Malmo, Visterds - Malmo, Kiruna -
Sundsvall/Harnésand, Umea - Sundsvall/Harnésand, Gallivare - Sundsvall.

Bolaget kopte upp Highland Air under 1997 samt Airborne of Sweden
under 1998 vilket har lett till en utvidgning av linjenatet med: Arlanda -
Mora, Arlanda - Sveg - Soderhamn. Skyways flygplansflotta bestar idag av
23 plan, 9 SAAB 340 for 33 passagerare, 9 Fokker F50 for 50 passagerare
samt 5 Jetstream 32 for 19 passagerare. Skyways kommer att komplettera
sin flygplansflotta med 5 nya jetflyg av typen Embraer 145 for 50
passagerare under den narmaste tiden. Det forsta flygplanet levererades
under oktober.***

Skyways AB ér ett flygbolag som utmarker sig genom att de flyger med
mindre flygplan storleksmassigt (i jamforelse med SAS) som dock ar lika
sékra och lika moderna som storre flygplan. Skyways flyger till éver 30
destinationer och ar ett sa kallat regionalflygbolag. Man flyger inte bara
inom Sverige utan man flyger dven utanfor dess granser. De flyger med
Saab 3400 (sedan 1992), som é&r ett turbopropflygplan och som betyder att
flygplanet drivs av en turbinmotor och nu &ven ett antal Fokker och
Embraer 145 (jetplan). Man kéande efter en tid ett behov av nagot storre
flygplan och man beslutade sig for att bestalla nagra Fokker 50. De flyger
dven med Embraer 145, som ar en av de mest moderna jetmaskinerna pa
marknaden.

Skyways har samarbetat med SAS sedan 1997 som innebér att man pa ett
smidigt satt kan byta resvag Till/fran Skyways linjenét till/fran SAS:s
linjenat. Syftet med samarbetet med SAS har varit att underlatta resandet
for passagerarna. Genom att flyga med Skyways far man tillgodogora sig
poang pa SAS Eurobonus. Man kan som passagerare aven flyga biljettlost
med SAS/Skyways e-ticket eller Travel pass plus, ett halv eller helarskort
for obegransat resande pa bade SAS: s och Skyways inrikesnat. Samarbetet

121 Work in progress, Lena Nordenléw.
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med SAS kallas ”"Well connected with SAS” och i detta samarbete &r dven
Air Baltic, Air Botnia, Cimber Air och Wideroe deltagare. Skyways har
haft en mycket god utveckling pa linjen mellan Kristianstad och Arlanda
sedan oktober 2002 och nu berdknar man att satta in jetflygplanet Embraer
145 pa denna linje istallet eftersom man beraknar att 6ka antalet avgangar
per dag.

| ett forsok att arbeta fram en gemensam serviceniva gentemot resenarerna
har AEA arbetat fram frivilliga ataganden som flygbolaget kan arbeta
utifran och som Skyways har beslutat sig for att arbeta efter. Dessa
ataganden handlar om; att erbjuda lagsta méjliga pris, faststéalla priset efter
en genomford betalning ge information till passagerare vid forseningar
eller installda flygningar, leverans av bagage snarast mojligt,
begransningar avseende reservationer aterbetalning av flyghiljetter,
tillgodose att passagerare med reducerad rorlighet far korrekt behandling,
undvika att halla passagerare ombord med langre forseningar, besvara pa
klagomal inom 21 dagar samt att skynda p& check-in verksamheten.'??

Foretagsstart

Intervju med Soren Roos, marknadschef sedan 1999 och arbetar med
marknadsforing, tidtabeller, catering etc.

Soren Roos har sedan 1987 arbetat inom Linjeflyg dar han borjade arbeta
med biljettbokningar och har sedan dess arbetat sig uppat i organisationen.
Han arbetade i huvudsak med forséljning inom Linjeflyg fram till 1992,
Efter det borjade han arbeta som Route manager inom SAS innan han fick
ett erbjudande om att borja arbeta pa Skyways. Idag har foretaget 150
stycken anstéllda. Pa Skyways borjade han att arbeta som projektledare for
att vidare fortsatta som analytiker och vidare som yield manager.

Intern struktur

Den nuvarande VD: n pa Skyways heter Jan Palmair. Han kom in i bolaget
med den framsta uppgiften att fa foretaget pa fotter igen. Man borjade i ett
forsta skede att tala med SAS som man ville inleda ett samarbetsavtal med,
vilket sedermera mynnade ut i ett samarbetsavtal genom
Eurobonusprogrammet.

122
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Andra héndelser efter avregleringen var att man kopte upp Swedwings i
Norrland som i huvudsak flog till sédra Sverige. Man kopte vidare
Highland Air (det ateruppstadda Swedline), Airborne, Air Express, Flying
Enterprise.

De stdrsta handelserna som var av betydelse efter avregleringen har framst
varit att avgifterna generellt har hojts och detta utan att man kunnat
generera nya intakter eftersom man inte har kunnat hoja biljettpriserna
namnvart. Istallet har utvecklingen gatt mot att man har képt annu storre
flygplan. SAS blev efter en tid tvungen att slappa ifran sig ytterligare ett
segment, vilket vidare hjalpte Skyways att véxa ytterligare efter att de nu
kunde ta Over 6 nya linjer efter dem. Avregleringen 1992 &gde rum under
lagkonjunkturen vilket dock inte kom under en lamplig period. Det var
svart for nya bolag att utvecklas pa en ny marknad i lagkonjunktur.

Soren Roos uppskattar att de har ca 10-15 % av inrikesmarknaden. De
trender som Soren Roos har kunnat utldsa de senaste aren har varit att de
framst har tagit 6ver linjer fran andra bolag som inte har lyckts fa dessa
linjer att ga med vinst.

Konkurrens

Soren Roos anser att det fortfarande & SAS som dr den dominerande
aktéren och att det tyvarr inte gar att géra nanting at den situationen.
Skyways blev utsett till arets bolag ar 2000 for sin insats att var
kostnadseffektiva, ha billiga flygplan och ha 50 % av pilot- och
Ionekostnaderna i jamforelse med vad SAS har. Han anser att
Luftfartsverket har alldeles for hoga avgifter, tom i USA har man lagre
avgifter. Detta ar det storsta hinder for att nya aktorer ska kunna etableras
pa marknaden.

De storsta konkurrenterna till dem &r framforallt taget och bilen. Han tror
att anledningen till att det har gatt sa bra for Skyways har varit att de har
kunnat ta 6ver linjer som andra lite storre bolag har varit tvungna att lagga
ned. Skyways ser dver sin verksamhet och man funderar éver om man inte
kan expandera ut i Europa som till t ex Dublin och Manchester. Just nu
haller man pa och vantar pa att fa nya linjer fran SAS som de troligtvis
maste lamna da de kommer att gora kraftiga neddragningar. (Detta har
varit en tydlig trend under tidigare svara tider for SAS.) Den 30 mars
kommer Skyways att flyga stradckan Stockholm/Arlanda-Dublin vilket ar
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en linje som man tagit 6ver fran SAS och som Skyways ensamma kommer
att flyga. Skyways kommer dven den 30 mars att utoka sin trafik till
Manchester.**?

Kostnader

De storsta kostnaderna som bolaget har ar framforallt statens avgifter och
de hojda avgifterna for flygplatserna, start och landningar.
Personalkostnaderna & ca 30 % av bolagets totala kostnader.
Landningsavgifterna i Linkoping och pa Arlanda har 6kat med 12 % det
senaste aret och passageraravgifterna har stigit med 79 %, Luftfartsverkets
avgifter har 6kat med 111 % och efter dessa avgiftshojningar har det
framforallt varit svart att fa intakterna att stiga.

Extern struktur

Vad galler samarbeten med andra bolag vill man arbeta mer tillsammans
med SAS i ett matartrafiksamarbete. Séren Roos séger att han tror att det ar
nodvandigt att samarbeta med andra bolag (sa kallad hubbing) i branschen
for att kunna overleva sa kallad.

Framtidsutsikter

Man ser just nu Over sin verksamhet och funderar 6ver om man inte kan
expandera ut i Europa som till t ex Dublin och Manchester. Just nu véntar
man pa att fa nya linjer fran SAS efter att de genomfort sina kraftiga
neddragningar. Han podngterar att Skyways inte ar ett lagprisbolag, men
dock ett regionalbolag. De storsta hoten ar de hdga avgifterna fran
Luftfartsverkets sida, dollarkursen, den skeva prisuppfattningen hos
resendrerna etc.

Skyways var de som drabbades hardast nar SAS i hdstas genomforde
tidtabellséndringar i Képenhamn. Man har haft en dialog med de stora
kunderna och har forsokt att hitta en tidtabellslosning som ska passa sa
manga som majligt, vilket har lett till att den negativa utvecklingen har
bromsats upp i Jonkoping och i Orebro. De som sedan vénjer sig vid
flygets bekvamligheter, kommer inte i fortsattningen att fortsatta flyga.
Man satsar nu inom Skyways pa “Klickpriser, som omfattar hela
inrikestrafiken déar biljetterna kommer att kosta 350 kronor styck”. Man

128 \www.svenskaflygbolag.com, 030307.
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satsar aven pa trafiken till och fran Gotland. Efter sommaren réaknar man
med att bérja starta utrikestrafik fran Bromma.'*

Enligt marknadsansvarig pa Skyways ar konkurrensen inom Sverige
fortfarande lag och det ar fortfarande SAS som ar den dominerande aktoren
pa marknaden. Vidare anser han att Luftfartsverkets hojningar av
sékerhets- och flygplatsavgifter inte har underléttat for nya bolag att
etablera sig pa marknaden i Sverige. Det har dessutom bildats ett A- och ett
B-lag i frdga om vilken flygplats som man valjer att utnyttja.
Lagprisbolagen valjer flygplatser utanfor de storre staderna, som t ex
Skavsta medan de redan etablerade flygbolagen véljer de storre
flygplatserna som Arlanda och Sturup.

124 Insikt, nr 4, LFV.
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BILAGA 4

EN KARTLAGGNING AV DE BOLAG SOM FANNS
REPRESENTERADE PA DEN SVENSKA INRIKESMARKNADEN
MELLAN 1992-1998 & MELLAN VT 2003-2004.

AIRBORN OF SWEDEN AB'®

Airborne bildades 1985 och har sitt sate i Sveg. Man bedriver trafik mellan
Mora och Arlanda samt mellan Sveg - Séderhamn - Arlanda. Under 1998
forvarvades bolaget av Skyways.

Flygplansflottan bestar av 3 stycken Dornier D228 med 16 passagerarsaten
samt 2 Jetstream 31 med 19 passagerarsaten.

AIR EXPRESS!%®

Fran borjan var Air Express ett taxiflygbolag men 6évergick till att vara en
del i det nationella flygtrafiksystemet. FoOretaget hade sitt séate i
Norrkoping, dar man funnits sedan 1986. Bolaget hade 25 anstéllda.
Skyways hade option pa att kopa foretaget. Flyglinjer: Totalt 5 stycken
varav 2 utrikes samt Norrkdping - Arlanda, Norrkdping - Visby,
Norrkoping - Linkoping — Goteborg. Flygplansflottan bestar av 3 Beech
1900, 1 Beech 300 samt 1 Beech 200.

AIR NORDICY

Den 14 juni 1996 blev Air Nordic foremal for en sa kallad
verksamhetskontroll med paféljd att flygbolagets tillstand att bedriva
luftfartsverksamhet aterkallades. Bolaget &gdes sedan i mars 1993 av ett
internationellt speditionsforetag. Air Nordic flog passagerare pa linjerna:
Borlange - Stockholm, Borldnge - Vasterds - Géteborg och Vasterds -
Oslo. Likasa ansvarade man for posttransporterna mellan Vaxjo och
Stockholm.

BRAATHENS SAFE

Bolaget grundades for mer an 50 ar sedan med flygtrafik till Sydamerika
och Asien. Da SAS bildades kunde man inte langre fortsatta med detta utan

125
126,

www.flygtorget.se, 020415.

www.flygtorget.se, 020415.
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overgick till att bedriva inrikestrafik i Norge. 1989 fick bolaget aterigen
flyga internationellt. 1dag flyger Braathens pa nio orter utanfér Norge och
pd 14 orter inom landet. Inrikestrafiken star for merparten av
omsattningen.'? | september 1998 kdpte Braathens det svenska flygbolaget
Malmo Aviation for 600 miljoner svenska kronor. Braathens
samarbetspartner stottade kdpet genom att delta i finansieringen. Bolaget ar
medlem i en allians med bl a KLM, North-West och Alitalia med
bonusprogrammet BRA card. “Braathens/Transwede har 35 moderna
jetflygplan och ligger flera ar fore SAS i utbyte av gamla
flygplan.”***Fr.o.m. mars 1998 inforde Braathens tva nya produkter p& det
svenska inrikesflyget n&mligen Braathens Best, med ett utOkat
serviceutoud och Braathens Back, med lagre servicenivd och laga
biljettpriser. Flyglinjer (Malmé Aviations linjer ej medréknade): Fran
Stockholm till Halmstad, Jonkoping, Lulea, Sundsvall, Umead och
Ostersund. Fr.o.m. juli upphorde dock flyget pa linjerna till Ostersund och
Sundsvall. Den frigjorda kapaciteten kommer att anvandas pa linjen
Stockholm - Oslo istéllet. Flygplansflottan bestar av 4 Fokker 100 for 107
passagerare, 2 Boeing 737/500 for 145 passagerare,

EUROFLIGHT POLARIS
Foretagets operativa tillstand drogs in den 23 februari 1996.
FALCON AIR

Bolaget grundades under 1960-talet i Goteborg. | borjan var det ett
flygtaxiféretag som opererade med Cessna, Piper och Beechcraft flygplan.
1966 utokades verksamheten med flygfrakt och samtidigt koptes nya
flygplan av typen Lockheed Electra L-188. Under 1987-88 kdpte Posten
upp foretaget for att sdkerstdlla posttransporterna inom landet.
Verksamheten flyttade nu fran Gaéteborg till Malmo. Under 1990 séldes
flygtaxiverksamheten och aret darefter ersattes L-188 med 3 nytillverkade
Boeing 737-300QC. ldag arbetar totalt 120 personer inom Falcon Air.

Falcon Air &r ett heldgt dotterbolag till Posten och bolagets huvuduppgift
ar att ansvara for postflyget i Sverige. Vid sidan av detta utfors &ven
passagerarflygning pa den egna linjen Stockholm - Umea samt pa uppdrag
for andra flygbolag. Trafiken sker i code-share samarbete med SAS och

128 Avregleringen av inrikesflyget, Konkurrensverket.
129 Erén Flygrevyn Express 71, 960614.
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SAS Eurobonus galler pa strackan. Vid arsskiftet 1996/97 slutade SAS
hyra tva flygplan fran bolaget, man var da tvungen att hitta alternativ
sysselsattning for planen som annars skulle bli staende pa Umea flygplats
dagtid da de inte utnyttjades for postflygningar. Postens Flygbolag, Falcon
Air, kor darfor strickan Umed - Stockholm i samarbete med SAS.*®
Flygplansflotta: 3 Boeing 737-300QC for 142 passagerare (varje
vardagsmorgon byggs planen om till passagerarplan och atergar sedan till
att vara fraktflyg pa kvallen)

FLYING ENTERPRISE

Flying Enterprise har sitt ursprung i moderbolaget Tipp & Kran Transport
AB som startades 1970. 1975 kopte bolaget sitt forst flygplan men den
egentliga reguljarflygverksamheten startades 1993. Den forsta linjen man
flog var Arlanda - Skovde. Verksamheten bedrevs pa entreprenad at ett
annat foretag innan man 1993 tog Flying 6ver verksamheten i egen regi.
Sedan 1994 driver bolaget Skovdes flygplats pa entreprenad. Trafiken pa
Skovde och Trollhattan hade under tiden dven kompletterats med en linje
mellan Skdvde - Trollhattan - Képenhamn. Denna var dock olénsam och
lades ner i slutet av 1994. Bolaget stod nu med ledig kapacitet och 6ppnade
darfor i augusti 1995 en helt ny linje Jonkoping - Bromma, vilken senare
kompletterades med linjen JOonkOping - Arlanda under 1995. Flying
Enterprise samarbetade med Braathens om tidtabeller och biljetter pa
rutterna Halmstad - Stockholm samt Jonkoping - Stockholm. Avtal med
SAS om genomgangspriser till vissa destinationer, fran Halmstad och
Skovde till Finland, Baltikum och ett antal storstader i Europa bl a.
Flygplansflotta: 4 Shorts 360 som tar upp till 36 passagerare, 1 Shorts 330
for upp till 28 passagerare samt 5 Jetstream J31 for upp till 18 passagerare.

GOLDEN AIR

Golden Air har funnits i sin nuvarande form sedan 1993. Foretaget flyger
fran Fyrstadsregionen (kommunerna Lysekil, Trollhattan, Uddevalla och
Vanersborg) till Bromma. Huvudkontoret &r baserat i Lidkdping. Golden
Air ingar i Thun-koncernen som har verksamheter inom rederi,
fastighetsforvaltning och flyg. Golden Air sysselsatter drygt 20 personer.

30FIygrevyn Express 92, 970113.
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Golden Air anvéander sig av 2 plan av flygplanstypen SAAB 340 B med
plats for 36 passagerare.

HIGHLAND AIR

Highland Air r ett ungt foretag som bildades i augusti 1995. Men roétterna
gar tillbaka till flygbolaget Holmstroem Air. Foretaget har sitt huvudsite i
Hultsfred. |1 mars 1997 blev Skyways AB majoritetsagare i Highland air.
Bolaget bedriver flygtrafik pa ett antal nationella linjer, dessutom kér man
nattpost at postverket samt har taxi- och charterverksamhet. Flyglinjer:
Hultsfred - Oskarshamn - Arlanda, Borlange - Goteborg, Vasterds -
Goteborg, Umed - Luled - Gallivare - Kiruna, Vasterdas — Malmo.
Flygplansflottan bestar av 4 stycken Jetstream 32 med 18 sittplatser samt 2
stycken Dornier 228 for 19 passagerare.

HOLMSTROEM**

1966 startades bolaget Holmstrom Flyg av flygkaptenen John-Olof
Holmstrom. | samband med att bolaget ombildades till aktiebolag och med
tanke pa bolagets manga utlandsflygningar fick det namnet Holmstroem
Air AB. Fran och med 1 juli, 1997 skulle Holstroem Air Sweden AB ha
tagit 6ver linjen mellan Ostersund och Umed som handlas upp av
regionsjukhuset i Umea efter Skyways.*** Istallet gick foretaget i konkurs
den 21 juni och Skyways tog tillbaka flygningarna. John-Olof Holmstrém
fortsatte dock att driva sitt andra foretag vidare, Holmstroem Air
Hudiksvall AB (tidigare Air Hudik), med hjélp av 3 Shorts SD3-60 och ett
fornyat postkontrakt pa strackan Arlanda - Sundsvall. JO Holmstrom é&r
borta ur bilden. Flygplansflottan: 4 Shorts 360, 1 Piper Navajo och 1
Cessna 185. Har startat Ostersund Bromma. Flyger dven Ostersund Umeé
och Hudiksvall-Gavle-Arlanda.

IBA

Startade linjetrafik under 1998 mellan Gallivare - Bromma. Man flyger
4dven pa linjen Bromma — Angelholm.

B2www flygtorget.se, 020401

33Flygrevyn Express, 92, 970113.
34Flygrevyn Express, Ibid.
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MALMO AVIATION

Foretaget startades som ett skol- och taxiflygforetag 1981. Nagra ar senare
borjade man med flygfrakt och 1992 startades reguljartrafik pa linjen
Bromma-Malmg. Den politiska intentionen var att lagga ned Bromma for
jettrafik men med en ny typ av tysta jetplan lyckades man undvika detta.
1994 avvecklades fraktverksamheten och bolaget 6vergick till att vara ett
rent reguljarbolag. | september 1998 koptes bolaget av Braathens. Det
debatteras om varfor agarfamiljen salde det Io6nsamma foretaget, en mojlig
forklaring skulle kunna vara osékerheten kring Bromma flygplats framtid.
1998 hade bolaget 450 anstdllda. Flygplansflottan bestar av 11 jet
passagerarflyg av typen BAe 146 for 96 passagerare.

NORDIC EUROPEAN (tidigare Nordic East)

Bolaget startade som ett charterbolag. | november 1995 beslutade man att
starta reguljartrafik med Boeing 737 mellan Ostersund och Stockholm da
foretaget slutit ett kontrakt med Forsvaret om att transportera all militar
personal pa strackan. Ett priskrig med SAS brot ut. SAS vagrade att sluta
ett interlineavtal med bolaget och blev darfér stdmda for missbruk av
dominerande stallning av Konkurrensverket, da hade dock foretaget redan
hunnit ga i konkurs (jan. 1998)

REGULJAIR

Reguljair bildades ur Euroflight Polaris som gick i konkurs under 1996.
Bolaget ar baserat i Skellefted och trafikerar linjen Skellefted - Umea -
Sundsvall samt gor charterturer dver hela norra Skandinavien. Flyglinjer:
Skellefted - Umeéa - Sundsvall. Flygplansflottan bestdr av en E-110
Bandeirante med plats for 15 passagerare.

SAS®

SAS bildades 1946 och &r ett konsortium av de nationella flygbolagen i
Danmark, Norge och Sverige. SAS Danmark A/S och SAS Norge ASA
ager vardera 2/7 av SAS medan SAS Sverige AB é&ger 3/7. De tre
moderbolagen &gs till halften av privata investorer och till hélften av
staten. Samtliga ar borsnoterade. SAS utfor ca 1000 flygningar per dag.
Under 1996 reste 19,8 miljoner passagerare med SAS. Av dessa var 3,9

1% \www.sas.se, 020401.
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miljoner inrikespassagerare i Sverige. | 6vrigt var fordelningen: Europa,
forutom Skandinavien 6,4 miljoner, skandinavien 3,7 miljoner,
interkontinentalt 1 miljon, inrikes Danmark 1,4 miljoner och inrikes Norge
3,4 miljoner. SAS huvudkontor finns i Frosundavik utanfor Stockholm.
Huvudnavet for den internationella trafiken &r Kopenhamnsflygplats.
Arlanda och Fornebu, i Norge, bildar tillsammans med Kopenhamns
flygplats den nordiska huvudstadstriangeln.

SAS huvudsakliga strategi var "the businessman’s Airlines”. Tva viktiga
delar i detta & EuroClass och Eurobonus. Eurobonus som &r SAS
lojalitetsprogram har sedan starten 1992 wvuxit till mer &n en miljon
medlemmar. | SAS-gruppen ingar flygbolaget SAS samt SAS International
Hotels.

Under 1995-96 slot SAS omfattande bilaterala samarbetsavtal med
Lufthansa, Thai Airways International, United Airlines och Air Canada. |
maj 1997 etablerade SAS och dess fyra partners ”Star Alliance”, ett
integrerat flygtransportnat med ett gemensamt varumérke. | oktober 1997
anslot sig aven det brasilianska flygbolaget VARIG till alliansen. SAS
samarbetar ocksa med Icelandair och har marknadsforingsavtal med Air
New Zeeland och Quantas.

De ager dessutom 40 % i Airlines of Britain Holdings, moderbolag till
British Midland, samt 49 % av aktierna i Spanair, ett spanskt charterbolag.
SAS &r ocksa delagare i ett nytt lettiskt flygbolag, Air Baltic. Regionalt
samarbetar SAS med Cimber Air i Danmark, med Widerge i Norge,
Skyways i Sverige, Air Botnia i Finland och airBaltic i Baltikum. SAS
flygplansflotta bestar av 162 flygplan, 14 Boeing 767-300ER, 1 Boeing
747-200SF Cargo, 36 DC-9, 63 MD-80, 6 MD-90, 22 Fokker 50, 16
Fokker F28 och 4 SAAB 2000. En vidare presentation av SAS finns nedan.

SKYWAYS®®

Skyways rotter kan harledas dnda tillbaka till 40-talet till flygvapnet pa
Gotland da man hade ett litet flygplan for bogsering av mal for luftvarnet.
Den egentliga historien borjar 1992 da de tva sma regionala flygbolagen
Salair och Avia slogs ihop och bildade Skyways. Till att bérja med
anvandes 5 stycken Saab 340 som flog pa 6 inrikesdestinationer. Idag

138 www.skyways.se, 020310.
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flyger bolaget pd 24 destinationer varav 21 inrikes. Det forsta aret hade
Skyways 110 000 passagerare och i ar raknar man med att ha 650 000. |
juni 1995 traffade SAS och Skyways ett generellt interlineavtal, d v s
samarbete kring all trafik. Under 1998 forvéarvade SAS 25 % av bolaget.
Under hosten inledde man ett samarbete med flygbolaget City Airline fran
vilka man dven overtog flygplanskontrakten pa de bestdllda Embraer
flygplanen. Goteborg blir Skyways nést storsta nav, efter Arlanda da man
beslutat sig for att 6ppna 6 nya utrikeslinjer fran flygplatsen. Skyways har
tecknat option pa att kdpa Air Express och har for avsikt att utnyttja
optionen sa snart de affarsmassiga villkoren tillater.

Totalt flyger Skyways pa 32 linjer varav 5 ar utrikeslinjer: Arlanda -
Storuman - Arvidsjaur, Arlanda - Borlange, Arlanda - Géllivare, Arlanda -
Hultsfred/Vimmerby, Arlanda - Kramfors/Sollefted, Arlanda - Linkoping,
Arlanda - Lycksele, Arlanda - Oskarshamn, Arlanda - Storuman, Arlanda -
Trollhattan/Vénersborg, Arlanda - Vilhelmina, Arlanda - Visby, Arlanda -
Orebro, Gallivare - Umed, Luled - Umed, Luled - Sundsvall/Harnésand,
Borlange - Goteborg, Vasteras - Goteborg, Sundsvall - Goteborg, Umea -
Goteborg, Orebro - Malmo, Vasterds - Malmo, Kiruna -
Sundsvall/Harnésand, Umea - Sundsvall/Harnésand, Géllivare - Sundsvall.

Bolaget kopte upp Highland Air under 1997 samt Airborne of Sweden
under 1998 vilket har lett till en utvidgning av linjenatet med: Arlanda -
Mora, Arlanda - Sveg - Soderhamn. Skyways flygplansflotta bestar idag av
23 plan, 9 SAAB 340 for 33 passagerare, 9 Fokker F50 for 50 passagerare
samt 5 Jetstream 32 for 19 passagerare. Skyways kommer att komplettera
sin flygplansflotta med 5 nya jetflyg av typen Embraer 145 for 50
passagerare under den narmaste tiden. Det forsta flygplanet levererades
under oktober.

SWEDEWAYS

Swedeways bildades ur Holmstroem Air som gick i konkurs under 1997.
Huvudkontoret ligger i Hudiksvall. Bolaget har tva verksamheter att sta pa;
postflyg och passagerarflyg. Flygplanen flyger post pa natten och
passagerare pa dagen. Planen byggs om pa mindre &n en timme.

Tidigare agaren till Nordic European ar VD for Swedeways, han startar

med detta bolag aterigen trafik pa strackan Stockholm - Ostersund men den
har gangen till Bromma med ett langsamgaende turboprop flygplan, en
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Shorts 360 och med rejélt laga priser.”’ Flyglinjer: Hudiksvall - Gavle -
Arlanda, Ostersund - Umea - Luled. Flygplansflottan bestar av 3 Shorts
SD3-60 med plats for 36 passagerare eller 3 500 kilo post.

TRANSWEDE

Bolaget grundades 1985 och var till att bodrja med inriktade mot
charterverksamhet. Foretaget véaxte snabbt och flog redan 1990 en fjardedel
av de svenska charterresendrerna. Efter avregleringen borjade Transwede
flyga pa flera inrikeslinjer reguljart med tunga jetplan. Under 1995 delades
bolaget upp i tre olika delar: ett charterbolag, ett bolag for reguljarflyg och
ett for tekniskt underhall. Den 1 september 1996 6vertog Braathens hélften
av Transwedes reguljarverksamhet. | slutet av december 1997 Gvertog man
sedan. Transwede tog 6ver Nordic European’s reguljartrafik pa Ostersund.
1995 hade bolaget en flygplansflotta pa 12 maskiner, Fokker 100 och MD.

TRYGGFLYG

Foretaget startade som ett taxiflygbolag. Tryggflyg startade linjetrafik i
juni 1998 med linjen Nykdping - Visby.

WEST AIR SWEDEN

Bolaget korde linjetrafik, strackan Goéteborg - Sundsvall, fram till vintern
1997. Bolaget arbetar som ett fraktbolag.

VARMLANDSFLYG

Flyglinje: Torsby - Hagfors — Arlanda och Flygplansflotta: 1 Beechcraft
1900D.

NORWEGIAN
Det norska lagkostnadsholaget startar fem flygningar i veckan mellan

Oslo/Gardemoen och London Stanstead i borjan av juni. Det kommer att
bli lagpris med ett pris som kommer att starta pa 296 norska kronor.

¥7Flygrevyn Express 157, 980910
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SWISS EXPRESS

Flygbolaget Swiss Express som uppstod efter konkursen av Swissair ar pa
Vg att starta ett nytt bolag under namnet Swiss Express. Det ska starta
trafik i host och de siktar in sig pa 20 % lagre kostnader hos
konkurrenterna och fokus kommer att ligga pa den europeiska
regionalflygmarknaden. Bolaget ar positivt instéllda trots en miljardforlust
foregéende &r."*

EASY JET

Europas storsta lagprisbolag Easy Jet satsar nu stort i Paris sedan bolaget
har fatt start och landningstider efter det franska bolaget AirLibs konkurs.
Den 15 juli sa startar man nya linjer till Marseille, Milano/Linate och
Barcelona och man kommer darmed att trafikera 9 orter fran Paris/Orly.**
EasyJet 6kar samtidigt som man gor forlust. Passagerarantalet steg med 40
% under halvaret till 9,3 miljoner.

Strax for avregleringen koptes Linjeflyg av SAS och darmed fick SAS 95
% av inrikesmarknaden, vilket dock minskade nagra ar senare. Sedan
avregleringen har SAS mott fyra utmanare som bedriver tung jettrafik
inrikes i Sverige; Transwede, Malmo Aviation, Nordic European, Fly
European, Nordic Airlink och Skyways. Vad géller regionaltrafiken har det
varit ett stort antal flygbolag som har kommit och gatt pa marknaden.

138
139

www.flygtorget.se, 030507.
www.flygtorget.se, 030318.

- 169 -


http://www.flygtorget.se/
http://www.flygtorget.se/

-170 -



BILAGAS

BOLAG SOM OPERERADE PA DEN SVENSKA
INRIKESMARKNADEN MELLAN VT 2003-VT 2004 (ej
intervjuade)

Introduktion

De bolag som opererade pa den svenska inrikesmarknaden under 2003-
2004, men som dock inte intervjuades presenteras nedan: Falcon Air, Ryan
Air, Swedline Express, Wideroe, Goodjet, Kullaflyg, Gotlandsflyg, Traffic
Europa, Sterling, Transjet, Lufthansa, Direktflyg, Scandjet, Maxair
Sweden, Transair Sweden, Danish Air Transport, samt Viking Airlines.

FALCON AIR
Introduktion och sammanstallning

Falcon Air har flugit sedan 1966 och man startade som ett taxiflygbolag i
Gateborg pa 1960-talet med en flygplansflotta bestaende av Cessna, Piper
och Beechcraft. 1986 utdkades verksamheten till att &ven omfatta fraktflyg
efter att man hade kopt in Lockleed Electra 188. Varje flygplan har plats
for 142 sittplatser och samtliga plan kan omvandlas till passagerar- eller
fraktplan pa mindre an en timme. Under 1987-1988 sa koptes Falcon Air
av Posten och man kopte darefter dven ett plan av typen L188. Darefter
flyttades verksamheten vidare till Malmo-Sturup flygplats, dar idag
huvudkontoret, ar belaget. Darefter saldes flygverksamheten 1990. Falcon
Air etablerades 1986 i Sverige och de har idag 159 anstallda, med Posten
AB som &gare till 100 %. Man bedriver i huvudsak posttransporter mellan
Stockholm, Umea, Goteborg och Malmd. Inom Falcon Air arbetar man
enligt Jarops 1 (ett sdkerhetssystem) och varje natt flyger man mellan
Stockholm, Goteborg, Malmo och Umea. Foretaget Falcon Air var det
forsta foretaget som certifierades enligt 1SO 14001 och genom att ha
arbetat efter det har man genomfort manga goda forbattringar inom
miljoomradet.

Informationsansvarig Kenneth Nilsson har meddelat att han inte har tid att

stalla upp pa nagon intervju eftersom han har ett sadant fullspackat
schema. Han séger dven att foretaget har genomgatt kraftiga neddragningar
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sa att det pga. resursneddragningar inte langre finns nagon mojlighet for
honom att delta i nagon intervju. Flygbolaget har nu tagit beslut om att
upphora med all passagerartrafik fran och med i host och styrelsen har nu
beslutat sig for att renodla sin verksamhet till att bara bedriva
postflygningar.'*

RYAN AIR
Introduktion & sammanstallning

(VD Michael O’leary har meddelat att han inte har tid att stalla upp pa
nagon intervju.)

80 % av europaflyget ar en lagprismarknad anser Ryan Airs vd Michael
O’leary. Han séger vidare att han tror starkt pa deras nya strategi som
bygger pd att sanka priserna dven for affarsresendrerna.*** Ryan Airs
strategi &r att undvika de stora flygplatserna som t ex Arlanda for att de
bade ar dyra, for att markstoppen ar for langa och dessutom for att denna
flygplats &r éverbelastad.***

Michael O’Leary sager att man nu med Ryan Air:s satsning bryter
monopolet hos SAS. Man kommer &ven att bredda sig till Norden som till
Finland och till Norge, men man kommer daremot inte att bedriva nagon
inrikestrafik inom Sverige bl a pa grund av 25 % momspalagg pa svenska
inrikesbiljetter. Fran Ryan Airs sida hoppas man pa att Ostbanan ska
byggas ut, kommunikationsmedlet som ska fora Skavsta nérmare
Stockholm som ska underléatta kommunikationerna till och fran storstaden.
Michael O’leary raknar dven med att Skavsta nu kommer att bli den tredje
flygplasten i Stockholmsregionen vilket &ven kommer att innebéra en 6kad
konkurrens for SAS. Han bedomer dven att man kommer att tillverka
ytterligare 150 plan (Boeing 737) fram till 2010. Man flyger bara med en
typ av plan vilket gor att all piloter och all kabinpersonal kommer att
kunna anvandas pa samtliga plan, vilket haller utbildningskostnaderna

nere.'®
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Nykdpings kommun tecknade ett 10-arigt reklamavtal med Ryan Air som
ger det irlindska bolaget 40 miljoner kronor.*** Kommunen ifrdgasatts om
det inte var ett brott mot lagen om offentlig upphandling. Reidar Svedahl
lamnar Ryan Air i mitten av juni, med anledningen att han vill ha mer tid
for sin familj.'* Man betonar att detta strategiska grepp &r mycket viktigt
for bolaget eftersom det ligger i linje med deras koncept."*°Ryan Airs
omdiskuterade marknadsféring da de har gjort prisjamforelser med SAS da
fullpriser har marknadsdomstolen ansett vara vilseledande. Detta har
inneburit att man har satt ett forbud for Ryan Air att fortsétta med dessa
jamforelser i annonseringssammanhang om man inte uttryckligen meddelar
at marknadsforingen géller jamforelser mellan bolagens l&gprisbiljetter.*’

Fran och med i sommar reducerar Ryan Air sin trafik fran Skavsta och det
ar Tammerfors och Oslo som far farre turer, vilka nu kommer att erbjuda
en daglig tur per dag.***Ryan Air har nyligen utsatt Lotta Lindquist till
marknadsansvarig, bade ansvarig for marknadsforing och forséljning pa
den svenska marknaden. Hennes huvudsakliga uppgift kommer att vara att
ytterligare sdnka priserna. Hon sdger i en intervju att hon tror att
resemonstren kommer att adndras i framtiden t ex genom ett 6kat antal
weekendresor, och &ndrade resemonster som innebér att man reser far/son,
mor/dotter etc. Genom samarbete med hotel och biluthyrare samt genom
att slappa in andra pa sin hemsida far Ryanair in pengar fran annat hall an
bara fran biljettforsaljning. Man uppskattar att det ar ca 15 % av intakterna
som kommer frén annat hall an frén biljettférsaljning.**

Ryan Air fortsétter att vdxa men de forsta varningstecknen ar nu har. Det
som man nu borjar se ar att planen fylls sdmre (kabinfaktorn) och att
intakten per passagerare (yield) faller. Aven om Ryan Airs kabinfaktor ar
hog relativt sett (78 %) jamfort med konkurrenterna, sa ar det anda inte sa
bra eftersom att Ryan Airs priser ar laga och fallande och att deras
affarsmodell bygger pa att planen fylls. Detta kan vara en varningssignal
pd att marknaden héller pd att mattas.™ Passagerarfaktorn har nu fallit fran
93 % till 85 % sedan foregéende ar.™™" Ryan Air skyller den férsémrade
I6nsamheten pa att man har 6ppnat 50 nya flyglinjer och pa den férsamrade
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euron. Dessutom har man inom bolaget tvingats att sanka priserna for att
kunna hélla sitt 16fte att alltid kunna erbjuda de l4gsta priserna.'

Ryanair kommer att lamna sin linje fran London/Stansted till Strasbourg
den 24 september. Den 25 september startar man istéllet trafik till Baden
Baden i s6dra Tyskland som ligger en knapp timmes marktransport fran
Strasbourg-regionen. Bakgrunden till detta &r regeln som forbjuder
Strasbourg att ge marknadsstod med offentliga medel till Ryanair

| Frankrike flyger Ryanair idag, forutom till Strasbourg och
Paris/Beauvais, till Carcassone, Dinard, Bergerac, Limoges, Perpignan, La
Rochelle, Biarritz och Nimes. Flera av dessa orter skulle fa minskat antal
besokare om lagprisflyget upphorde. Detta faktum ar nagot som Ryanairs
VD Michael OLeary séger i en argumentation med domstolarna. Ryan Air
meddelar att man kommer att satsa pa flyg mellan Tammerfors och
London. Finnair kommer saledes att motas av ny konkurrens 6ver
Londonstréckan.

Ryan Air kraver att fa starta och landa gratis pa de flygplatser som
flygbolaget trafikerar. Dels kraver man att fa 100-procentig rabatt pa start-
och landningstider, att flygplatsen ska sta for eventuella hojningar av
flygplatsskatter samt att flygplatsen ska halla branslenivaerna pa en viss
niva. Om dessa krav inte gar igenom hotar Ryan Air om att vanda sig till
en annan leverantor. | Sverige trafikerar Ryan Air flygplatserna Skavsta i
Nykadping, Vasteras och Goteborg City Airport. Flera flygplatser har
hamnat i rattsprocesser efter att ha tecknat avtal med Ryan Air, eftersom de
anses agera konkurrenssdrivande genom att ge Ryan Air rabatter.™
Vinsten okar stadigt for bolaget men det varierar dock mellan olika linjer.
De inomnordiska linjerna gér fortfarande inte bra (Oslo, Arhus och
Tammerfors). Man berdknar att 6ppna ytterligare 13 linjer inom ett
halvar.** Det har nu blivit klart att Ryan Air kommer att lagga om sin
trafik genom att man lagger ned ett flertal linjer fran de nordiska landerna
fran Stockholm-Skavsta och dven linjen Malmo-Frankfurt. Man startar nu
istallet dagliga forbindelser till Milano, Barcelona och till Rom, pa strackor
dar redan Sterling och Snowflake opererar. Man forklarar denna férandring
med att detta ar en konsekvens av for dalig beldggning och att detta ar en
strategi till att g& mot langre flygningar.™
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SWEDLINE EXPRESS
Introduktion och sammanstalining

Swedline Express AB ér ett flygbolag med 84 miljoner i omséttning per ar,
med 34 anstdllda personer och 60 000 passagerare per ar. Man flyger
mellan Hultsfred-Oskarshamn- Arlanda, mellan Torsby-Hagfors-Arlanda,
mellan Oskarshamn,- Ronneby-Kopenhamn och mellan Arlanda-Parlango.
Man har 5 st SF-340-flygplan (33 stolar) och 1 stycken Beech 1900-
flygplan (19 stolar). De har genom aren flugit med foretag, myndigheter
och idrottsforeningar till destinationer i Europa, Afrika och Mellersta
Ostern. Flygbolaget Swedline Express AB meddelar att de pga. resursbrist
inte har nagon majlighet att stalla upp pa nagon intervju. Swedline
undersoker nu mojligheten till att 6ppna upp trafik fran Ronneby till
Stockholm/Bromma och Klaipeda i Litauen. Troligtvis borjar man flyga till
Litauen i slutet av mars."*®

WIDEROE
Introduktion & sammanstallning

Bolaget Wideroe flyger pa 34 destinationer i Norge och 6 destinationer i
Nordeuropa. Bolaget har ca 1300 anstallda och man omsatte ar 2002 Gver 2
miljarder.™®" Flygbolaget Wideroe som &ven ingdr i SAS-koncernen har
planer pa att borja etablera direktflyg till destinationer med mer an 200 000
invanare. Man sager fran bolagets sida att man har inspirerats av
lagkostnadsbolag som Ryan Air, som har satsat pa att erbjuda lagre
servicenivaer och att utnyttja flygresurserna mer effektivt. Men man
kommer huvudsakligen att satsa pa direktlinjer som gar forbi stora
trafiknav som t ex Kastrup. Wideroe kommer dock att vara det ledande
bolaget med kortbanetrafik och fortfarande fungera som ett matarbolag till
SAS. Man satsar pa denna strategi i huvudsak for att konkurrera med de
andra bolagen inom SAS som konkurrerar om att vara det mest Ild6nsamma
bolaget vad galler enhetskostnader.'*®

Irakkriget, lagkonjunkturen och SAL har drabbat SAS hart och man
tvingas nu till kraftiga neddragningar. Under mars manad 2003 var det en
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nedgang med 6 % for SAS:s del och man har beslutat att man ska dra ned
med drygt 4000 anstéllda fram till ar 2004. Under perioden 22 april till den
20 juni kommer SAS att stalla in 56 avgangar per vecka och de hardast
drabbade &r de sju linjerna mellan; Oslo-Dublin, Oslo-Manchester,
Stockholm - Ronneby, Stockholm-Kalmar, Oslo-Bergen, Oslo-Trondheim,
Oslo-Stavanger.™ De anstallda inom SAS har tvingats skriva pa ett avtal
om lénestopp i 9 manader.’®® SAS har nu lagt om sin affarsstrategi genom
att erbjuda ombokningsbara biljetter bade i ekonomiklass och i affarsklass
och att erbjuda allt fler avgangar per dag. De erbjuder dven mojligheten att
boka betala och checka in via Internet."®Den 12 maj i &r startar SAS &ter
utrikestrafik fran Bromma med tre dagliga turer till och fran Képenhamn.
Fran Kopenhamn erbjuder SAS vidare forbindelser till ett 50-tal
europeiska destinationer och till atta interkontinentala destinationer. Man
anser att detta ar ett utmérkt komplement till linjen Arlanda-Képenhamn.'®

SAS ar fortfarande den dominerande aktéren pa marknaden med ca 70 %
av kunderna. De forsoker nu lagga om sin strategi och fokuserar framst pa
verksamhet till storstdderna som Stockholm, Goéteborg, Malmd, Oslo och
Kopenhamn.*® Det har framst varit Ryan Air som har lyckats ta
marknadsandelar fran SAS och det man misstanker ar att de dven i en
framtid kommer att gora det.'** Det avgérande fér manga flygbolags
framtid ar om foretagen kommer att fa balans mellan intékter och
kostnader och darfor har det blivit alltmer vanligt att genomféra
omfattande omstruktureringsprogram. Bade SAS och Lufthansa har fatt
erfara den stora konkurrensen fran Ryanair. For att SAS ska kunna behélla
sina resenarer maste SAS sanka sina priser avsevart.

GOODJET

Introduktion & sammanstallning

Goodijet startade som utrikes lagprisbolag i april 2002, startade aven
inrikes trafik fran Stockholm till Géteborg och Malmo i konkurrens med

SAS och Malmg Aviation. Foretaget startades av nagra personer fran
Goteborg med gott om kapital och branschkunskap. Man startade med att
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etablera ett linjenat mellan Norden och Sydeuropa vilket verkade ga bra i
alla fall till en bérjan.'® 1 slutet av november dvertog holldndska MCI
Group en tredjedel av aktiedgandet i Goodjet och man gick in med 400
miljoner i riskkapital. Déarefter brot Transair kontraktet och samtliga
flygningar upphtrde den 10 december. Darefter ldamnade Reidar Svedahl
bolaget och den 16 oktober ldmnar sedan Goodjet in en konkursansokan.'®
Det var Transair som utloste konkursen i Goodjet genom att man stéllde in
samtliga flygningar sedan Goodjet l1ag efter med betalningar. Detta ledde
till att Goodjet fick st utan flygplan.®” Goodjets konkurs uppgick idag till
15 miljoner kronor, vilket har inneburit att 10000 personer som har kopt
flygbiljett genom dem inte kommer att f& nagra pengar tillbaka.*®®

Den 16 januari 2003 kom beskedet om att Goodjet gatt i konkurs vilket
hade dragit med sig flygbolaget Transair, drygt en manad innan Reidar
Svedahl hade lamnat VD-stolen. Han beréttar i en intervju att bolaget
gjorde tva felbedomningar da de borjade flyga inrikes och man
underskattade svarigheten med att skaffa riskkapital. En missbedémning
var att man missbedomde resebyraernas makt over affarsresenarerna. De
upptackte att det var privatresenarerna som styrde sitt eget resande medan
affarsresendrerna fortfarande var maktlosa. De forstod dessutom inte vikten
av att kunna erbjuda kringtjanster vilket ledde till att de forlorade manga
potentiella kunder fran storforetagen.

En av huvudagarna bakom det konkursade bolaget Goodjet ar nu pa vég att
starta ett nytt flygprojekt, FlyMe, som &r ett personaldgt bolag som har
varit under uppbyggnad sedan varen 2003. Man planerar att starta bolaget
under forsta kvartalet 2004 pa linjerna Stockholm-Goteborg och
Stockholm-Malmé med en kapacitet av 148 passagerare per plan (Boeing
737-:;,6090). Man kommer i ett inledande skede att operera med tva stycken
plan.
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KULLAFLYG

| april s& planerar en ny flygresearrangdr under namnet Kullaflyg att flyga
lagprisflyg pa strackan Angelholm till Stockholm/Bromma. Man kommer
att anvanda Golden Air som flygoperator.'™

GOTLANDSFLYG

Gotlandsflyg trafikerar lagprisflyg pa strackan Visby/Stockholm/Bromma.
Den 23 april 2003 bdrjar man inom Gotlandsflyg att flyga mellan Visby
och Skavsta. Flygbolaget &r ca 2 ar gammalt.'"* Gotlandsflyg startade den
2 april 2001 och man har nu transporterat sin 100 000:de passagerare pa
linjen Stockholm/Bromma och Gotland/Visby. Orsaken till den okade
passagerartillstromningen anses vara den Okade medvetenheten om de
traditionella bolagens hodga priser och en Okad medvetenhet om
Internetbokningarnas fordelar. Hanteringen av affarsresenérer for foretag
kostar miljonbelopp och ett exempel pa detta ar att de administrativa
kostnaderna &r 5,6 % av flygbiljettpriserna och denna kostnad minskar
dramatiskt genom att man istéllet anvander Internet.*

TRAFFIC EUROPA

Foretaget gick i konkurs i oktober 2002 och da hade man funnits sedan
1997. Man flog framforallt till Sydeuropa under den tiden. Man lyckades
fa en del affarsresenarer pa strackan till Bologna. Man lyckades dven var
med att starta bolaget Icelandic MD Airlines déar de vidare fick 50 %
dgandeskap.'”

STERLING

| Sverige kommer Sterling att 6ka sin trafik fran bade Stockholm och
Goteborg och Stockholm kommer att fa en daglig forbindelse till
Kopenhamn. Flera linjer till Sydeuropa kommer att fa fler avgangar och i
Goéteborg kommer man att satta in en helt ny helgavgang till Parma pa
Mallorca. Man expanderar pa detta satt genom att man ingar ett avtal med
Maersk Air och det innebéar att man hyr tva Boeing 737-700 for 148
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passagerare fran den 1 maj 2003. Generellt sett kommer denna satsning att
innebara flera nya lagprissatsningar.*™

Sterling 6ppnade 21 nya lagprislinjer under 2002 som var bolagets forsta
helar som lagprisbolag inom reguljarflyget. Antalet passagerare (det totala
antalet) mer an fordubblades under ar 2002 jamfort med antalet under
2001. Sterling har under 2002 genomfort en omstrukturering for att bli ett
mer klassiskt lagprisbolag. De planerar dven att satta ytterligare tva plan i
trafik from maj. | maj Oppnar man saledes nio nya linjer mellan
Skandinavien och Sydeuropa. Fran Goteborg har dven en ny lagprislinje
presenterats till Mallorca. Deras huvudstrategi &r att man ska 6ka antalet
frekvenser pa redan existerande linjer (férutom de nyetableringar som man
har planerat att gora). Bade Norge och Danmark kommer att fa tillgang till
reguljarflyg till 13gpris.*™

I maj Oppnar Sterling en daglig flygning mellan Arlanda och Kastrup som
ar anpassad for sparsamma affarsresendrer. Fran att ha varit ett direktflyg
fran Skandinavien till varma medelhavslander borjar bolaget att konkurrera
med SAS inom Norden.'”® Nastan dubbelt s3 manga passagerare flog med
Sterling under januari och februari 2003 jamfort med foregaende ar. Denna
kraftiga tillvaxt beror framst pa satsningen pa reguljarflyg som man
inledde under ar 2002. Det ar andelen charterpassagerare som har minskat
medan antalet reguljarpassagerare okade kraftigt.'’”” Sterling lter just nu
meddela att man sanker biljettpriset pa tusentals biljetter under april-juni
och man erbjuder ombokningsbara biljetter.

Sterlings VD har nu avlidit, Jhonni Overbye efter en langre tids sjukdom
och han har varit VD for Sterling European Airlines sedan 2001.'"®
Sterlings nya VD kommer fran tagdivisionen p& Bombardier.'”® Sedan
bolaget i borjan av 2002 har satsat pa att bli ett reguljart lagprisholag steg
antalet passagerare 45 % for maj jamfort med foregaende ar. Sterling
utvidgade flygflottan fran sex till 8 stycken flygplan av sorten Boeing 737.
Aven flygplansbelaggningen har okat och nu &r den genomsnittliga
kabinfaktorn 82 %. Man tror att det framfor allt &r affarsresenérernas
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fortroende som man har vunnit och att man dven har kunnat erbjuda annu
billigare trafikforbindelser.*®

Ett intressant samarbete ser dagens ljus i den danska resebranschen.
Lagprisflygbolaget Sterling har skrivit avtal med Danmarks storsta
charterresearrangér Star Tour som ingdr i Fritidsresegruppen. Avtalet
géller for Star Tours gaster i Danmark nasta sommar.

Sterling har darigenom ingatt sitt hittills storsta avtal och
hojer tillvéxttakten. ™"

TRANSJET

Detta flygbolag flog ett par manader under sommaren 2002 innan de fick
flygférbud frén Luftfartsinspektionen och forsvann fran marknaden.®

LUFTHANSA
Flyger framst till Fjarran Ostern och till Mellandstern.*®
DIREKTFLYG

Den 31 mars borjar flygbolaget Direktflyg att trafikera strdckan
Goteborg/Landvetter-Kristianstad - Palanga och man kommer att flyga ca 5
ganger per vecka dit.** Direktflyg kommer from den 31 mars att trafikera
ett direktflyg till Palanga i Litauen."®

SCANDJET
Den 11 april borjade den svenska lagprisarrangdren att trafikera strackan

Goteborg/Landvetter-Zagreb- Split. Den 12 juni boérjar man &ven att
trafikera strackan Landvetter i Géteborg till Dubrovnik.'*
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MAXAIR SWEDEN

Flygbolaget JP Air AB har &ndrat namnet till Max Air Sweden AB och
man har sin bas p& Malmé/Sturups flygplats.™’

TRANSAIR SWEDEN

Transair Sweden forsattes i konkurs den 15 januari 2003. Bolaget startade
sina flygningar i juni 2002 och man bérjade med att flyga bade at Goodjet
och &t Traffic Europa.’®®

DANISH AIR TRANSPORT

Den 26 januari borjade Danish Air Transport att flyga i Sverige och man
flyger i huvudsak linjen Vilhelmina-Lycksele/Arlanda samt vissa avgangar
mellan Hemavan och Arlanda. Man flyger daven mellan Gaéllivare och
Arlanda, Arvidsjaur-Storuman-Lycksele. Man flyger alla avgangar fram till
den 20 juni, men har sedan valt att avbryta det statliga avtalet med
Rikstrafiken som har upphandlat alla linjer.'*®

VIKING AIRLINES
Inom en kort tid kommer ett nytt svenskt foretag att starta upp med namnet

Viking Airlines AB. Huvudkontoret kommer att ligga i Umed och man
kommer att flyga charter at storre engelska researrangarer.
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BILAGA®G

UPPHANDLINGEN

Riksdagen beslutade i juni 1998 vilka riktlinjer som skulle finnas for
bidrag till ickestatliga flygplatser. Utgangspunkten med driftbidraget from
1999 var att staten skulle bidra med att tadcka 75 % av flygplatsernas totala
underskott vilket inte uppfylls idag. Darfér anser man fran
Glesbygdsverkets sida att statens bidrag maste hojas.*

Den relativt nya myndigheten Rikstrafiken har nyligen genomfort en
upphandling av tio linjer i norra Sverige. Varken SAS, Skyways eller DAT
kommer att fortsatta med att driva flyglinjer som inte har ndgon egen
barkraft. For tillfallet f4& kommunerna statliga subventioner for sina
flygplatser men ingenting subventioneras till flygtrafiken och man har
under ett seminarium som hallits pa Arlanda den 10 mars diskuterat dessa
frdigor om man inte borde omprioritera subventionerna en del fran
tagtrafiken till flygtrafiken istallet. Man har i huvudsak fokuserat kring
fragor som handlar om hur man ska forbattra upphandlingen i Sverige i
framtiden. Idag upphandlas flygtrafiken till ca 60 miljoner per ar.
Upphandlingen har bemdotts med kritik och man har ansett att det har varit
statens ansvar och inte kommunernas ansvar att ta ansvar for
upphandlingen.'*

Till hosten 2004 planerar man att bygga tre nya flygledningstorn i
Norrland, dvs. i Luled, Skellefted och Ornskéldsvik."®* For att dven minska
risken for trafikstérningar har man beslutat sig for att bygga ut
Ornskoldsviks flygplats. Flygplatsterminalen har lange varit for liten sedan
den byggdes 1983. Nar tillbyggnaden blir klar nagon gang i november
innebar det betydligt stérre in- och utcheckningsytor for resenaren.'*®

Det kravs bra flyg dven i glesbygden for en god tillvéxt i hela landet och
det &r av mycket stor betydelse for att manniskor ska kunna bo och verka i
regioner med langt avstdnd. Flyget ar dessutom av stor betydelse for
foretag som fin i mer perifera omraden bade for tillvaxten och for att
valfarden ska halla en viss niva.
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Aven de ickestatliga flygplatserna ar av stor betydelse da stora delar av
landet inte skulle klara sig utan dessa. Flyget &r det enda transportmedel
som uppfyller kravet pa tillganglighet nationellt och internationellt i
perifera regioner och att det inte finns nagot alternativ till detta
kommunikationsmedel, t ex som tag eller bil.

De kommuner som har en ickestatlig flygplats har sjalva fatt finansiera
underhall och drift av den. Dér aven behovet av flyg ar som storst har
kommunen dven belastats med hdga kostnader for upphandlad trafik.
Staten har sedan allméan trafikplikt genomforts Gvertagit det ekonomiska
ansvaret for 10 stycken trafiklinjer och man tror att det kommer att bli fler
inom en snar framtid.

Rikstrafiken har nu beslutat sig for att anta tva nya flygbolag for den
upphandlade trafiken mellan Lappland och Arlanda. Man har nu beslutat
sig for att anta Swedline Express mellan Gallivare-Arlanda och mellan
Hemavan —Arlanda och Skyways Express mellan Arvidsjaur-Arlanda,
Lycksele-Arlanda, Storuman-Arlanda samt Vilhelmina-Arlanda. Swedline
Express kommer att flyga med Saab 2000 och Skyways Express AB med
Fokker 50. Trafikstarten kommer att ske 21 juni, 2003 och avtalet galler
fram till 27 mars, 2004. Den nuvarande operatdren Danish Air Transport
(DAT) har sedan den 27 oktober 2002 trafikerat dessa linjer."*!

Den 30 juni avslutade statliga Rikstrafiken en upphandling av flygtrafik
mellan Arlanda och ett stort antal orter i Norrlands inland. Avtalen ska
galla fran mars 2004 till och med oktober 2006. Trots att Swedline
lamnade ett lagre bud &an Skyways var det &ndock de som vann linjerna
Arvidsjaur-Arlanda, Lycksele-Arlanda, Storuman-Arlanda, Vilhelmina-
Arlanda. Skyways hade begért 150 miljoner for att trafikera dessa linjer
medan Swedline endast hade begart 140 miljoner. Men eftersom
Rikstrafiken &ven véger in annat an priset i sitt podngsystem, som t ex
begért pris har vikten 0,4, biljettpris har vikten 0,3 och kvalitet har vikten
0,3, sa gick kontraktet sedan till Skyways som visade sig ha battre kvalitet
och organisation. Wideroe var &ven med och lade ett bud, men de var allra
dyrast av de tre."®

Regeringen har nu sagt nej till Rikstrafiken for direktlinjer fran Norrlands
inland till Arlanda. Nu maste Rikstrafiken utreda en biligare 16sning med
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trafik som samordnas via flygplatser vid Norrlandskusten. Luled, Umea
eller Sundsvall skulle kunna vara tankbara flygplatser for mellanlandning,
nagot som inte ar populart hos inlandskommunerna. Det var flygholagen
Swedline och Skyways som fatt uppdraget fran Rikstrafiken fran mars
nasta ar under forutsattning att regeringen godkande avtalet, vilket man
alltsd inte gjorde. Avtalet kom alltsé aldrig till stand.**®

Ny situation for svenska flygplatser

Flygtrafiken kategoriseras generellt efter vilken form av flygtrafik som
man bedriver. Med linjefart menas befordran av passagerare eller frakt
enligt en pa forhand bestamd tidtabell. Med charterflyg avses yrkesmassig
och inte regelbunden luftfart for transport av passagerare med luftfartyg
som &r godkand for befordran av mer &n 10 passagerare eller av frakt med
luftfartyg. Med taxiflyg avses yrkesmassig inte regelbunden luftfart for
transport av passagerare med luftfartyg som ar typgodkand for befordran
av hogst 10 passagerare eller frakt med luftfartyg. Allmanflyg innehaller
kategorierna aerial work, privatflyg och skolflyg. Aerial work innebar
jordbruksflyg, flygfotografering, reklamflyg och skogsbrandsbevakning
etc. Med privatflyg menar man flygning for privat rdkning utan
kommersiellt syfte, affarsflyg - frakt eller passagerartrafik for foretag eller
myndighet. Med skolflyg avser man bl a flygverksamhet dar man har
dvervakad pilotutbildning."”’

De flygplatser som har flest passagerare i Sverige ar i storleksordning;

Stockholm/Arlanda
Goteborg/Landvetter
Malmo/Sturup
Stockholm/Bromma
Lulea

Umea

Ostersund

Sundsvall
Stockholm/Skavsta
Angelholm

Visby, Ronneby
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Flygresandet pa svenska flygplatser minskade med 4 % (bade inrikes och
utrikes) i februari 2003 jamfort med foregaende ar. Dock fortsétter Skavsta
med (18 %) och Bromma (26 %) att 6ka sedan januari forra aret. Aven
Umea flygplats 6kade med 2 %. Det ser inte lika bra ut for flygplatserna i
Norrkoping, Kalmar, Karlstad och Jonkoping som samtliga har haft stora
nedgangar. Det som har hant pa marknaden ar framférallt att granserna
mellan linjeflyg, charter och lagpris &r pa vag att bli samma bransch.
Utbudet av flygplatser &r bra i Sverige och ar vél forberett for en ytterligare
tillvaxt av lagprisflyget. 1 Stockholm och i Goteborg finns det flera
flygplatser med b&de marknads- och kostnadsméssiga fordelar.*®

Konkurrensen mellan landets flygplatser har hardnat i takt med det
minskade resandet. De olika flygplatserna som finns i Sverige konkurrerar
om alternativa losningar och en differentierad prissattning for att locka
flygbolag till sig. Med mindre markservice, kortare tider pa marken och
samre flygtider har lagprisflyget kunnat pressa ned flygplatsavgifterna.
Aven flygbolagen gar ut hart genom att annonsera efter att fa flyga pa
flygplatser med laga avgifter. En del flygplatser &r i stort beroende av ett
enda flygbolag vilket kan vara en fara om bolaget borjat ga daligt. Det kan
aven finnas ett problem med att bara erbjuda ett bolag sin flygplats
eftersom det kan ha en utstétande effekt for andra bolag. Konkurrerande
bolag kanske inte vill etablera sig pa en flygplats dar ett redan etablerat
bolag har sitt sate. Konkurrenslagstiftningen har inneburit att det har blivit
svart for de statliga flygplatserna att hanga med i konkurrensen med de
statligt dgda flygplatserna. Men nu planerar dven Arlanda att
prisdifferentiera sig och vill locka till sig lagprisbolagen.'*®

LFV och kommunforbundet har tillsammans lagt fram ett forslag pa hur
det statliga bidragen ska fordelas mellan flygplatser i landet som inte &r
statligt agda. For att vara berattigad till bidraget maste flygplatsen ha
linjetrafik eller reguljar sdsongstrafik. 105 miljoner kronor har nu fordelats
till  sammanlagt 23 regionala flygplatser.?® Sveriges regionala
Flygplatsforound har dragit igang ett omfattande samarbete for
utbildningar av personal av organisationens flygplatser. SRFF organiserar
33 stycken icke statliga flygplatser frdn Pajala, Arvidsjaur och Storuman
till Kristianstad i soder. Detta samarbete gor man framforallt for att spara
pa kostnader.?™
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STOCKHOLM ARLANDA

Arlanda flyger totalt 16,4 miljoner passagerare per ar varav 10,4 miljoner
flyger utomlands och 6 miljoner flyger inrikes. Man har totalt 245 700
rorelser per ar fran denna flygplats. Det ar nu 63 flygbolag som flyger fran
Arlanda varav 56 som flyger utrikes med totalt 164 stycken destinationer.
Man har dessutom 4 passagerarterminaler, 61 gater, 5 fraktterminaler, 5
hangarer, 3 landningsbanor.?® I april 2003 blev det klart att man kunde
bérja kéra frén Arlandas bana nummer 3.2

BROMMA FLYGPLATS

Det har nu blivit klart att det ar tillatet att flyga pa utlandsrutter pa Bromma
flygplats eftersom EU nu betraktar alla flygningar inom EU som
inrikesflygningar. Nu ar det manga flygbolag som annonserar ett intresse
av att flyga fran Bromma; SAS, Skyways, Ryanair, SunAir och Malmo
Aviation. Eftersom flygplatsen Bromma och Arlanda betraktas som en
flygplats i systemet sa ar det ingen som kan rakna med nagra fordelar av att
fungera som "New Entrant”. Malmé Aviation kan istdllet om de skulle
vilja hyra ut ndgra tider till andra flygbolag (t ex. till Golden Air).?** Det
kommer nu alltsa att bli tillatet att flyga reguljartrafik till destinationer
inom EU, till Norge, Island och till Schweiz som har ett speciellt avtal med
unionen. P& grund av stranga miljokrav kommer det inte vara majligt att
flyga med nagra storre plan fran Bromma och det kommer endast att vara
mojligt att lata ytterligare 10 stycken avgangar ga fran Bromma, vilket gor
att konkurrensen om dem kommer att vara hég. Tidigast i slutet av mars
kommer det forsta planet att kunna avga fran Bromma®®

Stockholm Bromma har sedan 2001 6kat med 6 % av passagerare. Man
raknar med att komma igang med utrikestrafiken i slutet av mars, sager
Brommas flygplatschef. Det tillstand som man har fatt frdn EU innebar att
utrikestrafiken endast omfattar utrikestrafik till EU-lander, till Norge,
Island och till Schweiz. Det innefattar inte &nnu nagon trafik till
tredjelandstrafik. Malmo Aviation &r intresserade av att trafikera med
lagprisflygningar fran Bromma framst under dagtid.?®
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Den 31 mars &r det premiar for utrikestrafik fran Bromma Malmo Aviation
har nu lyft mot Bryssel, European mot Helsingfors. Kullaflyg satsar pa
trafik till Angelholm med start den 22 april Kullaflyg &r ett systerbolag till
Gotlanzgi?flyg som har flugit lagprisflyg mellan Bromma och Visby under
tva ar.

Bromma tar fortfarande andelar dven att SAS tappar bade marknadsandelar
och passagerare. Bromma har nu noterat 17 % fler passagerare &n i fjol.
Under maj minskade antalet resenarer fran verkets flygplatser med 11 %
och bést klarade sig inrikesflyget medan den interkontinentala trafiken foll
med 37 %.%% Under augusti i & har Brommatrafiken 6kat och till och med
gatt om Skavsta i antalet passagerare jamfort med trafiken under juli.®®

STOCKHOLM SKAVSTA
(Har gatt upp med 26 % sedan 2001)

Ryan Air har beslutat sig for att etablera sig pa flygplatsen Stockholm -
Skavsta och det ska bli deras nav for Skandinavien. Stockholm Skavsta
flygplats &r en Sveriges snabbast vaxande flygplatser och ar en av landets
storsta fraktflygplats. Man erbjuder en effektiv flygplats direkt till och fran
Stockholmsregionen. Flygplasten grundades som militdrbas 1940 och
utvecklades till civilflygplats 1984. 1998 koptes Stockholm Skavsta av TBI
som é&r en global flygplatsoperator verksam i 10 lander. Detta Overtag
innebar att man vidare byggde ut flygplatsen med en stérre landningsbana
vilket innebdr att man kan ta emot storre plan &n tidigare. Nykopings
kommun &r fortfarande delégare i flygplatsen till 10 %. Ryan Air &r det
passagerarplan som kommer att borja trafikera fran Skavsta.

Foregaende ar fick Skavsta ett driftbidrag pa 2,7 miljoner for forra arets
forlust pa 23 miljoner. | & kommer bidraget att bli lagre, pa 850 000
kronor for hela &ret. Okningen mor forra &rets 23 635 aprilpassagerare var
263 % och om trafiken hade varit igdng hela manaden hade man kommit
upp till 92 000 resenéarer. De destinationer som gar bast ar Frankfurt/Hahn,
Paris/Bouvais och Prestwick i Skottland. De nordiska linjerna gar dock lite
trogare.”*
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Under varen 2002 lamnade SAS in ett klagomal till Konkurrensverket i
Sverige dar flygbolaget havdade att Vasteras Flygplats AB tillampade
diskriminerande prisséttning nér det gallde de flygplatsavgifter som SAS
betalade Vasteras flygplats detta da i férhallande till vad Ryan Air betalade
for motsvarande tjanster. Efter att Konkurrensverket hade beslutat att inte
vidta nagon atgard gick SAS vidare till EU-kommissionen med sitt
klagomal under sommaren 2002. Den 11 maj 2003 beslutade EU-
kommissionen att man inte tankte ga vidare med fragan.”!

Skavsta trafikeras av Ryanair till London, Glasgow/Prestwick, Oslo/Torp,
Tammerfors/Bjorneborg, Aarhus, Paris/Beauvais, Hamburg/Lybeck och
Frankfurt/Hahn.

Dessutom trafikerar &ven Gotlandsflyg till VVisby nu under sommaren.
Ryanair vaxer ocksa sa det knakar, och allt &r inte problemfritt. Ryanair har
for beslutat att 1agga ner sin linje till Strasbourg i Frankrike efter ett
domstolsutslag géllande otillatet marknadsstod. Liknande stodformer ar
foremal for utredning pé flera flygplatser, bland andra Bryssel/Charlerio.??

NORRKOPINGS FLYGPLATS
(Har gatt ned med 22 % sedan 2001)

Hér faller passagerarantalet stort och i januari var det LFV’ s minsta
flygplats. Detta ar en flygplats som maste ha forbindelse med flygplatsen i
Kopenhamn for att kunna flyga tillrackligt manga passagerare.

MALMO-STURUP FLYGPLATS
(Antalet passagerare har gatt ned med 7 % sedan 2001)

Sturups framvaxt fick framforallt hjalp fran hogkonjunkturen, men det &r
framforallt Ryan Air — trafiken som har bidragit till att volymen har ¢kat sa
drastiskt. Sturup har en val utbyggd infrastruktur vilket ger flygplatsen en
god framtida potential att véxa vidare. Det dr ett 20-tal bolag som opererar
pa Malmo-Sturups  flygplats, som invigdes 1972. Man har 1
passagerarterminal med 2 fraktterminaler och en passagerarterminal. De

211
212

www.flygtorget.se, 030619.
www.flygtorget.se, 030903.

-189 -


http://www.flygtorget.se/
http://www.flygtorget.se/

flygbolag som opererar fran denna flygplats ar SAS, Malmo Auviation,
Ryan Air, Direktflyg och Interair.”*®

GOTEBORGS FLYGPLATS

Saves flygplats & en mycket bra flygplats och sedan Malmd Aviation
introducerade sin  “snalskjutsen” har antalet passagerare  Okat
stadigt.**Goteborg-Landvetters flygplats &r en utrikes flygplats for hela
Vastsverige och flygplatsen passerade 4 miljoner passagerare ar 2000. 80
% av inrikesresendrerna &ar affarsresendrer. Flygplatsen besoks av ca 1
miljon besokare per ar. Flygplatsen invigdes 1977 och det &r ett trettiotal
flygbolag som opererar fran Landvetter och man kan erbjuda ca 97 dagliga
avgangar frén denna flygplats. Man har en passagerarterminal.*®

LULEA FLYGPLATS

Luled flygplats invigdes ar 1984 och man hade ar 2002 ca 900 000
passagerare varav ca 850 000 var utrikesresendrer. De linjer som man
trafikerar fran denna flygplats ar Luled-Arlanda, Luled-Kiruna, Lulea-
Gallivare, Lulea-Pajala, Luled-Sundsvall, Luled-Umea, Luled-Rovaniemi.
Man har nyligen byggt om terminalen for ca 22 miljoner kronor och
orsaken till detta &r de strdnga sékerhetskraven som har drabbat flyget.
Efter att flygtrafiken har gatt ned generellt sett de senaste 12 manaderna
har denna flygplats fatt ett Okat antal resenarer de senaste fem
ménaderna.**®

UMEA FLYGPLATS

Umed flygplats invigdes 1961 och man hade ar 2002 ca 700 000
passagerare varav ca 680 000 passagerare var inrikesresendrer. Det
opererar ca 15 foretag pa flygplatsen och man bedriver chartertrafik pa
denna flygplats.”*’
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OSTERSUNDS FLYGPLATS

Ostersunds flygplats invigdes 1958 och &r 2002 hade man ca 413 000
passagerare varav inrikesresorna stod for dryga 400 000 av de resorna.
Man bedriver chartertrafik till och fran denna flygplats och man har ca 25
stycken anstallda pa flygplatsen. De linjer som man huvudsakligen
trafikerar frdn denna flygplats &r Ostersund-Stockholm, och Ostersund-
Umed-Luled (Nordic Airlink).?*®

SUNDSVALLS FLYGPLATS

Sundsvalls flygplats invigdes 1944 och ar 2001 hade man ca 450 000
passagerare varav ca 430000 passagerare var inrikesresenarer. Man
bedriver chartertrafik, man har 53 stycken anstéllda och 23 stycken foretag
pa flygplatsen. De linjer som man framst trafikerar fran denna flygplats ar
Sundsvall-Arlanda, Sundsvall-Goteborg, Sundsvall-Lulea. Den
chartertrafik som man bedriver &r den till Gran Canaria. **° D& andra
flygplatser har tappat passagerare har passagerare pa Umea flygplats okat
och man har darfor beslutat sig for att bygga ut flygplatsen ytterligare.”

ANGELHOLMS/HELSINGBORGS FLYGPLATS

Den linjen som man bedriver fran flygplatsen i Angelholm ar den mellan
Angelholm-Arlanda.

VISBY FLYGPLATS

Flygplatsen invigdes ar 1942 och ar 2002 var det ca 300 000 passagerare
som flog till denna flygplats varav ca 295000 av dem var
utrikespassagerare. Man bedriver bade chartertrafik och postflyg pa denna
flygplats och man &r 55 stycken anstillda pa flygplatsen. Det finns for
narvarande 17 foretag pa flygplatsen representerade. Fran denna flygplats
flyger man till Stockholm/Bromma, Stockholm/Arlanda, till Norrkdping
och till de charterresor som man trafikerar ar det till de som gar mellan
Visby-Teneriffa, Visby Dalaman Turkiet och till Osel/Tallin.?
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RONNEBY FLYGPLATS

Ar 1958 s invigdes Ronneby flygplats och &r 2001 var det ca 240 000
passagerare som flog till och fran denna flygplats. Av dessa var det
225 000 passagerare som flog inrikesresor. Man bedriver varken post- eller
chartertrafik harifran. Man &r 50 anstéllda och det ar 9 stycken foretag som
opererar pa detta omrade. De flygbolag som trafikerar fran denna flygplats
ar SAS, Varmlandsflyg och Jetpak.*?

Flygsikerhet och flygfrakt

EU-forordningen staller 6kade krav pa sa kallat skalskydd pa flygplaster
och bland annat s& ska man uppratta granser mellan flygplatsernas flyg-
och landsida och behérighetsomradena ska upprattas mellan flygplatsernas
flyg- och landsida. Forordningen innebar bl a att alla terminalomraden som
ar tillgangliga for allmanheten ska 6vervakas och patrulleras liksom andra
omraden i direkt narhet som t ex parkeringsplatser. For flygplatserna
innebdr detta nya driftskostnader for oGvervakning och patrullering av
flygplatserna, investeringar av 6vervakningssystem, metalldetektioner och
diverse ombyggnationer. Det finns dven bestammelser om att flygplatserna
maste stangslas in vilket medfor annu hogre kostnader. Ansvaret av
finansiering av flygplatserna kommer nu att innebdra att kommunen
kommer att fa sta for utgiften.

All personal inklusive flygbeséttningar ska sakerhetskontrolleras innan de
slapps in pa behorighetsomradena. De flesta kommuner har reagerat pa att
det ar de som ska sta for finansieringen av detta och man vill framforallt att
det ska var staten som ska sta for dessa extra utgifter.

Troligtvis kommer flygfrakt att minska som ett resultat av att Ericsson
lagger ned sin mobiltillverkning i Sverige. Sedan boérjan av 90-talet har
frakten av mobiltelefoner utgjort en mycket stor del av den totala frakten i
Sverige. IATA har rapporterat en minskning av flygfrakt med 2 %. %

IATA &r en internationell Luftfartsorganisation som grundades i Havana pa
Cuba, i april 1945. Huvudsyftet med organisationen &r att amarbeta och
Overvaka medlemmarnas sékerhetssystem och service for varldens alla
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konsumenter. Flygtransportsektorn ar nu 100 ganger storre an vad den var
1945. Nar organisationen grundades hade man 57 medlemmar fran 31
olika nationer. Idag finns det 280 olika medlemmar fran mer an 30 olika
nationer, vilket motsvarar 95 % av all internationell trafik. Eftersom
flygindustrin dar en av de mest snabbvéxande industrier i varlden behdvs
det en organisation som kan Overvaka den globala standarden. Genom ett
samarbete som detta inom IATA Overses passagerarnas standard och
luftfartssékerhet och man garanterar dven genom detta samarbete att
passagerare kan fardas varlden 6ver at olika hall, genom att man 6vervakar
biljettpriser och kostnader.?*

Kostnadsbesparingar

Ett led i flygbolagens kostnadsjakt &r att man vill forsoka minska pa
kostnaderna for forsaljning och distribution av flygbiljetter. Genom att
minska pa antalet bokningar via resebyraer och ersitta dessa med
direktbokningar via InternEt i kombination med ett biljettlost system kan
man spara mycket. Det finns flera fordelar med att minska pa forséljningen
via mellanhander. Kunden kan da knytas starkare nar man som bolag har
storre mojlighet att fa veta mer om resvanor och behov. Internet anses aven
vara ett billigt och snabbt stt att na ut till manga kunder pa. Pa sa satt kan
man aven i sista minuten skicka ut erbjudanden om extra formanliga priser
etc. Denna typ av forséljning kan aven generera biinkomster genom att
man pa samma gang kan erbjuda andra saker som t ex hotell, forsékring,
biluthyrning etc. Dessutom kan Internetbetalningen i sig paverka
flygbolagens kassafldde genom att man snabbare far betalt jamfort med om
man skulle ga igenom en resebyrd. SAS introducerade ett nytt
distributionskoncept i januari 2003, sa kallad nettoprissattning, vilket
innebar nettoprissattning. Man beréknar att provisionskostnaden till
resebyraer ar ca 7-8 % av bolaget totala kostnader. Dartill kommer
bolagets egen biljettforséljning pa ca 7 %. De nackdelar som finns med
denna typ av forsaljning ar bl a att alla resenéarer inte har tillgang till dator,
att det finns en skepsis med att betala via Internet, flygbolagets hemsidor ar
tillgangliga for konkurrenterna forsamrad marknadséversikt da manga
biljetter bokas direkt till flygbolagen, vilket i sin tur kan leda till hogre
priser for kunden.
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Ett annat alternativ for flygbolagen att sdnka sina kostnader kan vara att
man erbjuder en biljettlos forsaljning, som innebar att man far ett
elektroniskt bokningsnummer och att det blir kontokortet som fungerar
som biljett. Bland de traditionella flygbolagen ar det mellan 3-16 % av
biljetterna som bokas direkt via Internet.”

25 Flygets utveckling 2002, Sektorredovisning.
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och forandring inom skolan.

Lagerwall, Bjorn. Empirical Studies of Portfolio Choice and Asset Prices.

Malmsten, Hans. Properties and Evaluation of Volatility Models.

Marshall, Cassandra. Dating for Innovation. Creating and Recognizing
Opportunities through Collaborative Interorganizational Relationships
in Fluid Environments.

Mattsson, Susanna. Pa gransen mellan ordning och oordning — tingens
betydelse vid marknadsombildningar. En studie av svenska
postvasendets ombildning under 1990-talet.

Nilsson, Charlotte. Studies in Environmental Economics: Numerical
Analysis of Greenhouse Gas Policies.

Nilsson, Hans. Medborgaren i styrsystemet — beskrivning av VAD och
HUR i styrning av kommunal verksamhet.

Nystedt, Jens. Competition, Regulation and Integration in International
Financial Markets.

Pajuste, Anete. Corporate Governance and Controlling Shareholders.

Richtner, Anders. Balancing Knowledge Creation. Organizational Slack
and Knowledge Creation in Product Development.

Salabasis, Mickael. Bayesian Time Series and Panel Models — Unit Roots,
Dynamics and Random Effects.

Sandberg, Rickard. Testing the Unit Root Hypothesis in Nonlinear Time
Series and Panel Models.

Skallsjo, Sven. Essays on Term Structure and Monetary Policy.

Strikholm, Birgit. Essays on Nonlinear Time Series Modelling and
Hypothesis Testing.

Soderstrom, John. Fran Produkt till Tjanst. Utveckling av affars- och
miljostrategier i produktorienterade foretag.

Talia, Krim. The Scandinavian Currency Union, 1873-1924 — Studies in
Monetary Integration and Disintegration.
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Lundahl, Mats (editor). Globalization and Its Enemies. EFIs Arsbok 2003.

Sundgren, Bo, Par Martensson, Magnus Mahring and Kristina Nilsson
(editors). Exploring Patterns in Information Management. Concepts and
Perspectives for Understanding IT-Related Change.
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Dissertations

Andersson, Henrik. Valuation and Hedging of Long-Term Asset-Linked
Contracts.

Bergman, Malin. Essays on Human Capital and Wage Formation.

Damsgaard, Niclas. Deregulation and Regulation of Electricity Markets.

Eklund, Bruno. Four Contributions to Statistical Inference in
Econometrics.

Hakkala, Katariina. Essays on Restructuring and Production Decisions in
Multi-Plant Firms.

Holgersson, Charlotte. Rekrytering av foretagsledare. En studie i
homosocialitet.

Ivaschenko, Iryna. Essays on Corporate Risk, U.S. Business Cycles,
International Spillovers of Stock Returns, and Dual Listing.

Lange, Fredrik. Brand Choice in Goal-derived Categories — What are the
Determinants?

Le Coqg, Chloé. Quantity Choices and Market Power in Electricity Market.

Magnusson, Peter R. Customer-Oriented Product Development —
Experiments Involving Users in Service Innovation.

Meisiek, Stefan. Beyond the Emotional Work Event Social Sharing of
Emotion in Organizations.

Martensson, Anders. Managing Mission-Critical IT in the Financial
Industry.

Nilsson, Goran. Processorientering och styrning — Regler, mal eller
varderingar?

Sandberg, Robert. Corporate Consulting for Customer Solutions Bridging
Diverging Business Logics.

Sturluson, Jon Thor. Topics in the Industrial Organization of Electricity
Markets.

Tillberg, Ulrika. Ledarskap och samarbete — En jamférande fallstudie i tre
skolor.

Waldenstrom, Daniel. Essays in Historical Finance.

Wallén, Ulrika. Effektivitet i grundskolan i anslutning till en
stadsdelsna@mndsreform.

Ogren, Anders. Empirical Studies in Money, Credit and Banking — The
Swedish Credit Market in Transition under the Silver and the Gold
Standards, 1834-1913.

2002
Books
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Schuster, Walter. Foretagets Valutarisk — En studie av horisontella och
vertikala styrprocesser.

Sjostrand, Sven-Erik och Pernilla Petrelius. Rekrytering av
koncernstyrelsen — Nomineringsforfaranden och styrelse-
sammanséattning med fokus pa kvinnors stéllning och méjligheter.
EFI/SNS Forlag

Lowstedt, Jan och Bengt Stymne (red). Scener ur ett féretag —
Organiseringsteori for kunskapssamhéllet. EFls Arsbok
2002.EFI/Studentlitteratur.

Dissertations

Barinaga, Ester. Levelling Vagueness — A Study of Cultural Diversity in an
International Project Group.

Berglund, Johan. De otillrackliga — En studie av personalspecialisternas
kamp for erkannande och status.

Bolander, Pernilla. Anstéllningsbilder och rekryteringsbeslut.

Damjanovic, Tatiana. Essays in Public Finance.

Ekman, Mattias. Studies in Health Economics — Modelling and Data
Analysis of Costs and Survival.

Heyman, Fredrik. Empirical Studies on Wages, Firm Performance and Job
Turnover.

Kallifatides, Markus. Modern foretagsledning och omoderna
foretagsledare.

Kaplan, Michael. Acquisition of Electronic Commerce Capability — The
Cases of Compag and Dell in Sweden.

Mahring, Magnus. IT Project Governance.
Nilsson, Mattias. Essays in Empirical Corporate Finance and Governance.

Schenkel, Andrew. Communities of Practice or Communities of Discipline
— Managing Deviations at the @resund Bridge.

Skogsvik, Stina. Redovisningsmatt, varderelevans och
informationseffektivitet.

Sundén, David. The Dynamics of Pension Reform.

Ternstrém, Ingela. The Management of Common-Pool Resources —
Theoretical Essays and Empirical Evidence.
Tullberg, Jan. Reciprocitet — Etiska normer och praktiskt samarbete.
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Westling, Gunnar. Balancing Innovation and Control — The Role of Face-
to-face Meetings in Complex Product Development Projects.

Viklund, Mattias. Risk Policy — Trust, Risk Perception, and Attitudes.
Vlachos, Jonas. Risk Matters — Studies in Finance, Trade and Politics.

2001

Books

Sjostrand, Sven-Erik. Center for Management and Organization 50 (1951-
2001).

Charpentier, Claes. Uppféljning av kultur- och fritidsférvaltningen efter
stadsdelsnamndsreformen.

Hedlund, Andreas. Konsumentens erfarenhet — och dess inverkan pa
livsmedelsinkGp pa Internet.

Hvenmark, Johan. Varfor slocknar elden? Om utbréndhet bland chefer i
ideella organisationer.

Jonsson, Bengt (red). Lakemedel — Kostnad eller resurs for sjukvarden?
EFIs Arsbok 2001.

Lange, Fredrik och Richard Wahlund. Category Management — Nar
konsumenten &r manager.

Ljunggren, Ulrika. Nyckeltal i grundskolan i Stockholms stad fore och efter
stadsdelsnamndsreformen.

Thorén, Bertil. Stadsdelsndmndsreformen och det ekonomiska styrsystemet
— Om budgetavvikelser.

Dissertations

Adolfson, Malin. Monetary Policy and Exchange Rates — Breakthrough of
Pass-Through.

Andersson, Patric. Expertise in Credit Granting: Studies on Judgment and
Decision-Making behavior.

Bjorklund, Christina. Work Motivation — Studies of its Determinants and
Outcomes.

Dahlén, Micael. Marketing on the Web — Empirical Studies of Advertising
and Promotion Effectiveness.

Eckerlund, Ingemar. Essays on the Economics of Medical Practice
Variations.

Ekelund, Mats. Competition and Innovation in the Swedish Pharmaceutical
Market.

Engstrom, Stefan. Success Factors in Asset Management.
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Ericsson, Daniel. Kreativitetsmysteriet — Ledtradar till arbetslivets
kreativisering och skrivandets metafysik.

Eriksson, Rickard. Price Responses to Changes in Costs and Demand.

Frisell, Lars. Information and Politics.

Giordani, Paulo. Essays in Monetary Economics and Applied
Econometrics.

Gustavsson, Patrik. Essays on Trade, Growth and Applied Econometrics.

Hill, Martin. Essays on Environmental Policy Analysis: Computable
General Equilibrium Approaches Applied to Sweden.

Hégglund, Peter B. Foretaget som investeringsobjekt — Hur placerare och
analytiker arbetar med att ta fram ett investeringsobjekt.

HOOk, Pia. Stridspiloter i vida kjolar, om ledarutveckling och jamstalldhet.

Johansson, Christer. Styrning for samordning.

Josephson, Jens. Evolution and Learning in Games.

Kjellberg, Hans. Organising Distribution — Hakonbolaget and the efforts
to rationalise food distribution, 1940-1960.

Liljenberg, Anders. Customer-geared competition — A socio-Austrian
explanation of Tertius Gaudens.

Lindkvist, Bjorn. Kunskapsoverforing mellan produktutvecklingsprojekt.

Lo6f, Marten. On Seasonality and Cointegration.

Martensen, Kaj. Essays on Entry Externalities and Market Segmentation.

Matros, Alexandr. Stochastic Stability and Equilibrium Selection in
Games.

Martensson, Par. Management Processes — An Information Perspective on
Managerial Work.

Nilsson, Arvid. Market Transparency.

Norberg, Peter. Finansmarknadens amoralitet och det kalvinska
kyrkorummet — En studie i ekonomisk mentalitet och etik.

Persson, Bjorn. Essays on Altruism and Health Care Markets.

Rech, Gianluigi. Modelling and Forecasting Economic Time Series with
Single Hidden-layer Feedforward Autoregressive Artificial Neural
Networks.

Skoglund, Jimmy. Essays on Random Effects Models and GARCH.
Strand, Niklas. Empirical Studies of Pricing.
2000

Books
Bengtsson, Lars, Johnny Lind och Lars A. Samuelson (red). Styrning av
team och processer — Teoretiska perspektiv och fallstudier.

-201-



Berg-Suurwee, Ulrika. Styrning fére och efter stadsdelsnamndsreform
inom kultur och fritid — Resultat fran intervjuer och enkat.

Brodin, Bengt, Leif Lundkvist, Sven-Erik Sjéstrand och Lars Ostman.
Koncernchefen och agarna.

Charpentier, Claes och Lars A. Samuelson. Effekter av en sjukvardsreform
— En analys av Stockholmsmodellen.

Emling, Emil. Svenskt familjeforetagande.

Ericson, Mona. Strategi, kalkyl, kénsla.

Gunnarsson, Jonas, Richard Wahlund och Helena Flink. Finansiella
strategier i forandring: segment och beteenden bland svenska hushall.

Ljunggren, Ulrika. Styrning av grundskolan i Stockholms stad fére och
efter stadsdelsnamndsreformen — Resultat fran intervjuer och enkat.

Schwarz, Brita och Susanne Weinberg. Serviceproduktion och kostnader —
Att soka orsaker till kommunala skillnader.

Soderlund, Magnus (red). | huvudet p& kunden. EFls Arsbok 2000.
EFI/Liber Forlag.

Dissertations

Bergkvist, Lars. Advertising Effectiveness Measurement: Intermediate
Constructs and Measures.

Bornefalk, Anders. Essays on Social Conflict and Reform.

Edman, Jan. Information Use and Decision Making in Groups — A Study of
an Experimental Oligopoly Market with the Use of a Business Game.

Hellman, Niclas. Investor Behaviour — An Empirical Study of How Large
Swedish Institutional Investors Make Equity Investment Decisions.

Hyll, Magnus. Essays on the Term Structure of Interest Rates.

Hakansson, Per. Beyond Private Label — The Strategic View on Distributor
Own Brands.

Karlsson Stider, Annelie. Familjen och firman.

Ludvigsen, Johanna. The International Networking between European
Logistical Operators.

Nittmar, Henrik. Produktutveckling i samarbete — Strukturférandring vid
inforande av nya informationssystem.

Robertsson, Goran. International Portfolio Choice and Trading Behavior.

Stenstrom, Emma. Konstiga foretag.

Sweet, Susanne. Industrial Change Towards Environmental Sustainability
— The Case of Replacing Chloroflouorocarbons.

Tamm Hallstrom, Kristina. Kampen for auktoritet — standardiserings-
organisationer i arbete.
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