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Sammanfattning

Under mitten av 2011 kommer en ny leasingstandard att presenteras, vilken innehaller stora
skillnader mot dagens befintliga IAS 17-standard. | korthet innebar férandringen att en stor
andel leasingavtal som idag klassificeras som operationella skall in i balansrakningen, dér det
leasade objektet skall aktiveras och skrivas av I6pande.

Detta kommer medféra forsamrade nyckeltal da balansrakningen véaxer tillsammans med
minskad flexibilitet for leasingtagarna. Dartill kraver finansiella leasingavtal mer reurser bade
initialt och lopande under rakenskapsaret da bland annat restvradet maste beakttas
kontinuerligt.

Syftet har varit att undersoka huruvida den nya standarden kommer att paverka flygbranschen
och i synnerhet de valda foretagen. Vidare kompletteras syftet med foljande fragestéllningar:

e P& vilket satt kommer den nya IFRS-standarden att paverka den finansiella
rapporteringen i valda flygbolag?

e Hur star de rustade for forandringen?

Som respondenter for var undersékning valde vi tre flygbolag av varierande karaktar, ett
leasingbolag samt en redovisningsexpert. Denna utgangspunkt satte dven var avgransning.
Vidare tillampade vi en kvalitativ metod, da den ar av mer forklarande karaktar och lampar
sig battre nar syftet grundas i forstaelse i amnet.

Vara respondentar fran flygbolagen var mycket eniga om att operationell leasing ar frekvent
forekommande samt att denna finansieringsform innehaller klara fordelar.

| samband med att den nya IFRS-standarden infors kommer foretag som idag innehar
betydande andelar operationell leasing att paféras hogre kostnader da avtalen skall arbetas
om. Emellertid medfor inte den standraden langsiktigt paverkan, da restvardesrisken, vilken ar
den framsta aspekten vid klassificeringen dnda kan beakttas effektivt i framtiden genom
produktiva avtal.

De viktigaste incitamenten for att valja leasing som finansieringsform &r att restvérdesrisken
minskas, flexibiliteten i flottan Okas och att leasinggivare oftast far battre lanerantor &n
flygbolag. Att dessa fordelar ar sa pass starka i kombination med att det inte ar sa stor skillnad
for leasinggivare och leasingtagare i flygbranschen om avtalet ar operationellt eller finansiellt
da detta oftast gar att skriva sig ur gor att standarden troligen inte kommer att paverka
flygbranschen i nagon storre utstrackning gallande vilken finansieringsform som valjs. Inte
heller nyckeltalen kommer paverkas da dessa redan i dagslaget justeras efter operationell
leasing.



Abstract

In mid-2011, a new leasing standard is about to be presented, which contains major
differences from the current 1AS 17 standard. Shortly means the diffrent that a large number
of leasing contracts will be reclassified and that the object which is included in the contracts
shall be included in the balance sheet.

This will inferior the key figures for the affected companies as well as the flexibility reduces,
furthermore requires the new contracts more assets, which will increse the costs.

The porpuse of this report is to examine how the new standard will affect the airline industry
and in particular those selected companies. The porpuse are supplemented with following
main questions.

* How will the new IFRS that affect financial reporting in selected airlines?
» How are they prepared for the change?

The respondents in the report consits of three airlines of varying character, a leasing company
and an accounting expert. This choice of respondents also set our definition for the report. To
this we applied a qualitative approach, since it has a more explanatory nature which is more
suitable when the purpose is based in understanding the subject.

Our respondents from the aviation industry were highly agreed that operating leases are
frequent and that this type of finance provides clear benefits. We argue in common with our
respondents that the current IAS 17 standard, especially operating leases are more favorable
for businesses.

In connection as the new IFRS standard are implemented will companies who shares
operating leases get increased costs. As the todays contracs will be changed into financial
leasing. However does not the new standard a long term impact of higher costs, when the
residual value risk, which is the main aspect according to the classification issus, still can be
considered effective in future through productive agreements.

The three main incentives for choosing leasing are the residual value risk, flexibility and
lower interest rates for lessors. These incentives are such important, in combination with the
fact that the difference between operational leasing and financal leasing is not so strong, that
the new leasing standard would probably not affect the aviation industry in a great extent.



Forord

Det har varit en intressant process att fa skriva denna uppsats da vi har fatt tillampa varan
teoretiska kunskaper fran kursen Avancerad Externredovisning och genomfora en
undersokning och dra slutsatser kring ett &mne som &r bade intressant och hogst aktuellt.

Vi vill tacka var handledare Gunnar Rimmel for véardefull respons under hela processen. Vi

vill aven tacka alla respondenter som har stallt upp pa intervjuer och delat med sig av deras
erfarenheter.

Goteborg, Maj 2011

Christian Bylock Ludwig Fredriksson
gusbyloch@student.gu.se ludwig.fredriksson@gmail.com



1 Inledning

| inledningskapitlet introduceras lasaren i det aktuella &mnet genom inledande beskrivning av
leasingens uppkomst samt utveckling fram till idag. Vidare presenteras den problematik som
utgor grunden i vart syfte samt vara fragestallningar vilket foljs av aktuell avgransning och
uppsatsens disposition.

1.1 Bakgrund

“SAS har nyligen ingatt ett avtal med leasingbolaget Gecas att leasa fem Boeing 737-800 NG
samt ett intentionsavtal om att leasa ytterligare 12 stycken Boeing 737-700. Detta innebar att
SAS flygplansinvesteringar under 2011 &r ytterst begransade” (Pressmeddelande 2011-04-
11).

Leasing har varit en viktig finansieringsform under lang tid, anda sedan slutet av 1800-talet
har denna form av hyresavtal anvéants i USA. Det drojde dock in till mitten av 1900-talet
innan foretag uppmarksammade hur effektiv I6sningen var (Jefferey Taylor, 2001). | samband
med 6kningen av leasingavtal tillkom en klassificeringsproblematik som &ven existerar idag,
om huruvida avtalen skulle klassificeras som operationella eller finansiella (Marton, J.,
Falkman, P., Lumsden, M., Pettersson, A-K. & Rimmel, G, 2010).

Det mest grundlaggande omradet vid redovisning av leasingavtal ar skillnaden mellan
innehallet i de ekonomiska och juridiska. Vid tillampning av IAS 17 ar utgangspunkten den
ekonomiska substansen. Vilket konkret medfor att transaktioner som liknar kop alternativt
forsaljning skall redovisas pa detta satt oavsett om &ganderatten rent juridiskt kvarstar hos
saljaren. Leasetagare som hamnar i gransskiktet, ges incitament att vélja klassificering pa
avtalet. Bade leasegivare och leasetagare kan avgora huruvida avtalet ar av finansiell eller
operationell karaktar, dar effekten har stor betydelse pa resultatet i balansrakningen.
Finansiell leasing innebar att leasetagaren redovisar den specifika tillgangen i
balansrakningen. Operationell leasing medfor att leasgivaren redovisar tillgangen i dennes
balansrédkning (Marton, et al 2010).

Problematiken ovan har diskuterats lange inom redovisningen och varken 1ASB eller FASB
anser sig tillhandahalla en fullt tillfredstallande 16sning. Det forsta initiativet i fragan togs
redan pa 70-talet av FASB, dar riktlinjer presenterades for hur leasingavtalen skulle
behandlas. Dessa riktlinjerna existerar an idag och bygger pa att leasingavtalen utgar fran den
ekonomiska innebdrden (Imhoff & Thomas, 1988).

Det ar framforallt i kapitalintensiva branscher, sa som till exempel flygbranschen, som leasing
har varit en viktig finansieringskélla. Som anledning till detta papekas foretagens forsamrade
soliditet och likviditetsutveckling mellan 1960 — 1980 (Green 1985). Det ar dock av stor vikt
att leasingen aterspeglas pa det satt som ger den mest rattvisande bilden av
leasingverksamheten i redovisningen. De tidigare modellerna for hur leasing skall redovisas, i
form av finansiell eller operationell leasing, har kritiserats fOr att inte ge anvandarna av
informationen en réttvisande bild av leasingsituationen i foretaget. Kritiken har till stor del
handlat om vilka rattigheter och skyldigheter foretaget har i samband med leasingen och detta
har foranletts till stor del genom att det varit en mycket tunn linje mellan de olika
leasingformerna(Marton, et al 2010) . Utifran kritiken har International Accounting Standards
Board (IASB) och Financial Accounting Standards Board (FASB) inlett ett samarbete for att



utveckla en ny standard vilken kommer aterspegla de tillgangar och skulder som uppkommer
vid leasing pa ett battre satt an tidigare. FOr att kunna utveckla denna nya standard inledde
IASB och FASB ett discussion paper Leases: Preliminary Views i mars 2009 vilket ar
planerat att leda fram till en ny IFRS standard och en férandring av FASB Accounting
Standards Codification TM (Exposure Draft Leases 2010).

Den framsta skillnaden mellan utkastet som IASB och FASB arbetat fram gemensamt och
den befintliga IAS 17-standarden ar att foretagen inte langre kan klassificera leasing som
operationell eller finansiell. Utan enbart ges mojlighet till finansiell leasing och saledes att
aktivera tillgdngen i balansrakningen. Foérhoppningen med det nya alternativet ar att
problematiken rorande gransdragningar skall forsvinna och ge intressenter ett battre underlag
for bedomning (Marton et. al, 2010).

Det finns manga anledningar for att leasa ett flygplan jamfort med att kopa det, allt ifrdn
praktiska fordelar till kassafloden. Leasingmdjligheterna ar i flygbranschen manga med
specifika fordelar och nackdelar for varje variant. Vid flygplansleasing tillhandahaller
leasegivaren ett flygplan till leasetagaren utan att Overfora de legala réattigheterna till
flygplanet, alltsa finansiell leasing. Den stora problematiken vid leasing i flygplansindustrin
blir att de stora variationerna bland leasingavtalet skapar svarigheter vid klassificeringen av
avtalen som finansiella eller operationella. Flygplansleasing ar &ven reglerad av FAA i
Federal Aviation Regulations (FARS), da leasingen klassas efter huruvida foretaget bara har
leasat ett plan eller bade plan och beséttning. | vissa fall kravs ett certificat for att leasa
flygplan med beséttning, ett sa kallat Commercial operating certificate (National Business
Aviation Association, 2011).

1.2 Problemdiskussion

| IASB:s forestallningsram framgar att en av de 6vergripande egenskaperna i samband med
redovisning éar tillforlitlighet, vars minimikrav bland annat ar neutralitet. Bakgrunden till den
framsta problematiken rérande leasingfragan handlar om eventuell felaktig klassificering av
finansiella och operationella leasingavtal. Da leasingavtal redovisas felaktig frangas denna
neutralitet och saledes aterspeglas inte verkligheten i redovisningen (Smith 2006).

Vid valet mellan att redovisa avtal operationellt eller finansiellt finns de starka incitament att
klassificera avtalet som operationellt. Detta da skuldsidan i balansrakning minskar eftersom
inte avtalet medfor att tillgangen aktiveras i balansrakningen, vilket skapar béttre nyckeltal for
verksamheten. Mot denna bakgrund &r det sannolikt att manga leasingavtal som borde
klassificeras som finansiella inte &r klassificerade pa det sattet (Marton et al. 2010).

Den forsta December 2010 lamnade PwC sina kommentarer pa det Exposure Draft som lagts
fram av IASB och FASB gallande en ny leasingstandard. PwC haller med om mycket av
kritik som den gallande standarden IAS 17 Leasing har pa manga plan for att inte kunna ge en
rattvisande bild av redovisningen som ér tillfredsstallande for anvandare. Kommentaren fran
PwC haller med det Exposure Draftet pa flera punkter; den foreslagna right-of-use modellen
moter en del av kritiken, IASB och FASBs forslag om att tydligare rapportera till anvandare
av den finansiella informationen om belopp, tidpunkter och osékerhet kring de kassafloden
som ar forenliga med leasing och framforallt hur den tyngsta kritiken, om hur tillgangar och
skulder tas upp vid leasingkontrakt, tas upp. PwC menar dock att forslaget maste justeras pa
ett antal punkter, dessa galler framforallt mer komplexa leasingsituationer. Bland annat maste
de, i det nuvarande Exposure Draft, riktlinjer for att kunna sérskilja ett leasingkontrakt fran ett



rent forsaljningskontrakt och ett servicekontrakt forbattras. Den foreslagna forandringen av
langivaren till en hybrid approach kan skapa sa pass stora problem i praktiken att en i detta
fall relativt liten fordndring inte véger upp for kostnaden (Highlights of PwC views on
exposure draft on leases, 2010).

Aven flera aktorer inom flygbranschen, daribland British Airways, har framfort ett antal
synpunkter pa ovan namnda Exposure Draft. Foretaget vidholl att standarden behévde vissa
justeringar men inte i den utstrackning som Exposure Draftet pekade pa. Informationen till
anvandarna skulle inte fOrbattras, en omarbetning skulle innebdra en forvirring mellan
tillgangar och skulder samt krava extra resurser vid varje rapportperiod (Comment letter, No.
350).

Airways New Zeeland papekade liknande problem vid en eventuell férandring, med fokus pa
finansiell stallning (Comment letter, 741). En intressant synpunkt var de valutaskillnader det
skulle innebéra att uppskatta vardet pa tillgangen, forutsatt att leasinggivare och leasingttagare
agerade i olika lander.

Konkret kan konstateras att installning till forandringen av IAS 17 ar negativ, da det innebéar
en generell forandring for manga aktorer eftersom operationell leasing ar frekvent
forekommande. Effekterna av en ny leasingstandard kan for en sa kapitalintensiv och
konkurrensutsatt bransch som flygbranschen bli omfattande.

1.3 Fragestéllningar

e P& vilket satt kommer den nya IFRS-standarden att paverka den finansiella
rapporteringen i valda flygbolag?

e Hur star de rustade for forandringen?

1.4 Syfte

Syftet med uppsatsen ar att undersoka vilka implikationer den nya IFRS-standarden géllande
leasing kommer att ha pa foretag, specifikt pa de for uppsatsen valda flygbolag. Vidare &r
syftet dven att undersoka huruvida flygforetagen ar rustade for férandringen och hur de tror
att den kommer att paverka deras finansiella stallning.

1.5 Avgransning

Uppsatsen ar avgransad till att kvalitativt undersdka implikationer av den nya IFRS-
standarden i samband med redovisning i flygbolag. Med avgransning till valda flygbolag samt
andra intressenters kommentarer fran undersokningen som gjorts via intervjuer. | uppsatsen
ingar tre flygbolag: SAS, Malmo Aviation, och KLM, vilka &dven kompletteras med en
redovisningsexpert fran Grand Thornton samt en leasinggivare, Jetscape. Jetscape forser
dessutom Malmo Aviation med flygplan. Respondenterna bestar av personer med olika hogre
funktioner i bolagen och hos flygbolagen med betoning pa ekonomi. Uppsatsen avgransas
aven till att endast undersbka den nya IFRS-standardens betydelse for flygbolag med
verksamhet i Europa.

1.6 Disposition

Uppsaten inleds, efter bakgrund och problemformulering i inledningskapitlet, med en
referensram dér den tidigare IAS 17 Leasing samt det i Augusti publiserade Exposure
Draftet och gas igenom samt skillnader mot den nya standarden. Vidare foljer ett



metodkapitel vilket beskriver valet av respondenter, hur intervjuerna har genomforts och
bearbetningen av data samt det allmina tillvagagangssattet for uppsatsen. Darefter
empiridelen med resultaten fran de intervjuer som gjorts i undersokningen. Efter empiridelen
foljer ett analyskapitel dar vi med grund fran den teoretiska referensramen analyserar de
resultat som vi erhallit fran intervjuer med hansyn till problemdiskussionen samt svarar pa de
stallda fragestallningarna. Uppsatsen avslutas med en slutsats och fdrslag till vidare

forskning.
- -

Figur 1. Disposition




2 Referensram

Referensramen inleds med en kort presentation av IASB:s organisationsutveckling och
processen for framtagande av nya standarder pa redovisningsomradet. Darefter presenteras
befintlig IAS 17-standard samt dess amerikanska motsvarighet FASB No. 13. Detta foljs av
den kritik som praglat 1AS-standarden samt det Exposure Draft som ligger till grund for
forandringen och de skillnader som detta medfor.

2.1 IASB

IASB, International Accounting Standards Committee, tidigare |ASB bedrev
normgivningsarbete redan pa 1970-talet. Organisationen var da bland dem forsta pa omradet
att erbjuda redovisningsstandarder. Dock var det forst i borjan pa 1990-talet som
organisationen fick sitt verkliga genombrott i samband med att drygt 50 lander tillampande
IASC:s IAS standarder. | slutet mot 1990-talet anslot sig dven betydande l&nder som
Frankrike, Tyskland och Belgien till samarbetet och bestamde att foretag noterade pa
nationella samt internationella borser skulle upprétta sin redovisning enligt IAS (Marton et al.
2010).

| samband med den 6kade spridningen av IAS standarder pa 1990-talet, 6kade saledes kraven
pa IASC:s organisation. Den framsta kritiken pa den tiden bestod i svaga samarbeten med
nationella normséttare samt liten personalstyrka. IASC tog till sig kritiken och for att i
fortsattningen kunna sékerstélla sitt oberoende samt konkurrenskraft uppdaterades
organisationen 2001. IASC bytte namn till IASB, International Accounting Standards Board
(Marton et al. 2010).

Den nya organisationen IASB, hade battre verktyg for att fortsatta utvecklingen mot relevanta
standarder inom redovisningsomradet samtidigt som harmoniseringen globalt fatt okad
betydelse. De nya standarderna som arbetas fram av IASB bendamns IFRS (International
Financial Reporting Standards) istallet for som tidigare dd IASC tog fram dem IAS
(International Accounting Standards). Aven om majoriteten fortfarande utgérs av IAS
standarder 6vergar allt fler till benamningen IFRS i samband med uppdatering och férandring
av dem befintliga. S& kommer aven bli fallet for IAS 17, vilken denna uppsats handlar i
samband med den fordndring som formodligen trader i kraft under sommaren 2011 (Marton et
al. 2010).

2.1.1 IASB:s process for framtagning av en ny IFRS-standard

Da IASC genomfdrde sin organisationsforandring och samtidigt bytte namn till IASB 2001
var ett av huvudsyftena dess 6kade oberoende samt arbete for en Gverensstammelse mellan
standarder. Detta skulle pa sikt hoja kvaliteten pa standarderna och samtidigt 6ka acceptansen
bland anvandarna, da inte nagra specifika branscher eller lander skulle gynnas. Andra
fordndringar var mer resurser av bland annat personal, vilket forenklar processen vid
framtagande av nya standarder (Marton et al. 2010).

Arbetet kring utvecklig av standarder &r en tillganglig process, dar alilmanheten i teorin kan
vara med och paverka med egna forslag. Sa ar det oftast inte i praktiken utan forslag pa
andring alternativt andra synpunkter fors i regel fram av exempelvis branschorganisationer
(Marton et al).
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Fas I

Den konkreta processen for framtagande av ny standard efterliknar projektarbete i andra
organisationer och inleds med forskning, studie och planering av projektet. Initialt genomfors
grundldggande undersokning av utmaningar samt problem som kan kopplas mot ett visst
redovisningsomrade. For exempelvis IAS 17 handlar detta om an for hog grad av frivillig
bedémning. Efter denna genomgang sammanfattas ett underlag for diskussion, med mdjliga
I6sningar pa det specifika problemet. | samma dokument presenterar IASB sina egna forslag
pa att l6sa problematiken. | detta skede ar det alltsa mojligt for stérre branschorganisationer,
men &ven for mindre aktorer att delge sina synpunkter (IASB:s hemsida, 2011-05-10).

Fas Il

Vid andra steget i processen publiceras ett utkast, Exposure Draft, vilket innefattar konkreta
forslag genom en ny standard eller andring av befintlig. | detta skede finns det ocksa tillfélle
for intressenter att presentera synpunkter (IASB:s hemsida, 2011-05-10).

Fas I, Fas I
Efter att dven dessa synpunkter analyserats introduceras den nya standarden (IASB:s hemsida,

2011-05-10).
(2004) Studie fér omarbetning av
standard

(2005) Fas I, Discussion paper

2006) Fas I, Exposure Draft
P
(2007) Fas 111, Slutdatum for nya férslag
(2008) Fas IlII, Fardig standard

Figur 2. Processen for framtagande av en ny IFRS-standard.

Enligt IASB (2010) &r transparensen som innebdr att allménheten kan lamna forslag och
synpunkter ett viktigt inslag i framtagandet av ny standard. Det ger en ¢kad dynamik av i
arbetsprocessen och tillfor viktig information fran det operativa arbetet som bedrivs bland
foretagen.

Framtagandet av ny standard ar inget som sker 6ver en period om nagra manader och dven om
effektiviteten okat markant sen organisationsforandringen 2001, sd ar processen relativt
utdragen. Bilden ovan &ar enbart ett exempel pa tidslinje for processen, men aterspeglar ett
normalforhallande (PwC, IFRS for insurance contracts: Progress to date, 2010)

2.2 FASB, Statement No. 13

| den amerikanska motsvarigheten FASB presenteras fyra klara aspekter i samband med
klassificeringen. Tangerar avtalet nagot av dessa aspekter skall de omgaende klassificeras
som finansiellt. De fyra aspekterna foljer nedan:
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=

Overgar aganderdtten till leasingtagaren mot slutet av perioden

| avtalet ingar en kopoption, vilken kan utnyttjas i slutet av leasingperioden.

3. Utgor leasingperioden mer an 75 % av tillgangens beréknade ekonomiska livslangd
eller ingas avtalet da mindre &n 75 % aterstar.

4. Om nuvardet av leasingavgifterna vid ingangen av avtalet uppgar till mer &n 90 % av

tillgangens verkliga varde (FASB).

N

De framsta skillnaderna mellan IASB och FASB bestar alltsa i en hogre grad av frivillig
bedémning hos IASB. Utgangspunkten for FASB ar saledes ovanstaende trosklar, vilket i
praktiken skapat medvetna granser, medan bedémningsaspekten i IASB skapat en nagot vid
tolkning av klassificeringen (Intervju, 2011-04-27).

2.3 IAS 17

| praktiken fungerar leasing som uthyrning, en leasinggivare hyr ut en tillgang enligt avtalade
grunder om period och avgift till leasingtagaren (Wennberg, 2006). Idag existerar tva storre
organ som reglerar denna "uthyrning” beroende pa vilka regler bolaget valjer. | Europa, &r de
som denna uppsats behandlar IAS 17 och dess amerikanska motsvarighet FASB reglerar detta
i Statement No. 13, vilken ar motsvarigheten till IASB:s standarder (Marton et al).

Utgangspunkten for IAS 17 ar tva definitioner av leasingavtal; operationella och finansiella.
Hur Klassificeringen avgors bygger pa omfattning med aspekter pa ekonomiska risker samt
fordelar med den leasade tillgangen. | samband med ett operationellt leasingavtal kvarstar
dessa risker hos leasinggivaren medan dessa risker overgar i den finansiella definitionen.
Konkret betraktas saledes avtalet efter den ekonomiska innebdrden och inte den juridiska
formen (Samlingsvolymen, IAS 17, 2010).

Beroende pa hur avtalen klassificeras kommer det att innebara paverkan pa balans och
resultatrakning. Vilket ger olika underlag for berédkning av nyckeltalen som har betydelse ur
investeringssynpunkt. De konsekvenserna har lagt grunden for hela omarbetningen av
standarden och utvecklande av ny standard som eliminerar fordelarna av avtalets ingaende
klassificering (Marton et al. 2010).

Utbver omfattningen av ekonomiska risker och fordelar existerar i samband med
klassificering av leasingavtal ett antal kritierier som indikerar karaktaren pa avtalet. Uppfylls
nagon av dessa kriterier skall saledes avtalet klassificeras som finansiellt Dessa kriterier ar:

1. Agandeétten till tillgdngen évergar till leasingtagaren efter att avtalet 16pt ut.

2. Leasingtagaren innehar rétten att kopa tillgangen vid avtalets slut, samtidigt ar priset
sa formanligt att kopet sannolikt kommer genomforas.

3. Leasingperioden &verrensstammer med stora delar av tillgdngens ekonomiska
livslangd.

4. Nuvardet av framtida leasingavgifter motsvarar tillgangens verkliga varde.

5. Tillgangen &ar av mycket speciell karaktar och kan enbart brukas av leasingtagaren
(Samlingsvolymen 1AS 17, punkt 10).
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2.3.1 Operationell leasing, IAS 17

Operationell leasing har mycket gemensamt med ett vanligt hyresavtal, vilket innefattar tva
parter, leasinggivare och leasingtagare. Exempelvis forvérvar leasinggivaren en tillgang som
sedermera hyrs ut till leasingtagaren mot en kostnad. | leasinggivarens ataganden ingar
service, underhall, forsékring samt de framsta ekonomiska riskerna. 1 samband med denna
leasingform dr de mojligt for leasingtagaren att sdga upp avtalet och vanligen ar
avtalsperioden kortare an tillgangens ekonomiska livslangd. | den avgift som leasingtagaren
erlagger ingar de kostnader for ranta, amortering och service for den leasad tillgangen
(Operationell Leasing, Ekonomistyrningsverket, 2006).

Da de ekonomiska riskerna och fordelarna minimeras i samband med operationell leasing och
aganderatten kvarstar hos leasinggivaren kommer inte den leasade tillgangen att redovisas i
balansrdkningen. De avgifter som leasingtagaren erldgger, kostnadsfors direkt och oftast
linjart 6ver perioden som avtalet innefattar. Hos leasinggivaren daremot skrivs tillgangen av
I6pande och utgor saledes en tillgang i balansrakningen (Marton et al).

2.3.2 Finansiell leasing, IAS 17

Om operationell leasing efterliknande ett hyresavtal ar grunderna i finansiell leasing som ett
kdp med avbetalning. Vid denna klassificering blir de ekonomiska fordelarna och nackdelarna
hos leasingtagaren mer patagliga som kan liknas vid dgande av tillgangen. Vid finansiell
leasing ansvarar leasingtagaren for service, underhall och forsékringar. Perioden som avtalet
omfattar uppgar vanligtvis till tillgangens ekonomiska livslangd och i motsats till operationell
leasing ar det inte mojligt att sdga upp. Aganderatten kan ocksd 6verga till leasingtagaren,
dock ar det inte nddvandigt (Ekonomistyrningsverket, 2006).

Den avgift som leasingtagaren i detta fall erlagger motsvarar finansiella kostnader och
anskaffande av tillgangen. Vid upprattande av finansiell leasing motsvarar uppkommande
utgifter som vid ett banklan. Likheterna mellan finansiell leasing och kop ar darfor likartade
och ofta berdknas rantan fran ett rorligt perspektiv, vilket ger forandringar i avgiften fran
leasingtagare. Andra varianter av finansiell leasing ar sale-lease-back som innebér att
foretaget séljer en befintlig tillgang for att sedan leasa tillbaka den. Det andra alternativet ar
investorleasing dar foretag kdper upp ett leasingobjekt for att sedan leasa ut till féretag med
samre kassaflode alternativt brist pa kapital. Denna metod uppkommer oftast i samband med
omfattande investeringar med lang ekonomisk livslangd (Operationell Leasing,
Ekonomistyrningsverket, 2006).

Da finansiella leasing motsvarar en form av kop redovisar leasingtagaren tillgangen i sin
balansrakning. Denna tillgdng utgors av leasingobjektet och de framtida avgifterna for
objektet redovisas som en skuld. Da framtida leasingavgifter liknas vid avskrivningar kommer
dessa bli uppdelade pa amortering och rantekostnader tills skulden ar nollad. Detta sitt att
redovisa finansiell leasing medfor att det enbart &r rantekostnaderna som paverkar resultatet
(Marton et al)

For leasinggivaren uppkommer leasingobjektet som en fordran i samband med att avtalet

ingas, vilken bygger pa obetalda avgifter for leasingen, som senare kommer in via
leasingtagarens inbetalningar under perioden for avtalet (Marton et al).
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2.4 Paverkan pa nyckeltal vid operationell- och finansiell leasing,
IAS 17

En av dem framsta anledningarna till 6versyn av dagens IAS 17 standard grundar sig i dem
konsekvenser avtalen for med sig pa nyckeltalen (Beattie 2000). Som vi namnde i ett tidigare
stycke avgors manga investeringsbeslut pd nyckeltalen. Dessutom samspelar ofta lanevillkor
med exempelvis nyckeltal som soliditet (Smith 2006).

Det utmarkande for den operationella leasingen ar att de leasade objektet hamnar utanfor
balansrakningen, vilket forbattrar nyckeltalen avsevart mer an om objektet ingatt i
balansrékningen. For att tydliggora detta resonemang i samband med redovisningen och
framst hur nyckeltalen paverkas illustreras foljande exempel:

Exempel: 1:1

Ett foretag tecknar ett leasingavtal 1 januari 2007 om att leasa en maskin under 4 ar. For
detta skall foretaget erlagga en arlig avgift om 1000 :- i slutet av varje ar. Den implicita
rantan uppgar till 5 % och resultatet fore finansiella kostnader uppgar ar 1 till 4000:-
Nyttjandevardet sammanfallermed leasingperioden.

Den initiala balansomslutningen

Tillgangar Eget
Kapital/Skulder

Anlaggningstillgangar Eget kapital

10 000 10 000
Kortfristiga fodringar Langfristiga skulder

5000 6000
Likvida medel Kortfristiga skulder

3000 2000
Totalt Totalt

18 000 18 000

Operationell leasing, 1AS 17

Vid operationell leasing kommer det inte ske nagon forandring i balansrdkningen under
forutsattning att inga andra investeringar genomférs. Kostnaden for leasingavgifterna 1000:-
/ar kommer kostnadsforas direkt och darmed paverka resultatet I6pande.

Tillgangar Eget
Kapital/Skulder

Anlaggningstillgangar Eget kapital

10 000 10 000
Kortfristiga fodringar Langfristiga skulder

5000 6000
Likvida medel Kortfristiga skulder

3000 2000
Totalt Totalt

18 000 18 000

Finansiell leasing, 1AS 17
Vid finansiell leasing kommer tillgadngen och skulden in i balansrakningen. Detta sker genom
att nuvardesberdkna de framtida leasingavgifterna, for att finna den initiala varderingen.
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Nuvardesberakningen uppgar till 3546:-* och i samband med att leasingperioden startar 1
januari 2007 inkluderas detta varde i balansrakningen.  Anlaggningstillgdngar och
langfristigaskulder 6kar med motsvarande belopp. I resultatrakningen redovisas avskrivning
och rantekostnad pé 1063,8:-* [opande.

Tillgangar Eget
Kapital/Skulder
Anléaggningstillgangar 13546 E9et kapital 10 000

Kortfristiga fodringar 5000 Langfristiga skulder 9546

Likvida medel 3000 Kortfristiia skulder 2000

Sammanstéallning av nyckeltal vid operationell- och finansiell leasing, 1AS 17

Soliditet® och rantabilitet pa totalt kapital (Rt)* ar tvd nyckeltal som anvands frekvent vid
investeringsbeslut, vardering av bolag och lanel6ften. Gemensamt for bada nyckeltalen &r att
dem anses vara fordelaktigare vid hégre varden jamfort med lagre. Som tydligt illustreraas i
tabellen nedan ar skillnaden pataglig da maskinen exkluderas fran balansrakningen, vilket ar
fallet vid operationell leasing (Smith, 2006).

Nyckeltal Operationell leasing

Soliditet 55,5 %
Réantabilitet pa totalt kapital

22,2%

2.5 Kritik mot IAS 17

Mycket av den kritik som riktats mot IAS 17 grundas i att informationsbehovet till
anvandarna inte uppfylls pa ett korrekt satt. Da manga leasingavtal som borde klassificeras
som finansiella istallet utfaller som operationella. | manga fall star det klart hur ett
leasingavtal ar utformat och saledes ar finansiellt eller operationellt. Likval uppstar flertalet
situationer som innebar att klassificieringen blir en bedémningsfraga. Av denna anledning ar
det darfor oerhort viktigt att det finns tydligare regler for leasingavtalen och inte bjuder in till
subjektiva beddommningar (Collings, 2011).

Da det finns mojlighet vid utformning av redovisningen att redovisa en liknande situation pa
tva olika satt, minskar jamforbarheten. Samtidigt innebér strukturen vid operationell leasing
en fordel pa nyckeltalen, vilket starker incitamenten att klassificera avtalen av sadan karaktar
(Beattie, V. and Goodacre, A. and Thomson, S. 2000). Nyckeltalen samspelar ofta med
bonussystem och vérdering av olika slag, vilket ytterligare talar fér en operationell
klassificering (Dag Smith 2006).

Vidare har synpunkter framforts gallande vardering enligt 1ASB:s forestallningsram for
tillgangar och skulder (Beattie 2000). Vid ingangen av ett leasingavtal ges leasingtagaren
ratten att nyttja objektet, vilket uppfyller kraven for tillgangsvardering. Parallellt géller ocksa
den skyldighet for inbetalning av leasingavgifter som innebéar en skulddefinition enligt IASB.

! Bilaga 1, utrakningar

2 Bilaga 1, uutrakningar

® Eget kapital / balansomslutning

* Resultat fére finansiella kostander / Balansomslutning
® Bilaga 1, utrakningar
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Vid redovisning av operationella leasingavtal frangas dessa riktlinjer da objektet ej aktiveras i
balansrédkningen (Samlingsvolymen, 2010).

Ovanstaende kritik har diskuterats flitigt bland berérda parter samt vad en forandring av
standraden skulle innebdra. 1996 skapades en rapport med grunden till problematiken av
G4+1 gruppen. Vilken innefattade normgivande organ fran Australien, Kanada, Nya Zeeland,
Storbritanien, USA och nuvarande IASB. Rapporten kallades for; Accounting for leases: A
New Approach, och innehdll de framsta svarigheterna med davarande leasingmetoder (Hertz,
Robert H). Konkret framhdavdes den ofullstdndiga skillnaden mellan finansiell och
operationell leasing samt att denna klassificering borde upphavas. Vartefter uppdaterades
denna rapport och G4+1 gruppens arbete lag till grund for de Exposure draft som IASB och
FASB kom att presentera i mars 2009; Leases: Preliminary Views (Stephen G. Ryan et al.
2001).

2.6 Exposure draft leases

I Augusti 2010 publicerade IASB ett Exposure Draft vilket var &mnat for kommentarer. FOr
att kommentarerna skulle kunna paverka den kommande IFRS-standarden skulle de vara
skriftligt inlamnade via IFRS Foundations hemsida innan den 15 december 2010. Detta
Exposure Draft var framtaget efter respons pa det discussion paper Leases: Preliminary views
som publiserades i mars 2009.

Leasing &r en viktig finansieringskalla och det ar darfér mycket viktigt att leasing speglas pa
ratt sétt i redovisningen for att ge ratt information till anvéndare. Den gallande standarden for
leasing IAS 17 ger leasetagare mojligheten att klassificera sina leasingavtal som antingen
operationella eller finansiella, ndgot som har kritiserats for att det i manga fall inte speglas i
redovisningen vilket typ av leasingavtal som foretaget egentligen har. Det handlar framférallt
om att redovisningen inte har speglat hur rattigheter och skyldigheter som uppkommer i
samband med leasingavtal som foljer de riktlinjer géllande tillgangar och skulder som finns
definerat i forestallningsramen. Det finns dven kritik mot att jamforbarheten mellan foretag ar
dalig da det i nulaget finns en skarp linje mellan finansiella och operationella leasingkontrakt
vilket gor att felklassificeringar &r vanliga. Resultatet av detta blir att anvandare av finansiell
information maste gora uppskattningar om tillgangar och skulder som aterfinns i operationella
leasingavtal (Exposure Draft Leases, 2010).

Denna kritik har lett fram till att IASB och FASB har utvecklat ett samarbetsprojekt for att
utveckla en ny standard for leasingredovisning som &r dmnad att ge en béttre bild av leasing i
den finansiella informationen. Samarbetsprojektet har lett fram till det exposure draft som
publiserades i Augusti 2010 och IASB och FASB hoppas att detta skall leda fram till en ny
IFRS standard och en uppdatering av FASB Accounting Standards Codification angaende
leasing. Aven fast den mesta kritiken mot den rddande leasingstandarden &r relaterad till hur
leasing behandlas i leasetagarens redovisning finns det &ven kritik mot hur leasing har
redovisats i leasegivares redovisning angaende intakter, detta leder till att det exposure draft
som IASB och FASB utvecklat bade behandlar redovisning for leasegivare och leasetagare.

Det grundldggande forslaget som finns i exposure draftet &r att leasegivare och leasetagare
skall inféra en sa kallad right-of-use modell vid redovisning av all typ av lease forutom
leasing av biologiska, immateriella och vissa investeringstillgangar. Detta innebér att;
e En leasetagare skall redovisa en tillgang som representerar sin ratt att anvanda den
undeliggande tillgangen for leaseperioden och en skuld for att géra hyresbetalningar.
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e En leasegivare skall redovisa en tillgang som respresenterar sin ratt att erhalla
leasingavgifter fran den underliggande tillgangen samt att, beroende pa sin exponering
for risker och fordelar som ar forknippade med tillgangen, antingen;

0 Redovisa en leasingskuld och fortfarande redovisa den underliggande
tillgangen, eller

o Skriva over rattigheterna for den underliggande tillgangen till leasegivaren och
fortsatta redovisa en residual tillgang som representerar vardet av ratten till den
underliggande tillgangen i slutet av leasingperioden.

Tillgang och skuld som uppkommer for leasetagare och leasegivare skall matas genom att;

e Den langsta mest troliga leasingperioden skall uppskattas med hansyn till méjligheter
att forlanga eller avsluta leasingavtalet.

e Bestimma de leaseavgifter som kommer uppsta genom att ta villkorade hyror for den
underliggande tillgangen, forvantade betalningar med restvérde specificerat i avtalet i
antagande.

e Tillgangar och skulder omvarderas om det blir forandringar i fakta eller
omstandigheter fran foregaende rapportperiod.

For kontrakt som kombinerar service med leasing skall de betalningar som uppstar vid service
sarskiljas fran leasingavgifter. Leasingavtal kortare &n 12 manader kan bli forenklade. Det
finns aven forslag pa upplysningar om de intékter och kostnader som uppkommer fran leasing
med fokus pa beloppens storlek, nar de tas upp och osakerheten i beloppen (Exposure draft
leases 2010).

2.6.1 Forandringar for leasetagare

| den nuvarande leasingstandarden &r leasing uppdelad i tva kategorier; finansiell leasing och
operationell leasing. De leasetagare med manga leasingsavtal skrivna av operationell sort
kommer paverkas mest av den nya standarden. For tillfallet behover leasetagare endast ta upp
de kostnader som uppstar under varje period i samband med leasing. | den nya standarden
kravs att leasetagare skall ta upp tillgangar och skulder som uppstar vid leasing. Aven fast det
inte kommer bli sa stora skillnader i de avtal som redan nu klassas som finansiella sa kommer
det anda att innebara forandringar i klassificeringen av tillgangar och skulder i och med att
valmojligheter och restvardesbeddomningar (Exposure draft leases 2010).

2.6.2 FoOrandringar for leasegivare

Forslagen i exposure draftet kommer innebdra stora forandringar dven for leasegivare. Som
ovan ndmnt kommer leasegivare att behdva gora bedémningar huruvida de i avtalet valt att
associeras med risker eller formaner med den underliggande varan, detta kommer leda till att
de valjer mellan en prestationsbaserad approach eller en approach dar de fransager sig den
underliggande varan (Exposure draft leases, 2010).
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3 Metod

I metodkapitlet framfors den ansats som ligger till grund i uppsatsen tillsammans med
praktiskt tillvagangsséatt. Darefter diskuteras valet av respondenter samt de fragestallningar
som ar aktuella for uppsatsen.

3.1 Val av metod

Utgangspunkten for metodvalet i denna uppsats ar att genomfora en kvalitativ undersékning
mot bakgrund av att metoden béttre lampar sig vid praktisk undersokning (Andersen 1998).
Vidare ar en kvalitativ ansats mer forklarande an forstaende, vilket utifran vara
fragestallningar ar grunden i uppsatsen. Andersen (1998) anser att de framsta fordelarna med
en kvalitativ metod ar att forstaelsen kring komplexiteten i specifika problem okar och
samtidigt fortydligar helhetsbilden.

De fragestallningar som presenterats i forsta kapitelet kommer delvis besvaras genom
specialisters erfaranheter och synpunkter inom omradet. Enligt Jarl Backman (2008) &r de
kvalitativa metodvalet att foredra vid detta slag av undersékningar. Andra aspekter som vagts
in i samband med metodvalet & mangden statitistisk data samt konjunktur faktorer i samband
med jamforelserna. Den datan kommer inte tillhra primar information i denna undersdkning,
vilket annars kunde forsprakat en kvantitativ metod (Andersen 1998). Slutligen anses den
kvalitativa metoden medfora ett mer anvandarvanligt resultat for intressenterna av rapporten,
vilka kan applicera slutsaserna pa ett generellt plan for sin verksamhet.

3.2 Induktion eller deduktion

Det finns tre begrepp for att beskriva hur teori och empiri hanteras; induktion, deduktion och
abduktion. Induktion innebér att man studerar ett objekt utan att utga fran en befintlig teori
och att utifran resultatet sedan forma en teori. Risken med detta tillvagagangssatt ar att teorin
till for stor del speglar just den situation som studerats. Teorin som formas kan med denna
metod ge nya resultat som inte hade framkommit annars men en nackdel kan vara att teorin
blir svar att applicera pa generell basis. Deduktion ar motsatsen till induktion och innebér att
man utgar fran en redan befintlig teori och testar denna pa verkligheten. Detta
tillvagagangssatt ar fordelaktigt da det blir en starkare objektivitet i och med att teorin redan
ar befintlig, dock kan resultatet fargas av den befintliga teorin till den grad att nya resultat inte
upptacks. Slutligen innebar abduktion att teori och empiri varvas for att fa en battre forstaelse
av resultatet (Davidsson, 2003).

Undersokningen i uppsatsen ar inom ett omrade dar det inte finns direkt utstakade teorier da
det ar en hypotetisk situation att testa huruvida flygbolag &r rustade for forandringen i
redovisningsstandarden kring leasing. Detta innebér att vi har arbetat med ett induktivt
forhallningssatt genom att resultaten fran vara indervjuer formar var teori.

3.3 Praktiskt tillvagagangssatt

Steg ett var att ldsa in Manet samt studera relevant litteratur. Darefter beslutades om vilka
respondenter som behovdes till undersokningen. For att fa en Overgripande bild av
problematiken kring IAS 17 valde vi att lagga intervjun med Magnus forst. Detta gjorde &ven
att vi kunde diskutera vilka effekterna den nya standarden kan ha pa just flygbranschen for att
sedan kunna undersoka hur vél hans uppfattning stammer med flygbolagens. Intervjuerna med
flygbolagen gjordes via mail, telefon eller personliga intervjuer beroende hur var
respondenterna befann sig. De tankta intervjufragorna diskuterades med tillagg av foljfragor
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och konstateranden fran Magnus och deras reaktion pa dessa. Idén med att ha en intervju med
en leasegivare fick vi nar ett av flygbolagen ndmnde att deras leasegivare inte verkade ha
reflekterat vad den nya standarden kan komma att innebéra for dem. Alla intervjuer skickades
till respondenterna for kontroll.

3.3.1 Priméardata och sekundardata

Det finns tva typer av data vid insamling infor en undersokning; primardata och sekundéardata.
Primardata innebar att forskaren sjalv har samlat in informationen, exempel pa primardata ar
enkater eller i intervjuer (Holme & Solvang 1997). Primérdatan i uppsatsen ar information
fran de intervjuer som gjorts via telefon och mail samt framférallt de djupintervjuer som
gjorts.

Sekundérdata ar den data som fatts fran tidigare forskning. Denna typ av data ar insamlad av
andra forskare eller institutioner och kan exempelvis vara bocker, artiklar eller offentlig
statistisk information (Andersen 1998). Sekundéardata i uppsatsen &r fran relevanta larobocker
inom omradet, tidigare uppsatser inom samma genre, artiklar fran databaser samt information
fran organisationers hemsidor. S6kning efter artiklar har gjorts via sokmotorerna EBSCO och
LIBRIS. Sokning efter tidigare forskning har gjorts via www.uppsatser.nu.

3.3.2 Val av respondenter

Hur IAS 17 paverkar olika bolag samt hur den nya IFRS standarden kommer forandra
foretagens redovisning i flygbranschen ar hogst inudviduellt. Aven om de féretag som ingar i
denna uppsats agerar i samma bransch samt tillhandahéller likartade tjanster ar
utgangspunkten for deras affarsideer och redovisningssatt olika. Med utgangspunkt pa detta
synsétt har vi darfor valt att lyfta in tre olika flygbolag: SAS, Malmd Aviation, och KLM, vilka
aven kompletteras med en redovisningsexpert fran Grand Thornton samt en leasinggivare,
Jetscape. Jetscape forser dessutom Malmo Aviation med flygplan. Respondenterna bestar av
personer med olika hogre funktioner i bolagen och hos flygbolagen med betoning pa
ekonomi.

Vidare gjordes valet med utgangspunkt pa en diversifiering som innebar att information
hamtas fran flera hall, savél leasingtagare, leasinggivare och &ven en utomstaende expert.
Detta medfor en relevant bild av hur situationen ser idag, men framforallt hur dem stér rustade
infor forandringen samt de konskvenser den for med sig. Att vi valt respondenter fran
flygbolag med olika strategier och affarsmodeller skapar dessutom en mdjlighet att kunna
upptacka eventuella skillnader i vilken utstrackning affarsstrategin hos flygbolag paverkar
forberedelserna infor den nya standarden. Valet av dessa respondenter grundas i att skapa ett
brett empiriavsnitt med en stadig grund for analysen.

3.3.3 Tillvagagangssatt vid intervjuer

Intervjun med Magnus Nilsson pa Grant Thornton genomférdes pa Grant Thorntons
huvudkontor i Goteborg. Fragorna var av semi-Oppen karaktar dar Magnus fick beréatta fritt
kring vara fragor och foljfragor stalldes pa vissa omraden. Intervjun spelades in och skickades
till Magnus for kontroll.

Intervjun med Anders Marklund, Sara Jinnerot och Gunilla Térnblom genomfordes pa SAS
Arlanda. Genom att de tre intervjuobjekten var fran olika delar av SAS ekonomifunktion
(structured finance, group accounting och treasury) sa blev intervjun nyanserad av de olika
aspekterna vid val av finansiering av flygplan och hur den nya standarden kommer paverka
SAS. Intervjun inleddes med att respondenterna fick beratta om hur SAS flotta var finansierad
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idag och vad som dar av betydelse vid beslut av anskaffning av nya plan. Darefter styrdes
intervjun in mer pa vad den nya standarden innebar for SAS och vad de vet om den samt i
vilken man de gjort forandringar infor férandringar.

Intervjun med KLM gjordes forst via mailkontakt med Jorrit Opstall som ar Regional
Financial Controller of the sales & operational teams for KLM Norden. Efter att ha mailat
fragorna till Jorrit meddelade han att han inte var tillrackligt kunnig inom omradet for att
svara och formedlade en kollega vid namn Bas Brouns som sedan kunde svara pa de fyra
forsta fragorna géllande hur KLMs flotta ar finansierad i dagslaget och vad som spelar in vid
val av finansieringslésning.

Bade intervjun med Anders Hansson pa Malmo Aviation och intervjun med Oscar Mi6rner pa
Jetscape Commercial Jets Ltd gjordes via telefontervju efter att respondenterna hade fatt
intervjufragorna via mail.

3.4 Val av intervjufragor

3.4.1 Intervjufragor till Magnus Nilsson, Grant Thornton

Intervjun med Magnus genomfdrdes innan intervjuerna med flygbolagen och detta var for att
fa en uppfattning om den grundlaggande problematiken med den nuvarande standarden och
vilka problem som har uppkommit i praktiken. Vi ville dven fa en uppfattning om vad
Magnus trodde om implikationer for olika branscher och specifikt flygbranschen. Den sista
fragan gallande harmoniseringen av redovisningen globalt var nagot som vi innan
intervjuerna trodde skulle fa bast uppfattning om fran intervjun med Magnus da han &r expert
pa omradet.

e Vilken ar den storsta kritiken mot I1AS 17?

e Vilka problem har uppkommit pa grund av 1AS 17 i praktiken?

e FOr vilka branscher ar implikationerna storst av en ny IFRS-standard inom leasing?

o Vilka &r de, tror du, storsta skillnaderna mellan 1AS 17 och den nya IFRS-standarden?
e Ser du nagot omrade dar den nya standarden inte verkar kunna tacka kritiken?

e Hur kommer den nya standarden att paverka flygbolag och till vilken utstrackning &r
de rustade for forandringen?

e Vad spelar samarbetet mellan IASB och FASB for roll nér det géller den 6kande
harmoniseringen i den globala redovisningen?

3.4.2 Intervjufragor till flygbolag

Intervjufragorna till flygbolagen var i inledningen amnade for att fa en uppfattning om hur
deras flotta &ar finansierad for tillfallet och vilka incitament som finns for olika typer av
finansieringslosningar. Darefter ar fragorna stallda for att fa en uppfattning om deras
erfarenheter om IAS 17 och hur val de tycker att kritiken som har framforts ar relevant for
just flygbranschen. Tyngden i intervjuerna med flygbolagen lag pa vad de anser om den nya
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IFRS-standarden, om de har gjort nagra forandringar infér den samt hur de tror att den
kommer att paverka dem och flygbranschen i stort. Slutligen har en del intervjuer avslutats
med att respondenterna har fatt frigan om vad de tror att den nya standarden i och med
samarbetet mellan IASB och FASB kommer bidra till en ©6kad harmonisering av
redovisningen globalt.

e Hur ar era flygplan finansierade? Leasing alternativt forvarv?

e Vid leasing; vilken typ av leasing, operationell eller finansiell?

¢ Vilka incitament finns for att leasa flygplan?

e Vilka incitament finns for att valja en speciell typ av leasing?

e Hur stor roll spelar risktagandet for valet av typ av leasing?

e Vilken ar den storsta kritiken mot IAS 17?

e Den nuvarande standarden IAS 17 har blivit kritiserad for att leasingavtal i for stor
utstrackning har klassificerats som operationella, ar detta vanligt i flygbranschen?

e | juni infors en ny IFRS-standard for leasing dar kritik mot IAS 17 har tagits i
antagande. Hur kommer ni att paverkas av den nya leasingstandarden? Hur kommer
flygbraschen i stort att paverkas?

e Har ni gjort ndgra forandringar infor den nya leasingstandarden?

e Hur kommer den nya standarden att paverka erat foretag finansiellt?

3.4.3 Intervjufragor till Leasingbolag

Intervjufragorna till leasingbolaget Jetscape ar utformade for att undersoka hur Jetscapes
leasingsituation ser ut for tillfallet samt deras uppfattning om incitament for att valja leasing
och framforallt en speciell typ av leasing bade for leasegivare och leasetagare. Vi ville dven fa
en uppfattning om hur Jetscape tror att den nya standarden kommer att paverka deras
verksamhet och om de har gjort nagra forandringar infor den.

e Hur ar fordelningen mellan operationell och finansiell leasing av era flygplan ut mot
kund?

¢ Vilka incitament finns att leasa flygplan istallet for rent kop? (for flygbolag)
e Ar det ngon av de olika lease-typerna som ar fordelaktigare for er?
e Ar det ndgon lease-typ som generellt ar fordelaktig for flygbolagen?

o |AS 17 &r kritiserad for att leasingavtal i for stor utstrackning klassats som
operationella, &r denna kritik befogad i flygbranschen?
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e SAS har i nuléget tre féretag inom SAS-gruppen som leasar ut flygplan till SAS med
finansiell leasing, de har &ven finansiellt leasade plan fran liknande specialbolag
externt, vad finns det for incitament for flygbolag att vélja en extern leasegivare kontra
en intern?

e |AS 17 &r kritiserad for att leasingavtal i for stor utstrackning klassats som
operationella, &r denna kritik befogad i flygbranschen?

e Hur kommer ni att paverkas av den nya leasingstandarden? Hur kommer branschen i
stort att paverkas?

e Har ni genomfort nagra forandringar infor denna uppdatering av standarden?

3.5 Validitet och realibilitet

Validitet bestar av tva delar giltighet samt relevans, dar giltigheten beaskriver hur val de
teoretiska och empiriska delarna stammer Overrens. Da relevansen syftar till hur relevanta
variablerna och empiriska begreppen ar (Andersen 1998). Vid undersékningar och forskning
som denna uppsats grundas i ar de centralt att empiriska variabler och teoretiska begrepp
overrensstammer, vilket medfor att validitetens vesantlighet &r mycket stor i var uppsats.

Relevansen i uppsatsen avspeglas i det empiriska avsnittet déar respondenterna far
fragestallningarna ar innsatta i omradet som undersoks. En eventuell svaghet i samband med
intervjuerna kan harledas till hur stora respektiva sma bolag hanterar sin redovisning. Stora
bolag med goda resurser ar generellt satt battre forberedda pa forandringar langre fram. Da
dem kan avsatta resurser for arbete som ligger utanfor dagliga, veckovisa agendor. En annan
aspekt ar antalet inervjuer vilket maste beasktas i relevanssammanhang.

Dock uppnas en hog sammstammighet mellan den empiriska och teoretiska begreppsplanet,
vilket bor hérledas till god giltighet. Ytterligare aspekter ar reliabiliteten i en undersékning
som varderar hur undersokningar paverkas av tillfalligheter. Syftet ar saledes att att méta
exaktheten (Andersson 1998). Reliabiliteten &r mest pataglig vid kvantitativa rapporter
eftersom signifikkansnivaer kan avgoras i forvag. Likval far relibiliteten i var uppsats anses
vara god, trots knappheten i antalet respondenter da dem haft stor skicklighet och kunskap.

Relevansen i undersokningen kan kritiseras da respondenterna i fran flygbolagen och
leasingbolaget innehar relativt operationella befattningar. Redovisningsfragor i den har typen
av foretag ar ofta mycket komplicerade och hanteras mestadels av redovisningsexperter pa
redovisningsbyraer. Detta kan ha bidragit till att vara respondenters kunskaper kring just
redovisningseffekter ibland har varit vacklande. Trots respondenternas kunskaper kring just
redovisningseffekter har de alla varit kunniga kring vilka variabler som véger tungt vid
investeringsbeslut och hur stor del redovisningsmaéssiga skillnader ar av dessa variabler.
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4 Empiri

| empiriavsnittet formedlas genomfdrda intervjuer med aktuella respondenter i tre delar;
Magnus Nilsson pa Grand Thornton, flygbolagen; SAS, Malmé Aviation, KLM samt
leasingforetaget Jetscape. De berattar enligt delvis fritt om flygbranschens paverkan vid den
kommande forandringen, med stod av intervjufragorna fran metodkapitlet.

4.1 Intervju med Magnus Nilsson pa Grant Thornton

Var respondent Magnus Nilsson ar redovisningsexpert, med mangarig erfarenhet som konsult
i redovisningsfragor.

Den aktuella kritiken mot 1AS 17 bestar av flera olika aspekter, framst handlar de om hur
leasingavtalen klassificeras. Mycket av kritiken grundas pa tillampningsomradet, det vill séga
att sjalva standarden egentligen i manga avseenden &r heltackande men att den har tillampats i
praktiken pa manga olika satt. Denna kritik handlar om en alldeles for vénlig installning till
klassificeringsfragan dar bedémningsmajligheterna for foretagen ar bred. Den amerikanska
redovisningsstandardens motsvarighet till IAS 17 ar mer véldefinerad, med klara trosklar for
Klassificering.

En av anledningarna till denna kritik grundas i svag kontroll, vilken bestar av tre steg;
foretagen sjalva, revisorer och tillsynsmyndigheter. Enligt respondenten skulle 1AS 17 kunna
vara fullgod om denna kontroll var optimal, till exempel genom tuffare revisorer. Vidare
innebar operationell leasing en effektivare paverkan pa nyckeltalen, vilket medfor att
klassificeringen kan vara avgjord innan investeringen ar genomford. Saledes tillater den
vanliga instéllningen i bedémmningsfragan nastan fritt spelrum for manga foretag.

Manga foretag slass dessutom internt om knappa resurser och krav pa specifika resultat som
medfor att manga avtal idag klassificeras som operationella, fast de kanske inte borde. Det
forekommer dven investeringsbeslut dar forutsattningen for ett godk&nnande &r ett
operationellt avtal.

En annan aspekt ar hur de finansiella rapporterna ar utformade, dar exempelvis noterna skall
ge l&saren djupare information kring leasingavtalen. Dock menar respondenten att detta ar av
mindre betydelse da manga analytiker tar for givet att samtliga bolag “g6r pa samma satt”. |
ett investeringsbeslut &r inte upplysningen kring avtalen avgérande foér en eventuell
investering utan enbart en aspekt som manga andra i arsredovisningen. Ett exempel pa detta
ar ett av de storre fondbolagen, vilka genomfor uppemot 2000 placeringar per dag och saledes
koper information fran databaser. Klassificeringen av leasingavtal har darfor asidosatts genom
bedémningsaspekten, da ett alternativ visar betydligt battre resultat.

Da den nya IFRS-standarden inférs kommer det att ske stora forandringar pa
klassificeringsomradet. Detta kommer att paverka bolag olika mycket och initialt innebar det
en storre omstallning. Ett exempel pa konsekvenserna ar det franska telekombolaget, France
Telecom, vilka innehar kring 100 000 stycken operationella leasingavtal for sina basstationer
vilka vid en forandring i redovisningen skulle innebéra ett enormt administrativt arbete for att
fa in alla dessa avtal pa ratt satt i balansrakningen. Detta kan stallas i motsats till mindre bolag
med ibland fem stycken avtal. Respondenten papekar dock en intressant notering i denna
diskussion, nédmligen de enormt mycket storre resurser stora bolag innehar, som
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ekonomiavdelningar och experter internt vilket gor att de i manga fall kan klara omstéllningen
béattre &n mindre foretag.

Rent branschspecifikt kommer den nya standarden framst att paverka kapitalintensiva
verksamheter som flygbolag, transportforetag och rederier. Likval har “know-howet” blivit
allt viktigare och trots att foretag agerar i kapitalintensiva branscher ar outsourcing allt
vanligare. En annan bransch som kommer att genomga stérre omstallning ar detaljhandeln.
Stora kladkedjor édger séllan sina butiker i varuhusen, utan dessa kontrakt regleras ofta som
leasingavtal. Dock menade respondenten att redovisningen inte bor se annorlunda ut for att en
ny avtalsform inplementeras, da riskerna kvarstar.

De mindre bolagens resurser ar givetvis att beakta vid omfattande forédndringar, dessutom
okar problematiken i samband med att redovisningen fér mindre bolag ofta gors pa rutin av
endera CFO eller annan ekonomiansvarig, vilket kommer att innebéra ett helt nytt arbetssétt.
Konkret kommer givetvis bade harmoniseringen och jamforbarheten att forbattras efter
forandringen dock &r det en stor apparat nar enorma kassafloden skall in i balansrdkningen.
Enligt respondenten &r forberedelserna for omstéliningen av olika karaktar, de stdrre
aktorerna ar betydligt mer forberedda for denna fordndring @n de mindre. Respondenten
menar att de mindre bolagen manga ganger arbetar kvartal for kvartal och agerar da
forandringen &r hogst aktuell vilket kan skapa problematik till en borjan.

Andra problem forutom hogre kostnader i samband med fordndringen och en delvis ny
hantering avtalen ar aspekten pa nyckeltalen. Vilka manga ganger hanger samman med
forutsattningar for investeringar och lan.

En av de framsta fordelarna med inférandet av den nya IFRS-standarden &r den tkade
harmoniseringen pa omradet. De omraden som ar haft stérst behov av en harmonisering av
redovisningen &r leasing och intékter. 1 och med att den nya standarden &r ett samarbete
mellan IASB och FASB kommer den att forbattra harmoniseringen av redovisningen globalt.
Klassificeringen ar i hogre utstrackning pa samma vilkor som den amerikanska
motsvarigheten. Manga av de delar som kommer att inga i standraden ar hamtade fran
amerikanskt hall. Vidare blir grunden i den nya standarden inte langre en bedomningsaspekt.
Dessutom sker det idag omfattande hantering av leasingavtalen, respondenten papekar att
avtal klassificerade som operationella knappast “slangs i papperkorgen”. Vilket vidare talar
for en relativt mjuk men nagot kostsam 6vergang.

4.2 Intervjuer med flygbolag

4.2.1 Intervju med Anders Marklund, Manager Structured Finance, Sara
Jinnerot, Vice President Group Accounting och Gunilla Térnblom,
Director Treasury pa SAS

SAS flotta bestar av 220 plan och till antalet bestar halften av operationell leasing och halften
av dgande. Nar planen réknas som &gande innebér det &ven finansiell leasing i och med att de
behandlas pa samma satt i redovisningen, sett till marknadsvardet ar nastan allt av de dgda av
typen finansiell leasing. For att klassas som operationell leasing galler det plan som till fullo
ar utanfor balansrdkningen. Nar det galler marknadsvardet ar det ca 60 procent operationell
leasing och 40 procent finansiell, detta beror pa att SAS &ger ett antal plan som inte har s
stort marknadsvarde, i manga fall for att de planen tidigare har varit leasade men sedan kopts
loss. SAS har en policy, vilken har minskat i betydlighet men fortfarande finns kvar, som
innebdr att 75 procent plus minus 15 procent av flottan skall vara operationellt leasad. Vilket
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innebdr att SAS for tillfallet ligger i nederkanten av policyn. I SAS flotta réknas inga plan
som wet leasing, vilket innebdr att man leasar plan och beséttning, utan detta gors endast i
vissa fall da till exempel en kortare mindre stracka skall flygas och mindre plan behdvs. Detta
ar dock en mycket kortsiktig 16sning och inget som passar SAS som har ett natverk av
destinationer med langre avstand.

Det finns tre huvudvarianter nar det galler anskaffandet via leasing av ett plan. Det forsta ar
ren finansiell leasing vilket innebar att ett externt specialbolag lanar pengar fran en bank eller
via en exportkreditlan, koper ett plan och leasar sedan ut planet till SAS. Detta bolags enda
syfte ar att d4ga och leasa ut flygplan. Vid denna typ av leasing lagger SAS flygplanen pa
balansrdkningen. Den andra typen ar att SAS-gruppen &ger ett specialbolag, vilka oftast &r
handelsbolag eller kommanditbolag, som pa samma séatt leasar ut plan till SAS. For tillfallet
finns tre specialbolag inom den héar typen i SAS-gruppen. | detta fall &r inte sjalva planen
pantsatta utan andelarna i specialbolagen. Bokforingsmassigt ar det inte sa stor skillnad for
SAS och nagon direkt fordel finns inte, mojligen mindre administration med att leasa externt.
Det finns dven fall da sjélva planen belanas och SAS &ger planen sjalva, av de plan som ags
helt och hallet av SAS och inte &r beldnade ar inte marknadsvardet sérskillt hogt. Det tredje
alternativet ar ren operationell leasing.

Nar det géller valet mellan finansiell och operationell leasing sa spelar risktagandet stor roll,
genom att leasa ett plan operationellt forsvinner restkvardesrisken. SAS har valt att ha
finansiell lease pa de plan som SAS anser ha lag risk att rasa i varde. For att fa information
om olika plans marknadsvarde och risk fas information fran flera banker som gor
bedémningar om olika flygplanstypers rating och likviditet pa andrahandsmarknaden. Trots
att SAS grundtanke har varit att inte dga for manga plan for att inte skapa for mycket
komplexitet sa har det genom aren blivit betydligt hogre andel dgda plan jamfort med till
exempel Ryanair, Easyjet och Norwegian. En anledning till detta ar dock att SAS ar ett
gammalt flygbolag samt det ovan namnda nétverket av destinationer. Vid valet av
operationell eller finansiell leasing &r det inte framst nyckeltalen man tittar pa, det som ar
viktigt &r snarare att kolla pa rantekostnaden for vad de hade kostat att aga och belana planen
alternativt att finansiera med egen kassa. Réntekostnaden tillsammans med restvardesrisken &r
de avgorande faktorerna vid val av leasing.

De finansiella nyckeltalen paverkas inte huruvida vilken typ av leasing som viljs, detta da
operationell leasing raknas om till bokfort varde vid berdkningar. Detta gar till sa att den
arliga leasehyran tas ganger 7 och detta motsvarar ett kapitalvarde pa planen. Denna typ av
berdkningar gors av analytiken och det gor att sett ur analytikers perspektiv sa paverkar inte
val av leasing jamforelser mellan flygbolag. Att géra omrékningar ar en vedertagen praxis i
branschen.

Awven fast den nya standarden, med den framsta forandringen att alla leasingavtal tas upp i
balansrakningen, inte kommer paverka nyckeltalen for SAS gallande flygplansleasing finns
det andra omraden som kommer paverkas. SAS har relativt tunga ataganden i lokaler, bade
som leasegivare men framforallt leasetagare med tanke pa att SAS har en stor
kringverksamhet med teknik och fraktverksamhet. Dessa ataganden maste vid en eventuell
forandring av leasingstandarden tas upp i balansréakningen och da kan mindre flygbolag utan
lika stor kringverksamhet slippa lika stora poster som paverkar de finansiella nyckeltalen.
Enligt SAS &r dock detta nagot som analytiker tar med i berdkningen och dven detta blir mest
ett problem internt. Rena flygplansanalytiken borde vara insatta i hur situationen férandras for
flygbolagen och noten och framtida hyror sdger mycket for de insatta. Den nya standarden
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kommer medféra en hel del framtunga kostnader och sla hart pa resultatrakningen. 1ASB har
varit mycket balansorienterade och det &r i manga fall underligt att inte resultatet har tagits i
antagande i storre utstrackning.

SAS har haft tva moten med bade egna och externa revisorer som informerat om den nya
standarden och under mdterna har det diskuterats hur mycket som ar osakert i dagslaget.
Nagot som ansetts vara negativt med den nya standarden ar att den kommer bidra till en hel
del bedomningar. Att gdra bedomningen i redovisningen okar bade osakerheten och
komplexiteten och bidrar till att det blir viktigare att kunna IFRS bra for att.

SAS gor inga direkta forandringar foérutom att den kommersiella aspekten blandas in med den
redovisningsmassiga. Nagon direkt andring av policyn gors inte i och med att mycket
fortfarande &r oklart. SAS har déaremot gjort en hel del simuleringar och berdkningar for vad
den nya standarden skulle kunna innebéara. For tillfallet tittar SAS pa beslutet att leasa 17 plan
och i den beslutet har den nya standarden tagits i antagande nagot som i slutandan dock
overvagdes av vad som finansiellt var bést. Aven pa fastighetssidan har berakningar gjorts.

Nagot som kan sagas klart ar att om forslaget som det ser ut nu gar igenom kommer detta dka
den administrativa bordan for SAS men att det ses som positivt att flygbolag redovisar pa
samma satt globalt.

4.2.2 Intervju med Bas Brouns, KLM

KLM bade leasar och koper sina flygplan. Av flottan ar runt 33% av operationell leasing och
resten ar finansierade av egen kassa eller pantsatta. Bade operationell och finansiell leasing
anvands. | vissa fall kops planen och finansieras via ett lan vilket flygplanet &r i pant for, detta
for att efter 10-12 ar salja planet och sedan leasa tillbaka det i nagra ar till.

Det storsta incitamentet for att leasa ett flygplan ar for att behalla flexibiliteten i flottan. Att
ha 33% av flottan leasad med operationell leasing skapar en lagom flixibilitet att varje ar
kunna returnera en viss procent av flottan till leasegivare eller férlanga leasekontrakten vid
behov. Den viktigaste analyspunkterna vid valet av en speciell typ av anskaffning av ett
flygplan ar restvardet for planet, skatt, KLMs natverk av destinationer och dess efterfragan av
specifika flygplanstyper samt hur planen hamnar off eller on balance. Nagot som Bas papekar
bara &r en tidsfraga.

4.2.3 Intervju med Anders Hansson, Malmd Aviation

Anders arbetar som Vice president for Technical Operations och ansvarar for den operativa
driften pa Malmo Aviation.

Malmo Aviation har totalt 12 stycken flygplan och tre olika modeller, av dessa dger
moderbolaget ett plan och resterade ar pa operationell leaseing. Enligt respondneten finns det
bade fordelar och nackdelar med finansieringsformerna. Vid rent kop kan bolaget sjélva styra
processen for underhall och service. Vilket inte sker | samma utstrackning i samband med
operationell leasing. Vidare maste bolaget vid leasing fondera pengar for underhall | storre
utstrackning &n i samband med rent kop.

Vid fragor angaende IAS 17 och den IFRS-standard som kommer ersatta dagens
redovisningsformer hade inte respondenten nagon inblick och kunde inte bedémma fragan.
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4.2.4 Intervju med Oscar Miorner, Jetscape Commercial Jets Ltd

Jetscape Commercial Jets Ltd ar ett leasingbolag som agerar pa den internationella marknaden
med sitt huvudkontor i British Virgin Island. De har ett representationskontor i Sverige men
inget registrerat bolag héar. De har dock vissa ataganden for flygbolag i Europa da de till
exempel nyligen fick tillbaka ett flygplan som har leasats av Norwegian som sedan salts
vidare till ett flygbolag i Litauen.

Jetscape har i princip 100 % operationell leasing mot sina leasetagare. Det finns enstaka fall
da kunder med stark kassa har velat ha ett finansiellt leasingavtal med en utstalld kdpoption
vid slutet av leaseperioden. Det finns tre viktiga incitament for ett flygbolag att leasa flygplan
fran ett bolag som Jetscape istéllet for att kopa;

Flygbolagen far en flexibilitet i flottan som de inte far vid rena forvarv. De kan skriva
leasingavtalen pa en viss period, mellan 2-12 ar, beroende pa hur lang tid de tror att behovet
av just den flygplanstypen finns. Vid slutet av perioden kan flygbolagen forlanga avtalen vid
behov eller avsluta dessa.

Restvardesrisken minskar avsevart. Det finns exempel pa hur en flygplansflotta genom olika
typer av forvarv ar utsatt for hog risk, bland annat restvardesrisken. Om man till exempel har
flygplan fran fyra olika tillverkare i sin flygplansflotta behéver man utbilda besattningar
certifierade pa alla de olika flygplanstyperna, stora lager av reservdelar for de olika
flygplanstyperna samt félja olika underhallsdirektiv relaterat till flygplanen. Det finns en stor
risk for att flybolaget upplever att efterfragan efter en viss flygplanstyp minskar i samband
med att man till exempel lagger ner en flyglinje och de Overvéger att salja flygplanet. Denna
typ av minskning i efterfragan skapas oftast av en sjunkande konjunktur och det blir darmed
annu svarare att sélja planen pa andrahandsmarknaden. Detta gor att dgande av flygplan
skapar en stor restvardesrisk. Flygbolag skall fokusera pa det som de &r bra pa, att flyga och i
minsta mojliga man ta risker som kan sjalpa resultatet.

Om ett flygbolag gar till en bank och lanar pengar sa raknar banken in risken att flygbolaget
gar i konkurs. Risken att ett flygbolag gar i konkurs eller far likviditetsproblem &r storre an
for ett leasingbolag i och med att om det gar daligt for ett flygbolag till exempel av vikande
konjunktur sa star de med stora kostnaden for lanen och lagre intakter. Ett leasingbolag
daremot kan for det mesta leasa ut flyplanet till ndgot annat flygbolag. Dessutom sa &r ofta
leasingbolagen specialiserade pa att valja ratt typ av flygplan som ar mer attraktiva pa
marknaden. Detta gor att ett flygbolag som ett exempel kan fa en ranta av en bank pa 9%
medan ett leasingbolag kan fa en ranta pa 3% for att kopa plan och leasa ut. Leasingbolaget
kan darfor tjana pengar aven pa skillnaden och flygbolagen behéver ej binda upp sa mycket
kapital samt ej ta s stor investeringsrisk. En annan aspekt ar att det kan vara svart for
nystartade flygbolag att fa 1an och darfor blir leasing det enda alternativet.

Det kan finnas incitament for storre flygbolag som till exempel Lufthansa att d4ga vissa delar
av sin flotta sjélva. De &r sa pass starka finansiellt sa de kan salja de kopta planen vid en stark
marknad for att sedan leasa tillbaka dessa och darmed gora en vinst vid forséljningen. Ofta
véljer de starkare flygbolagen att ha 50 % &gda och 50 % leasade flygplan i flottan for att
kunna balansera riskerna.

For leasingbolag som Jetscape &r operationell leasing den basta varianten. Vid finansiell

leasing sa skall flygbolaget oftast till slut kopa flygplanet. Leasingbolag gor ofta vinst genom
att de ager bra flygplan som ar attraktiva pa andrahandsmarknaden. Jetscape har som mal att
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inte dga flygplan som &r &ldre an 10 ar. Ofta sker forlangningen av de agda flygplanen
tillsammans med ett leasekontrakt som “féljer med”. Det finns dédremot andra leasingbolag
som har policys att dga aldre plan &n sa, de &r da oftast inriktade pa mindre kreditvardiga
flygbolag och da kan dem leasingbolagen tjana mer pengar. Det ar dock storre risk att ha
mindre kreditvardiga flygbolag som kunder och mer jobb att halla en aldre flygplansflotta ut-
leasad. Da bankerna tenderar att lana ut pengar med yngre flygplan sa finns det dven en brist
pa likvidetet for dem aldre flygplanen vilket leder till att flygleasingbolagen ofta maste bidra
med mer kapital vid forvérven.

Fran ett leasingbolags perspektiv sa spelar det i princip ingen roll hur den nya standarden
kommer att bli sa lange den inte paverkar efterfragan att leasa flygplan generellt. Det brukar
ga att komma runt genom att skriva leasingavtalen pa olika sétt, till exempel genom att stélla
en kop-option i slutet av perioden. Det ar inte sa stor skillnad mellan operationell och
finansiell leasing sa lange det gar att komma runt restvardesrisken, det ar genom att minska
den som leasingbolagen tjanar pengar.
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5 Analys

Analyskapitlet &r uppdelat i tre delar likt empirikapitlet. Har diskuteras effekterna i samband
med den nya standarden pa foretagen i flygbranschen med stod av genomforda intervjuer och
teoretisk information pd omradet. Kapitlet avslutas med en slutanalys dar de mest priméra
delarna plockas fram och diskuteras.

5.1 Intervju med Magnus Nilsson pa Grant Thornton

Da Magnus menar att rent teoretiskt ar IAS 17 standarden heltiackande for leasingavtal verkar
det som att den skarpa kritik som riktats mot dess utformning ar nagot forstorad. Problematik
uppstar da standarden skall tillampas praktiskt mot bakgrund av de uppenbara skillnader pa
nyckeltalen som klassificering medfor. Da det naturliga valet ar att det framsta alternativet
tillampas. Samtidigt har installningen till klassificeringen varit nagot vénlig och bidragit till
subjektiva bedémningar hos foretagen. Vilket har resulterat i en hog andel operationella avtal.

Om man jamfor redovisningen med till exempel skatteratten sa finns det i skatteratten tydliga
restriktioner for varje typ av handlande. Detta ar givetvis for att regler har tillampats och
testats pa manga olika sétt och darifran har de flesta kryphalen tapps tills. Trots att kontrollen
sker hos foretagen, revisorer och tillsynsmyndigheter bor det i redovisningen vara fokus pa
tillsynsmyndigheters mojligheter att kontrollera huruvida foretagen har gjort ratt eller fel och
dar kommer den nya standarden val till pass.

Aven om all information finns i noterna ar en intressant diskussion huruvida intressenterna
fokuserar pa noter i redovisningen, ett omrade som blir extra intressant vid redovisning av
leasing. Magnus uppfattning om noternas relativt ringa betydelse for intressenternas
rattvisande bild av verksamheten 6verensstimmer med den forsta uppfattningen. Aven detta
talar for att en mer enhetlig redovisning av leasingavtalen kan komma att forbattra
jamforbarheten mellan foretag.

Aspekten att det blir stora administrativa kostnader for foretagen ar mycket intressant och ar
dven nagot som SAS staller sig fragande till. Aven British Airway och New Zeeland Airways
pekar pa hogre kostnader administrativt. Det kan daremot bli en fordelning som &r rattvis da
stora foretag med manga leasingkontrakt i dagslaget redan har en stor ekonomiadministration.
Om detta skall appliceras pa flygbranschen kan det dock tankas att mindre flygbolag med,
som vi sett i intervjuer, manga operationella leasingavtal och liten ekonomiavdelning kan sta
infor 6kade administrationskostnader. Det bor dock vara sa att det blir en marginell 6kning
arbete for de specialiserade redovisningsbyarer som har hand om deras redovisning.

Olika branscher kommer givetvis att paverkas annorlunda av denna forandring. Stora bolag
med manga avtal star infor ansenliga utmaningar, likt mindre foretag med knappa resurser
som inte har mojligheten att forandras successivt med fordndringen. Vidare kommer
forandringen ocksa att justera nyckeltalen, vilka manga ganger ar kopplade mot lanekriterier.
Konkret innebdr forsamrade nyckeltal att flertalet foretag kan tvingas &ndra planerade
investeringsbeslut och expansionsplaner. Detta ar dock problematik som inte beror
flygbranschen eftersom nyckeltalen rdknas om av banker. Det ser dessutom ut som att det blir
allt mindre fokus pa att soka lan och istéllet pa att leasa flygplan.

Trots att den nya standarden innebér stora omstéllningar for de flesta aktorerna pa omradet da
stora kassafloden skall foras upp pa balansrdakningen och 6ka kostnaderna bade initialt samt
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I6pande kommer oka sa ar fordelarna 6verordnade, i synnerhet harmoniseringen mellan IASB
och FASB. Dessutom sker aven idag omfattande hanteringen av befintliga operationella avtal,
vilket talar for goda forutsattningar vid ny hantering. Fordndringen som kommer
inplementeras under mitten av 2011 for med sig hdga kostnader, forsdmrade nyckeltal och
mer insatser inledningsvis och delvis I6pande.

Fordelarna som den nya standarden skapar ar framst den ¢kade jamforbarheten pa omradet
samt den Okade trovardigheten. Vidare star harmoniseringsaspekten i centrum mellan 1ASB
och FASB da Klassificeringen framéver kommer grundas i hogre utstrackning pa samma
villkor. Att Magnus menar pa att leasing ar en av de redovisningsomradena som ar i storst
behov av en harmonisering gor att den kommande standarden kommer betyda mycket for en
harmonisering av redovisningen globalt.

5.2 Intervju med flygbolag

De flygbolag som ar representerade i rapporten &r varierande med olika finansiell stéllning.
De mest konkreta som framgick i samband med intervjuerna ar dock att andelen operationell
leasing ar pataglig. Framsta incitamentet for operationell leasing menar samtliga flygbolag &r
den okade flexibiliteten som investeringsmetoden medfor. I exemplet SAS tillampas bland
annat en policy som innebér att 75 % plus, minus 15 % av den totala flottan skall vara
operationellt leasad. Vidare menar samma fOretag att nyckeltalen ur analytikernas perspektiv
inte har nagot samband med avtalets form da dessa raknas om genom en verdertagen praxis i
branschen med hansyn till klassificeringen. Oavsett sa innebar den operationella leasingen en
rad andra fordelar for flygbolagen. Avtalets mojligheter &r breda och kan inkludera de flesta
onskemal hos leasingtagarana. En central osakerhetsfaktor som kringgas ar restvardet, vilken
ar mycket resurskréavande.

Likt de Comment Letters som diskuterades i analysen med Magnus Nilsson sa innebar den
nya standarden stora forandringar for flygbolagen. Leasingavtalen skall in i balansrakningen
med de konsekvenser det medfor. For de storre aktdrerna som SAS och KLM innefattas &ven
tyngre ataganden i kringverksamheten som lokaler, vilka ocksd skall aktiveras i
balansrdkningen. Konkret kan konstateras att detta kommer krdva stora resurser initialt
tillsammans med en delvis fordndrad organisationsstruktur. Att klassificera om avtalen till
finansiella kommer kréva ett tyngre omhandertagande rent administrativt da flertalet nya
aspekter skall beaktas. Leasingataganden som stora flygbolag har i form av byggnader som
med den nya standarden skall klassas som finansiella och darmed kommer att paverka
nyckeltal ar ett intressant omrade dar mindre flygbolag kan komma att klara sig battre.
Daremot ar det ju sa att de intressenter som gor analyser och har specialiserat sig pa just
flygbranschen kommer att justera for denna foréndring.

Hur foretagen kommer paverkas ar mycket svart att kommentera i forvag, bade stora och sma
foretag kommer drabbas, om an olika. M6jligen kan tankas att de stérre aktdrerna gynnas
nagot, da dem innehar storre resurser for hantering av avtal, samtidigt som dem inte ar lika
hart pressade finansiellt. Ett ytterligare fragetecken som framkom i samband med intervjuerna
ar att i mindre bolag innehar exempelvis CFO:n ett mycket bredare ansvar for foretaget.
Vilket innebar en begransning att samtidigt titta pa implikationerna av en ny IFRS standard.
Det bor dock papekas att redovisningen i dagsldget ar sa komplicerad sa de flesta aktorer i
flygbranschen bor kunna prioritera forstklassigt konsultande vid redovisningsfragor. Hos de
storre aktorerna fanns ett storre kunnande i fragorna, som enkelt kan forklaras av en tio
ganger sa stor ekonomifunktion.
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5.3 Intervju med leasingbolag

Trots att den leasinggivare som ingick i underéskningen agerar pa mestadels pa den
amerikanska marknaden sa ar dess struktur samt affarside mycket talande och gar val att
applicera pa europeiska bolag. Bolaget har nastintill 100 % operationell leasing mot sina
kunder, vilket tyder pa att denna investeringsform ar oerhort efterfragad och vl utbredd. Det
ar aven den som ar bast for leasinggivaren.

Precis som flygbolagen papekade sa ar flexibiliteten den mest centrala aspekten vid att valja
operationell leasing. Déar leasingtagare kan erhalla ett nastintill "skraddarsytt" avtal efter
dennas specifika behov. | flexibiliteten ingick aven restvardet som en avgdrande faktor
tillsammans med likviditetsproblem som kan uppsta i samband med sviktande konjunktur.
Dessa tre eventuella hinder och problem kan minimeras pa ett effektivt sitt genom att tillampa
operationell leasing och ar ocksa anledningen till att flygbolag valjer den avtalsformen.

Framgangen bakom operationell leasing som finansieringsform tyder pa mycket gynnsamma
fordelar hos leasingtagare. Vilket kan forklara bade anledningen till en ny standard men ocksa
dem protester som framforts, inte minst bland flygbolagen sjélva. Att kunna nyttja en tillgang
fullt ut och samtidigt frAnga riskerna med &gandet ar helt enkelt for bra. Leasingbolaget
havdar dock att en ny standard inte kommer att féra med sig sarskilt mycket effekter, sa lange
efterfraigan pa leasingavtal fortfarande existerar. Mojligheter med utstallda kdpoptioner i
slutet av avtalsperioden kan exempelvis hamma eventuella restvardesrisker vilket far anses
vara en av de framsta anledningarna till operationell leasing.

Da leasinggivare tjanar pengar pa att minimera riskerna for leasingtagarna kommer
formodligen nya avtalsformer utvecklas da IFRS-standarden trader i kraft. Sdledes kommer
flybolag framdver sakerligen kunna fortsétta att anvanda leasing som finansieringsform med
gynnsamma vilkor, trots att avtalen klassificeras som finansiella.

5.4 Slutanalys

Vid valet av &mne och undersdkning fanns uppfattningen om att flygbranschen som med sin
kapitalintesiva karaktar och harda konkurrens skulle paverkas mycket av en ny forandring av
leasingstandarden. Forestallningen om att nyckeltalen hos flygbolag med stor andel
operationella leasingavtal skulle paverkas vid inférande av den en ny leasingstandard fick
revideras i och med att dessa réknas om av analytiker.

Intervjuobjekten hade trots sin stallning relativt liten koll pd konsekvenserna av den nya
standarden for deras foretag. Den storsta anledningen till detta &r troligtvis att huruvida
leasingavtalen klassas som finansiella eller operationella ar inte det mest avgdrande vid valet
av finansiering av flygplansflottan. Som namndes i SAS-intervjun ar det istéllet
restvéardesrisken och réntekostnaden som &r det viktigaste faktorerna. Andra anledningar till
att respondenterna inte var fullt informerade kring den nya standarden eller gora nagra
forandringar i verksamheten i dagslaget for att sta battre rustade for ett inforande ar dels att
det finns en osakerhet kring nar den kommer inféras och vad den nya standarden kommer
innehalla, dels ar redovisningen sa pass komplex i dagslaget sa att vid mindre flygholag
verkar det enbart vara experter pa redovisningsbyrder som har koll pa de redovisningsméssiga
effekter denna typ av forandring i regelverket kommer ha pa foretagen.

Inom flygbranschen sa verkar det vara mest fokus pa huruvida man skall leasa plan eller kopa,

leasingformen &r av mindre betydelse. Som det framgick av intervjuerna med Jetscape och
SAS ér de viktigaste incitamenten for att vélja leasing som finansieringsform av sin flotta att
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minska restvardesrisken, 0ka flexibiliteten i flottan och att réntekostnaden minskar i och med
att leasinggivare ofta kan lana till en battre ranta. Att leasinggivare kan tjana pengar pa att
effektivt kunna valja ut de plan som &r attraktiva och dessutom forvarva dessa till lagre
kostnader an flygbolagen sjéalva bevisas med att det bland nystartade flygbolag &r leasing som
ar den valda finansieringsformen. Som Oscar Midrner pa Jetscape papekar sa kommer den
nya standarden inte att paverka deras verksamhet i nadgon storre omfattning eftersom
leasingavtalen ofta gar att skriva sa att de fordelar som finns med leasing bibehalls, i alla fall
sa lange inte efterfragan for leasing i allmanhet sjunker pa grund av den nya standarden. De
fordelar som finns med leasing &r dock sa omfattande att den nya standarden inte kommer att
paverka efterfragan for leasing som finansieringsform 6ver lag dd de viktiga fordelarna
fortfarande finns kvar oavsett hur leasingavtalen kommer klassificeras i redovisningen.
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6 Slutsats

| de avslutande kapitlet presenteras de resultat som analyserats i tidigare kapitel genom att
besvara de fragestallningar som sattes upp initialt.

Utifran de gjorda intervjuerna kan det konstateras att den det finns en osdkerhet kring hur den
nya IFRS-standarden gallande leasing kommer att paverka flygindustrin. Det kan dock
faststéllas att om den nya standarden implementeras i den form som det Exposure Draft som
publicerades av IASB i Augusti 2010 innehar s3 kommer det att innebara okat arbete for de
ekonomiavdelningar som administrerar redovisning av leasingkontrakt i kapitalinternsiva
foretag.

Da operationell leasing i dagslaget raknas om till att motsvara finansiell leasing kommer det
troligtvis inte att paverka flygbolagens finansiella rapportering i avseende fér jamférelsen
mellan olika flygbolag nar det géller flygplansflottan. Det kan dock uppkomma vissa
skillnader mellan flygbolag med stora tillgangar i lokaler som med den nya standarden
kommer att behéva inforas pa balansrakningen och darmed paverka nyckeltal.

Intervjuobjekten var relativt lite insatta i den nya standarden och vad den kan fa for
konsekvenser for deras flygbolag. Detta kan forklaras av att det framkommit stor kritik mot
det ovan namnda Exposure Draft for att det ar ett for stort fokus pa balansrakningen vilket kan
leda till stora konsekvenser pa resultatrakningen, denna kritik har orsakat en osakerhet kring
nér den nya standarden verkligen kommer att galla. Vidare kan det férklaras med att de
intervjuobjekt som deltagit i undersokningen agerar operativt och att redovisningen inte
paverkar investeringsbesluten nar det galler flygplan i s& stor utstrackning. Avgdrande
faktorer vid valet mellan operationell och finansiell leasing dr istéllet restvardesrisken och
rantekostnaden. Restvardesrisken elimineras idag genom att leasa ett flygplan fran ett bolag
som endast koper och leasar ut flygplan. Dessa bolag har ofta en battre mojlighet att fa lagre
ranta an flygbolagen och genom det kunnande om vilka plan som star sig bra pa
andrahandsmarknaden blir det oftast mest fordelaktigt for flygbolagen att leasa flygplan
kontra att kopa de sjalva.

| och med att det &r relativt liten skillnad mellan operationell och finansiell leasing och att det
i slutdndan oftast gar att komma runt restvardesrisken sa kommer inte den nya standarden att
paverka flygbranschen i nagon storre utstrackning géllande valet av finansiering av flottan.
Det ses mer som en fraga mellan att leasa och att kdpa flygplan sjalvt. Leasing ar sa pass i
dagslaget att det kan fastslas att det i de flesta fall & mer lonsamt att leasa ett flygplan kontra
att kopa den for flygbolag. De stora fordelarna med leasing i kombination med att det oftast
gar att anpassa avtalen dven vid nya krav gor att det den nya leasingstandarden inte kommer
att forandra flygbranschen i nagon storre utstrackning.

6.1 Forslag till vidare forskning

Undersokningen gjordes innan den nya IFRS-standarden inforts om hur flygbolag &r rustade
infér den nya standarden. Det vore intressant att gora en uppfdljning av hur det blivit i
praktiken i de valda flygbolagen och eventuellt utdka undersokningen till andra branscher.
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Bilaga 1 Utrdkningar Exempel 1:1

Nuvardesberakning av leasingavgifter, vid finansiell leasing

4

B
. n 5 1000
Nuvarde = - Nuvérde —— = 3546
(1+nN ' (1+,05)

n-1 n=t

B = Leasinginbetalningarna,
r = Diskoteringsréntan (utgdrs av den implicita rantan),
n = Antal ar

Berakning av kostnader i resultatrakningen vid finansiell leasing
Kostnader: Rénta (3546 x 5% = 177,3) + Avskrivning (3546/ 4 = 886,5) = 1063,8

Berakning av nyckeltal vid operationell leasing
Soliditet: 10 000 / 18 000 = 55,5 %
Rt: 4000/ 18 000 = 22,2 %

Berakning av nyckeltal vid finansiell leasing
Soliditet: 10 000 / 21 546 = 46,6 %
Rt: 4000/ 21 546 = 8,6 %
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