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Prissattning inom flygbranschen - En kvantitativ studie av prissattningen
pa den vastsvenska flygmarknaden

Under senare ar har flygbolagens prissattningsmodeller blivit allt mer
invecklade. Detta har lett till att flygresendarernas mojlighet att ta
hansyn till flygbolagens prismdnster har minskat. For att méta denna
asymmetriska information har flera studier pa den amerikanska
marknaden genomforts. Samtidigt som studierna fastslar att det finns
stora skillnader mellan flygbolagens prissattning, lyser bristen av dessa
studier pa den vastsvenska marknaden med sin franvaro.

Att oka konsumenternas forstdelse for prisforandringar pd den
vastsvenska flygmarknaden.

Det empiriska materialet bestar av 4 062 stycken prisobservationer som
samlats in fran de undersokta flygbolagens hemsidor. Studien har
observerat prisutvecklingen for 90 olika biljetter under drygt tre veckor.
Tva observationer utspridda till morgon och kvall har genomforts varje
dag for respektive biljett.

Analysen visar pd att manga av de observerade prisforandringarna gar
att koppla samman med referensramen. Aven bilden av skillnader pa
prismonster mellan de olika flygbolagen bekraftas.

Studien beror ett omrade dar flygbranschens sekretess om dess
prissattning har lett till att konsumenter saknar information om hur
denna prissattning sker i praktiken. Detta ger stod till vidare forskning
och sarskilt inom omradet for sa kallad ”price prediction”.

Yield Management, Scarcity pricing, prissattning i flygbranschen,
dynamisk prissattning
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Pricing in the airline industry — A quantitative study of pricing in the
western Swedish airline market.

During the past couples of years airline companies pricing models has
become increasingly sophisticated. This has affected consumers in a
way that makes it harder for them to take into account price changes.
To meet this asymmetric information between the consumers and
airline companies several studies on the American market have been
put together. Researches state that there are huge differences among
different pricing model depending on which airline or market that is
analyzed. Despite this there is a major gap of studies made directed to
the Swedish airline market.

To increase the consumers possibility to consider price changes at the
Swedish aviation market.

The empirical survey consists of 4062 price observation collected out of
the investigated airline companies’ websites. The study has observed
prices of 90 different departures over three weeks. Each ticket is
observed two times a day during morning and evening.

The analysis shows that lots of the observed price changes could be
linked to the theoretical framework. The study also finds major
differences among the investigated airlines.

Because of the privacy that the airline industry consists of there is still a
lot of research that could be made to help consumers comprehend
dynamic pricing. Especially in terms of creating a price prediction tool
that could be of great benefit helping consumer decision making when
purchasing tickets

Yield management, Scarcity pricing, pricing in the airline industry,
dynamic pricing
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Forord

Varen 2013 har varit den period da denna uppsats tagit form. Inledningsvis har ett stort férarbete
resulterat i manga olika idéer for vilken vag uppsatsen skulle ga. Darfor vill vi passa pa att tacka var
utmarkte handledare Ted Lindblom. Dessutom ett stort tack till deltagare fran

seminarediskussionerna for god feedback som varit en stor hjalp under uppsatsskrivandet.

Vi vill dven tacka Yoshihiro Sato, gastlarare pa Goteborgs universitet, for hans fina radgivning under

den statistiska analysen som var uppsats stod infor.

David Johansson Herou Anders Knutsson




1. Inledning

Féljande kapitel ger en introduktion till den bakgrund samt de problem studien skildrar. Kapitlets

syftet dr att forklara den problematik som motiverar genomférandet av studien.

1.1 Bakgrund

Antalet flygresendrer pa den svenska flygmarknaden har sedan ar 1991 okat stadigt och
flygbranschen véaxer sig allt storre. Trenden ser ut att fortsatta och mellan aren 2013 till 2017 spas
antalet flygresenarer 6ka med i genomsnitt fem procent per ar (Gunnarsson 2013). Enbart i Sverige
hade ar 2010 Sveriges 41 trafikflygplatser ett passagerarantal som uppgick till 26,9 miljoner (SOU
2012:27). Det stora antalet resenarer kan tolkas som ett bevis pa att befolkningen idag betraktar

flyget som ett valdigt attraktivt transportmedel.

| jakten pa att finna de billigaste flygbiljetterna har flertalet dagstidningar och internetsidor
intresserat sig for amnet och diverse prisjamforelsesajter har kommit till. Detta i syfte att underlatta
for konsumenter att valja de biljetter som maximerar den individuella nyttan, en nytta som framst

kan relateras till priset (Maglio & Morris 2001)

| nuldget har en del ekonomiska artiklar bérjat dyka upp om flygbolagens priser. Ar 2010 publicerade
ekonomerna Moller och Watanabe en artikel i The Economic Journal dar just detta omrade berérs.
Moller & Watanabe (2010) diskuterar nar det ar billigast att boka flygbiljetter samt for den
avvagning en konsument star infor vid inkop av flygbiljetter. Konsumenters kunskap om priser pa
flygbiljetter forklaras enligt Damns, Nawijn & Peeters (2007) som lag. En orsak &r att konsumenter
drar generella slutsatser som grundar sig pa lagprisbolagens aktiva marknadsforingskampanjer av
billiga biljetter, vilket leder till att majoriteten av konsumenter i sjdlva verket underskattar priserna.
En annan orsak som ocksa beskrivs drivande till konsumenters okunskap &r att flygbolagens
biljettpriser varierar i stor utstrackning, vilket gor det svarare for konsumenter att estimera

biljetternas pris (Nawijn et al. 2007).

Anledningen till att priserna varierar kan forklaras av att denna typ av tjanst ar att betrakta som en
forganglig vara (Voneche 2005). Vilket innebar att tjansten, i detta fallet en flygstol, forlorar sitt varde
vid en viss tidpunkt, med andra ord vid avgangstiden. Nagot som leder till att flygbolagen
implementerat strategier for att kunna maximera vardet av sin tjanst under bokningsperioden.
Voneche (2005) férklarar att den vanligaste strategin ar yield management som i sin enkelhet handlar
om att sdlja ratt produkt, till ratt kund, vid ratt tidpunkt och till ratt pris . Voneche (2005) talar ocksa
om att yield management ar en svarbegriplig strategi vars komponenter kan skilja sig at mellan olika
flygbolag. Konsumenters brist pa kunskap gallande flygbolagens prissattningssystem leder till
svarigheter att ta rationella kdpbeslut, vilket leder oss in pa studiens problemformulering och

forskningsfragor.




1.2 Problemformulering
Fran Landvetter flygplats i april manad ar 2013 uppgick antalet resenérer till 406 686 (Swedavia

2013). Att resa med flyg ar med andra ord ett vanligt férekommande transportmedel i Vastsverige.
Men hur kommer det sig att biljettpriset kan skilja sig tusentals kronor for tva resendrer som sitter
bredvid varandra pa samma flygplan? Voneche (2005) skriver i sin studie fran den amerikanska
marknaden att tidpunkten har en avgérande roll pa biljettpriset. Vad gor att denna faktor har en sa
stor inverkan pa priset? Denna fragestallning skildrar en marknad dar konsumenten har problem att
ta hansyn till flygbolagens prissattning, vilket for konsumenten kan leda till ett chansartat

kopbeteende (Voneche 2005).

Att leta efter de flygbiljetter som &r billigast &r nagot som de flesta kan relatera till, vilket delvis
forklaras i Pels och Rietveld (2004). Under 17 veckor foljer de i sin studie prisutvecklingen for ett antal
flygbiljetter och kan pa sa vis avgora vilket flygbolag som representerar de billigaste priserna. En brist
pa liknande studier fran den véastsvenska marknaden kan leda till ett kunskapsgap mellan

konsumenter och flygbolag (Voneche 2005).

Vid kopbeslutet av flygbiljetter ar flera faktorer avgorande. Darfor ar det ur konsumenters synvinkel
viktigt att ha kunskap om flygbolagens prissattningsstrategier, en kunskap som idag ar ofullstandig
(Biloktach, Gorodnichenko, & Talavera 2010). Biloktach et.al (2010) studerar i sin studie
prisvariationen for en specifik biljettyp under bokningsperioden i syftet att 6ka forstaelsen bakom
flygbolagen prissattningsstrategier. Eftersom biljettpriserna skiljer sig at mellan olika tidpunkter kan
kunskap om prisvariationer och hur de utvecklas éver tid vara till stor férdel for konsumenter att veta

om ( Escobari 2009).

Resultaten fran tidigare studier av flygbolagens prissattning har visat att flygbolagens
prissattningsstrategier skiljer sig at (Biloktach et al. 2010). Gor detta att tidigare studier inte gar att
anvanda for att forklara den viastsvenska flygmarknaden? Fragor rorande den vastsvenska

marknaden leder oss vidare till studiens forskningsfragor och syfte.

1.3 Forskningsfragor
1. Ar antal dagar fére avgéng en betydande faktor for priset pa flygbiljetter pd den vistsvenska

flygmarknaden? Och om sa ar fallet, varfor ar denna faktor sa viktig?

2. Under vilken del av bokningsperioden ar det billigast att kopa flygbiljetter?




1.4 Syfte

Syftet med studien ar att 6ka konsumenters forstaelse for hur priser pa flygresor pa den vastsvenska

flygmarknaden forandras beroende pa antal dagar fére avgang.

1.5 Avgrdnsningar
Majoriteten av tidigare studier ar fokuserade till den nordamerikanska flygmarknaden. Denna studie

riktar sig istdllet mot den vastsvenska flygmarknaden. Undersdkningen ar begransad till en specifik
stracka beroende pa en begransad tidsram. Strackan Goteborg-London har studerats da en rapport
fran luftfartsverket (2013) visar att denna strdcka dr den mest trafikerade fran vastra Sverige. De
flygbolag som studien omfattar har avgransats for att representera de storsta aktorerna pa strackan.

Detta leder oss vidare till ndsta kapitel.




2. Metod

Féljande kapitel avser att klart och tydligt redogéra for vilka metoder som har anvdnts for att
genomféra studien. Férsta delen av kapitlet berér vilken vetenskaplig utgdngspunkt och vilka
metoder som ligger till grund fér tolkningen av resultatet. Andra delen av kapitlet redogér fér hur

tillvégagdngsséttet har sett ut rent praktiskt.

2.1 Kvantitativ studie

Nar tidigare studier angripit liknande syften och forskningsfragor ar det den kvantitativa metoden
som varit sarskilt féorekommande. Ofta har den kvantitativa metoden anvands for att studera
prishistorik bland nagra utvalda flygbolag. Flygbolagens ovilja att dela med sig av sina
prissattningsstrategier kan ses som en av anledningarna till varfér just den kvantitativa metoden ar sa
vanlig (Etzioni et al. 2003). Den kvantitativa metodens fordelar vid studier av prisférandringar
(Andersson & Halvorsen 1992) gor att dven denna studie applicerar denna metod. Att studien inte
forsoker besvara syftet och forskningsfragorna med inslag av en kvalitativ metod beror inte pa den
kvalitativa metodens brist att bidra med relevant information om flygbolagens prisférandringar.
Tvartom hade en kvalitativ metod med storsta sannolikhet fangat upp flera intressanta omraden som
den kvantitativa metoden missar (Andersson & Halvorsen 1992). En stor mangd bakomliggande
faktorer till flygbolagens prissattning tillsammans med en begransad tidsram gor att studiens omfang

behover avgransas.

Studien utgar fran den deduktiva ansatsen, som inte sallan, sammankopplas med den kvantitativa
metoden. Detta innebar att studien kopplar samman empirin med teorier och darigenom amnar

forstarka eller forsvaga tidigare teorier (Bell & Bryman 2007).

2.2 Insamling av referenser
For att fa en god inblick om hur flygbolagens prissattning fungerar, bade i teorin och i praktiken, har i

huvudsak tre olika typer av kallor anvants.

e Llitteratur och vetenskapliga artiklar
e Tidigare studier

e Utredningar och rapporter

For att forsta flygbolagens prissattningsstrategier har litteratur och vetenskapliga artiklar anvants.
Insamlingen har huvudsakligen skett via sckmotorerna business source premier och emerald.
Det insamlade materialet har varit till stor hjalp och bidragit till en 6kad kunskap om varfor

prisférandringar sker.




Tidigare studier har varit vagledande i genomférandet av studien. Framfor allt har de fungerat som
ett riktmarke for hur arbetet strukturerats upp. Studiernas resultat har pa ett bra satt visat hur
flygbolagens prisutveckling verkar te sig i praktiken. P sa vis har de ocksa gett en féraning om vad
som varit extra intressant att studera. De stora skillnaderna mellan studiernas resultat visar behovet

av ytterligare forskning pa omradet.

Utredningar och rapporter har gett en inblick i hur utvecklingen pa flygmarknaden sett ut. Ett bra

komplement som visat vad studien bor fokusera pa for att vara sa relevant som majligt.

2.3 Insamling av empiriskt material
Insamlingen av det empiriska materialet har inneburit manga vagskal dar flera beslut behovts fattas.

Dessa vagskal kan delas in i tva huvudkategorier.

1. Hur ska insamlingen av det empiriska materialet genomforas?

2. Vilken typ av empiriskt material ska samlas in?

Da syftet vander sig mot konsumenter pa den vastsvenska marknaden har samtliga beslut som tagits

haft utgangspunkten att pa ett sa bra satt som mojligt representera den vastsvenska marknaden.

2.3.1 Insamlingsmetod
De begransade mojligheterna till insamling av data gor det mest lampligt att forst besvara hur

insamlingen av data kan ga till. Denna metod ger sedan svar pa vilken typ av data som ar mojlig att

inforskaffa.

Sekunddrdata

Andersson och Halvorsen (1992) menar pa att det finns tva typer av data — priméar- och
sekundardata. Tidigare studier har anvant sig av bada typerna. Dock har det varit vanligt att de som
anvant sig av sekundardata har fatt dessa fran en tidigare studie, som i sin tur anvédnt primardata. Da
data fran den vastsvenska marknaden efterfragades hade material fran tidigare studier inte varit

lampligt.

For att uppfylla studiens syfte har sekundardata manga fordelar. Generellt sett har insamlingen av
sekundéardata visat sig bade mer ekonomiskt och inte fullt sa tidskrdvande som insamling av
primardata (Andersson & Halvorsen 1992). Flygbolag, prisjamforelsesajter och aterforséljare

kontaktades utan framgang, varfor sekundéardata fick uteslutas.
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Primdrdata

Primardata ar den vanligt férkommande typen av data bland tidigare studier. Férdelen med
primardata ar att den till storre utstrackning gar att anpassa efter studiens syfte (Andersson &
Halvorsen 1992). Tidigare studier har antingen samlat in denna typ av data genom manuella
observationer eller genom program amnade for sa kallad data mining. Dessa program kan genom
schemaldggning automatiskt samla in efterfragad data med jamna mellanrum. Dessa typer av
tjanster har dock visat sig mycket dyra och ar darfér inte mojliga att anvanda i denna studie. Det

empiriska materialet fick saledes samlas in manuellt.

2.3.2 Urval av empiriskt material
Vilka flygbiljetter studien skulle félja var en viktig fraga for att ta fram relevant empiriskt material.
Metod hos tidigare studier har varit vagledande for vilka biljettyper studien fo6ljt. Foljande

avgransningar har tidigare studier behovt forhalla sig till.

e Vilket/vilka flygbolag?

e Vilken/vilka strackor?

e Vilken typ av biljetter skall studeras?

e Hur manga flygbiljetter skall féljas?

e Vilken tidsperiod skall studien omfatta?

e Hur manga observationer skall genomféras?

Tidigare studier visar att variationen mellan olika flygbolags prissattningsstrategier skiljer sig at
(Etzioni et al. 2003). For att fa ett resultat som val beskriver den vastsvenska marknaden ansags det

darfor nodvandigt att studera nagra olika flygbolag. Enligt en utredning fran luftfartsverket ar det

framférallt tre flygbolag som star for Diagram 1 - Den svenska flygmarknaden

den internationella trafiken pa den Figur 6: Olika flygbolags andelar av utrikesmarknaden, baserat pa
antal passagerare i linjefart- och chartertrafik, ar 2006-2011
svenska flygmarknaden 2011

(Gunnarsson ~ 2013). De tre  ,y; S0 e -.
| l f

flygbolagen var SAS, Ryanair och

. . 0% 20% 40% 60% 80% 100%
Norwegian varfor dessa tre bolag

SAS = Ryanair ® Norwegian ® Lufthansa ® My Travel m KLM = TUIfl Ovriga
kom att studeras. ! - X J .

Luftfartsverket utredning 2013

En annan rapport fran
Luftfartsverket visar att den mest trafikerade strackan fran Goéteborg i april manad ar 2013, var

Goteborg-London (Luftfartsverket 2013). Detta gjorde att denna stracka ligger till grund for studien.

Biljettypen economy ar den mest salda och den enda biljettyp som aterfinns hos samtliga tre
flygbolag varfor denna typ av biljett studerades. Da SAS, som storsta aktor pa linjen, dven séljer

biljetter till reducerat pris till ungdomar under 26 ar studerades aven denna typ av biljett.
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Anledningen till att SAS ungdomsbiljett ocksa valdes beror pa att tidigare studier visar att olika typer
av biljetter, aven inom samma flygbolag, kan skilja sig mycket. Norwegian och Ryanair séljer inte ut
nagra ungdomsbiljetter (till s3 hog alder) varfor det inte var mojligt att genomféra denna typ av

undersokning pa dem.

Antal dagar kvar till avgang har i tidigare studier haft en stor inverkan pa priset. Da studiens
begrdansade tidsram inte gor det mojligt att folja samma flygbiljetter under ldngre tid har en indelning
i olika tidsintervall utforts. Detta ar nagot som avviker fran den metod tidigare studier anvant sig av.
Metoden 6ppande dock upp mojligheten att trots begransad tidram kunna studier prismonster dver
en langre tid. Hur denna indelning ser ut och hur langt fére avgang som biljetterna kommer att
studeras har dven héar grundats pa tidigare studier. Moller och Watanabe (2010 ) har visat att
prisvariationen hos flygbolagen de studerat okar cirka atta veckor fore avgang. Darfor blev atta
veckor innan avgang ett riktméarke nér tidsintervallerna valdes. Tre veckor kunde avvaras for
datainsamling varfor flygbiljetterna delades in i fyra olika tidsgrupper foér att tacka in en

prisutveckling fran noll till tolv veckor fére avgang.

Intervall 4: 0-21 dagar fore avgang
Intervall 3: 21-42 dagar for avgang
Intervall 2: 42-63 dagar fore avgang

Intervall 1: 63-84 dagar fore avgang

Presentationen av den intervalluppdelade datan medférde en viss problematik. Hur och varfor det

empiriska materialet ser ut som det gor gar att lasa i appendix 2.

Tidigare studier visar att de storsta prisvariationerna brukar ske strax innan avgang varfor detta
intervall ar studiens tyngdpunkt. For att underséka om det forekommer prisskillnader mellan vilken
tid som biljetten avser studerades det under det forsta intervallet tva biljetter per dygn, dar ena
biljetten avser ett férmiddagsflyg och den andra biljetten ett eftermiddagsflyg. Undantag har dock
gjorts for Norwegian som endast har ett direktflyg per dygn. Aven andra mindre avvikelser har

forekommit pa grund av flygbolagens olika utbud.

For de tre ovriga intervallen studerades tre flygbiljetter for respektive intervall och biljettyp. Dessa
tre flygbiljetter fordelades pa tre dagar (mandag-onsdag) och i storsta mojliga man fran samma

tidpunkt. Detta for att underlatta en sammankoppling mellan de olika intervallen prisnivaer.

Tidigare studier visar att vissa flygbolag har upp till sju prisférdandringar for samma biljett under
samma dag (Bilotkach et al. 2010). Da denna studie, efter det forsta dygnet visar att dessa frekventa

prisférandringar inte sker hos nagon av de observerade biljettyperna begrdnsades studien till att
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observera prisnivaerna tva ganger per dag — en gang pa formiddagen (08.00-09.00) och en gang pa

eftermiddagen (20.00-21.00).

Eftersom antalet platser kvar ar en viktig faktor for flygbolagens prissattning (Etzioni et al. 2003)
studerades just antal platser kvar till samma pris nar det fanns tillgangligt. Detta for att undersoka

ett mojligt samband mellan denna data och prisférandringar.

Ovanstdende kriterium innebar drygt 7 500 observationer under fyra veckor. Biljetturvalet kan ses i

appendix 1.

2.4 Reliabilitet och validitet
Validitetsproblemet uppstar nar teori och empiri ska kopplas samman och handlar om empirins

giltighet och relevans (Andersson & Halvorsen 1992). Det star klart att det inte gar att undga att den
kraftiga avgransning som har gjorts paverkar validiteten for studien. Studien anvander fa data fran en
del av den vastsvenska marknaden for att analysera hela marknaden, vilket innebar ett stort glapp
mellan empirin och den verklighet som den forsoker forklara. De faktorer som studien inte tar

hansyn till och som bor ses sarskilt viktiga ar:

e Antal observationer ar fa.
e Endast prisobservationer fran april och maj manad har gjorts.
e Endast strackan Goteborg — London har studerats.

e Studien saknar information om biljettypernas efterfragan och platser kvar.

For att kontrollera att analysen har gjorts pa ett palitligt satt med accepterade antaganden kommer
analysen av empirin att granskas av en statistiker. Nagot vi hoppas kommer kunna bidra till att 6ka

validiteten hos studien.

Trots de stora glapp mellan empirin och verkligheten kan studien dnda ge en inblick i hur en del av

den komplicerade verkligheten ser ut.

Reliabilitetsproblemet uppstar ndr matningarna inte ar palitliga (Andersson & Halvorsen 1992).
Matningarna ar manga och har utférts manuellt vilket gor reliabilitetsproblemet viktigt att diskutera.
Den manskliga faktorn kan ha medfért att en viss skillnad forekommit om en oberoende observator

gjort samma prisinsamling.

2.5 Metodreflektion
Det star klart att manga beslut har tagits for att uppfylla studiens syfte. Samtidigt som de manga

underliggande faktorer som avgor flygbolagens prissattning gor att en betydligt storre studie hade
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varit lamplig for att kunna ge en mer rattvisande bild av den véastsvenska flygmarknadens

biljettprissattning.

Det hade varit 6nskvart med intervjuer med en eller flera flygbolag for att fa en djupare forstaelse
om flygbolagens prissattningsstrategier. Vilket hade varit ett bra komplement till de teorier och
studier som gjorts kring @mnet. En begrdansad budget tillsammans med en ovilja bland flygbolagen att

dela med sig av information om deras prissattning foérhindrade detta.

Med metoden klar leder detta oss vidare in pa den teoretiska referensramen.
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3. Referensram
Kapitlet avser redogéra for de teorier som ofta férknippas med flygbolags prissdttningsstrategier.

Bérjan av kapitlet beskriver éven begreppet prisséttningsstrategi.

Lundén (2008) skriver i sin bok Prissdttning: Praktisk handbok att det ar vanligt att dela upp
prissattningsmodeller utefter tre olika hérnstenar beroende pa vad de baseras pa. Dock ar det inte

ovanligt att foretag vid sin prissattning tar hansyn till samtliga tre kategorier.

e Kostnadsbaserad prissattning
e Konkurrensbaserad prissattning

e Efterfragebaserad prissattning

Flygbranschen anses vara en av de mest utvecklade branscherna i att anvanda dynamisk prissattning.
Denna typ av prissattning ger en 6kad mojlighet for flygbolagen att kunna 6ka sina intdkter. Samtliga
tre hornstenar har visat sig vara en viktig del i den dynamiska prissattnings strategin (Etzioni et al.

2003).

| foljande text redovisas tva strategier som i storsta grad paverkar dagens flygbolag i deras
prissattningsstrategier. Den nyare modellen yield management ar en strategi som ofta innebar
tusentals variabler att ta hansyn till , dessa utgor ett fundament som verkar i syfte att maximera
foretagets intidkter. Scarcity pricing (knapphetsprissattning?) dr en dldre strategi som i hdgsta grad ar
relevant da den i mangt och mycket forklarar problematiken och tillvagagangssatten flygbolagen star

infor gallande den varierande efterfragan, som ar nagot flygbolagen konternuerligt handskas med.

3.1 Yield Management
Yield management, eller revenue management som det ocksa kallas, handlar om att maximera

foretagets intakter. Yield management ar en strategi som anvands i flera olika branscher (Cederwall,
Mannheimer & Stahl 2002). Ett av de viktigaste verktygen inom teorin dr dynamisk prissattning. |
stora drag handlar yield management om att salja ratt produkt, till ratt kund, vid ratt tidpunkt och till

ratt pris (Voneche 2005).

3.1.1 Kriterier for yield management
Yield management &r bland annat anpassat for att genom dynamisk prissattningen uppratthalla en

nagorlunda jamn forsaljning. Detta gor att denna strategi lampar sig bast da féljande sex kriterier ar

1 Scarcity pricing anvands i tidigare forskning som ett begrepp fér att forklara strategierna bakom
knapphetsprissittning. Aven denna studie anvinder det engelska begreppet scarcity pricing.
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uppfyllda: Fast kapacitet, segmenterad marknad, forganglig vara, forhandsforsaljning, varierad

efterfragan samt laga marginalkostnader och hoga fasta kostnader (Voneche 2005).

Fast kapacitet
Yield management ar val applicerbar for de branscher med relativt jamn kapacitet. Om kapaciteten
istallet ar flexibel skulle behovet av att anpassa priset efter forandringar i efterfragan inte vara sa

stort (Voneche 2005).

Segmenterad marknad

Som tidigare namnts handlar bland annat yield management om att sdlja ratt produkt till ratt
konsument. Det innebar att det blir viktigt att kunna identifiera olika kundgrupper for att kunna
tillvarata information om deras betalningsvilja. En segmenterad marknad kan aven leda till god
produktutformning, till exempel kan ett segment efterfraga hogre flexibilitet (till exempel mojlighet

till ombokning) och darmed ha en hog betalningsvilja for denna typ av produkt (Voneche 2005).

Férgdnglig vara

Med foérganglig vara menas att varans varde forsvinner vid en viss tidpunkt. Fér flygmarknaden
innebér detta att sa fort flygplanet har lyft, har vardet pa de tomma flygstolarna forsvunnit. Om det
vore mojligt att lagerhalla varan sa skulle behovet att anpassa priset utefter forandringar i

efterfragan inte vara sa stort (Voneche 2005) .

Férhandsforsdljning

Om all forséljng skett vid en tidpunkt vore det inte mojligt att utnyttja konsumenters olika
kundbeteenden och darmed dra nytta av olika kunders betalningsvilja. Darfor innebar yield
management till stor del en avvagning mellan att silja sina tjanster tidigt for att fylla kapaciteten,

mot att vanta in dem med hogre betalningsvilja (Voneche 2005).

Varierande efterfrdgan
Som tidigare namnt ar ett av syftena med yield management att anpassa priset efter férandringar i
efterfragan. Om efterfragan vore jamn skulle behovet av denna anpassning inte rada (Voneche

2005).

Ldga marginalkostnader och héga fasta kostnader
Marginalkostnaden innebar den kostnad som tillkommer for att ta med ytterliggare en passagerare.
Fasta kostnader ar den kostnad flygbolaget har oberoende antalet passagerare. Flygbolagen har ofta

en lag marginalkostnad i forhallande till flygbolagens fasta kostnader (Voneche 2005).

3.1.2 Yield management inom flygbranschen
Yield management anses vara en av de mest svarbegripliga prissattningsstrategierna i varlden. Att

strategin rankas hogt av flygbolagen kan till exempel forklaras av American Airlines vilka tjanar
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uppskattningsvis 500 miljoner dollar extra per ar genom detta system (Darrow, Smith & Leimkuhler
1992). Varfor just flygindustrin implementerat yield management antas bero pa den problematik som

uppstar vid prissattningen av en forganglig vara. (McAfee, Preston, & Vera 2006)

Voneche (2005) utgar fran att det &r tre faktorer som har sarskilt stor paverkan pa flygbolagens

biljettprissattning. Dessa tre ar: Overbokning, rabattférdelning och trafikledning.

Overbokning
Voneche (2005) menar att flygbolag bor sélja fler flygbiljetter dn antalet faktiskt tillgdngliga platser.

Anledningen ar att planets kapacitet i genomsnitt endast skulle ha varit fyllt till cirka 85 procent om
man inte tillampat denna strategi. Problematiken som uppstar om alla konsumenter dyker upp gor
att flygbolaget tvingas flytta en del passagerare till senare avgangar, ndgot som i sin tur kan bidra till
att missnéjda kunder gar forlorade i framtiden. Darfér bedomer vanligtvis flygbolagen en optimal
Overbokningsniva genom att jamfora nettovinsten mot kostnaden for éverbokning och férlust av

missnojda kunder, med intakter for 6verbokade biljetter.

Rabattférdelning
Flygbolag tvingas ofta erbjuda rabatterade priser under olika perioder for att stimulera efterfragan.

Andelen rabatterade och ordinarie biljetter under bokningsperioder ar sallan fast bestamt pa férhand
utan varierar under bokningsperiodens gang. Nar flygbolagen viljer att erbjuda rabatterade biljetter
grundas detta pa deras prognoser for forsaljningen. De vill i sa stor utstrackning som mojligt jamna ut
forsaljningen under bokningsperioden och verktyg som bland annat American Airlines utnyttjar ar
exponentiell utjdmning. | slutdandan handlar besluten om rabattering av biljetter om att ta hansyn till

alternativkostnaden att sdlja en rabatterad biljett.

Trafikledning
Idag flyger inte enbart flygbolagen passagerarna fran en punk till en annan punkt, utan i flera fall

tvingas kunder att byta flygplan for att ta sig till sin slutdestination. Problemet som uppstar med
detta ar att en strdcka som i ett tidigare skede férsorjde en specifik marknad nu &r kopplad till flera
marknader. Darfér uppstar svarigheter for flygbolaget att uppskatta efterfragan samt intdkterna for
en sarskild linje beroende pa att denna nédvandigvis inte behdver representera kundens hela resa.
Om alla resor ar oberoende av varandra hade man enbart behovt ta hansyn till 6verbokning eller
rabatterade biljetter for att maximera intdkterna. Nar det istdllet uppstar ett beroende mellan
flyglinjer tvingas nu flygbolagen dven implementera detta i sin bedomning. Detta leder till svarigheter

iatt bedoma vilken strdcka som bor rabatteras (Voneche 2005).
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3.2 Scarcity strategin
Prissattningsstrategier skiljer sig fran bransch till bransch och mellan féretag sinsemellan. Som

komplement till yield management som ar en vanligt forekommande strategi inom flygbranschen
praktiseras dven de strategier som gar under namnet scarcity principen. Dessa utgar fran en marknad
med ett begrédnsat utbud och en hog efterfragan for en sarskild tjanst. Detta missforhallande leder
enligt scarcity principen till att priserna for denna tjanst stiger tills det att man aterigen befinner sig i
ett jamnviktslage mellan utbud och efterfragan. Problematiken med detta gor sig gallande pa sa vis
att ett visst kundsegment exkluderas fran att konsumera tjansten (Investopedia 2013). Att flygbolag
idag tar hansyn till scarcity principen anser Wiggins (2008) kunna bevisas genom att variationer i

biljettpriser kan harledas till skillnader i efterfragan.

Strategin utgar fran att prisforédndringar beror pa en slumpmadssig peak-load pricing under
forhallanden med osédker efterfragan. Detta kan i sin tur forklaras av graden av prisforandringar som
sker i takt med att flygbolaget borjar sélja sina biljetter (Escobari 2009). Scarcity strategin handlar

alltsa om ett forhallningssatt till hur man bemaéter olika efterfrageperioder.

Anledningen till att flygbolag har sa skiftande prissattning diskuteras av Puller et al. (2009) och antas
bero pa att det ringa utbudet av tjanster foranleder skillnader i alternativkostnad per flygstol eller i
marginalkostnaden for en flygstol. Det forklaras att denna typen av prissattning beror pa skillnader i

belastning pa flygbolagets olika flygstrackor. Vilket i sin tur leder till foretagets prisvariationer.

Tillampningen av scarcity strategin varierar i tidigare forskning. | en studie utférd av Dana (1999)
antas endast tva efterfrageperioder. Antingen ar det |ag eller hog efterfragan och konsumenter koper
alltid den billigaste erbjudna biljetten som finns tillgdnglig vid bokningstillfdllet. Med denna
utgangspunkt erbjuder flygbolagen laga priser for samtliga avgangar i kombination med en andel
hoga priser for de avgangar de antar kommer att ske under perioder med hog efterfragan. Om
utvecklingen visar att den verkliga belastningen stiger i férhallande till den forvantade belastningen
bor ocksda de hogprissatta biljetterna utgbéra en stérre andel av det totala antalet salda biljetter.
Saledes kommer prisvariationerna att 6ka i foérhallande till hur mycket genomsnittspriset har stigit.
Detta kan forklara varfér priserna stiger den sista veckan fore avgang, da en tidigare hog

bokningsaktivitet ett visst antal dagar innan avgang driver upp genomsnittspriset de sista dagarna.

En annan tillampning av scarcity strategin gors av Gale och Holmes (1991) som menar att flygbolagen
segmenterar sina kunder i olika efterfrageperioder genom att anvanda sig av rabatterade
forkopsbiljetter. Genom erbjudanden av rabatterade priser tidigt under forsdljningsperioden
uppmanas konsumenter, som vanligtvis skulle valt att flyga under en period med hog efterfragan att
istallet valja en period dar efterfragan ar lagre. For att lyckas frambringa denna sjalvselektering
maste darfor flygbolagen erbjuda en stérre andel rabatterade biljetter under perioder med lagre

efterfragan. Resultatet av detta leder i sin tur till att prisvariationerna kommer att minska under
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perioder med hog efterfragan da prisalternativen ar farre eftersom det inte erbjuds nagra
rabatterade priser. Denna strategi bygger pa att konsumenter reser under antingen perioder med
hog eller 1ag efterfrdgan men att de inte alltid &r medvetna gallande sina preferenser foran strax fore
avgang. Darfor kan flygbolagen segmentera en stor del av sina konsumenter i perioder som passar
flygbolaget lampligast genom de rabatterade biljetterna. D& konsumenternas alternativkostnad for
att vinta antas vara lag valjer de darfor giarna de rabatterade forkopsbiljetterna och genom detta

sjalvselekterar de sig till en period med |ag efterfragan (Gale & Holmes 1991).

Den teoretiska delen forklarar hur nagot uppfattas vara. Dock &r det inte alltid som teorin stammer
overrens med praktiken. Nasta kapitel handlar om det praktiska — hur verkligheten ser ut. Nasta del

av studien ar empirin.
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4. Empiri

Detta kapitel innefattar en praktiskt undersékning pd den vdstsvenska flygmarknaden fér stréckan

Goteborg-London. Empirin dskddliggor ett prismdssigt scenario frdn 84-0 dagar innan avgang.

Insamlingen av data inleddes den 12 april ar 2013 och avslutades i enlighet med tidsplanen den 17
maj 2013. Totalt innefattar datan 4062 prisobservationer férdelat enligt féljande: Ryanair (1290) ,
SAS-Vuxen (1147) , SAS-Ungdom (799) och Norwegian (826).

Insamlingsperioden kantades av ett antal strukturella problem. Detta har yttrat sig i att biljetterna for
SAS-Vuxen inte har observerats under en kortare period. Bortfallet gar tydligt att studera i Appendix
1. For att ta hansyn till detta studerades ytterligare sex biljetter for SAS-Vuxen. Pa grund av bortfallet
har en del problematik uppstatt vid sammansattningen av dessa biljetter. Da studien 6nskar forklara
stora monster snarare dn sma forandringar ger denna typ av biljett dnda ett bra underlag for empirin

och analysen.

Anmaérkningsvart ar att biljetterna for SAS-Ungdom ofta blev slutsalda for att sedan finnas tillgangliga

vid ett senare tillfalle. Detta har ocksa medfért en del problematik vid sammanstallningen av data.

Sex typer av diagram har anvants for att presentera det empiriska materialet. Syftet till diagrammen
och hur de har skapats gar att se i Appendix 2. Hur studiens intervall har presenterats har inte kunnat

grundas pa tidigare studier da dessa inte anvant sig av olika intervall.

For de avgangar som ligger till grund for undersdkningen har liknande karaktar efterstravats for att

pa sa vis kunna sammankoppla biljetterna.
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Pris (Kronor)

4.1 Insamlad data
For att ge en 6verblick av insamlad data presenteras dessa forst i punktdiagram.

Diagram 2 - Punktdiagram, SAS Ungdom
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Diagram 3 - Punktdiagram, Ryanair
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Diagram 5 - Punktdiagram, SAS Vuxen
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Diagram 2 till 5 tydliggor vilken data som insamlats. Diagrammen visar dven att det kan finnas ett

samband mellan antalet dagar fore avgang och biljetternas pris. Ett exempel pa detta aterges i

diagram 3 dar en kubisk linje anpassats till observationerna. Den visar att priset till 35,5 procent kan

forklaras av antalet dagar fore avgang. Dock blir denna siffra ej helt rattvisande da den inte tar

hansyn till hur prisutvecklingen har sett ut inom biljettyperna. Ytterligare en fordel med dessa

diagram ar att det gar att se vilka prisnivaer som finns. Detta har tydliggjorts i diagram 5 dar det

tydligt gar att urskilja tio olika prisnivaer. Dessutom gar det att se likheter mellan prisskillnaden

mellan de olika intervallerna. Till exempel har de fem Gversta prisnivaerna ett avstand pa 600 kronor.

Prisnivaerna presenteras i tabell 1. For att rdknas som en egen prisniva har minst tio observationer

och en prisskillnad pa minst 20 kronor kravts for att fa raknas som en egen niva.
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Tabell 1 - Prisnivaer

SAS Vuxen Norwegian SAS Ungdom Ryanair
Prisnivder  Prisskillnad  Prisnivaer  Prisskillnad  Prisnivder  Prisskillnad  Prisnivaer  Prisskillnad
1 569 299 669 144
2 669 100 399 100 699 30 169 25
3 814 145 449 50 971 272 179 10
4 1071 257 499 50 186 7
5 1370 299 599 100 304 118
6 1770 400 669 70 384 80
7 2370 600 699 30 474 90
8 2970 600 849 150 564 90
9 3570 600 999 150 706 144
10 4170 600 1149 150 836 130
11 1299 150 1036 200
12 1449 150 1245 209
13 1599 150 1445 200
14 1799 200 2496 1051
15 1999 200

Anmarkningsvart i tabell 1 ar att prisskillnaden mellan prisnivaerna i samtliga fall 6kar i takt
med att priserna okar. Bade Norwegian och Ryanair har relativt manga prisnivaer jamfort
med SAS Vuxen. Att SAS Ungdom har sa fa prisnivaer gor att denna typ av biljett skiljer sig
fran ovriga. Dessa prisnivaer kan ge en indikation om flygbiljetternas max- respektive

minimipriser.

4.2 Prisforandringar
For att kontrollera karaktaren pa insamlad data studerades dven prisférandringarna hos utvalda

biljettyper. Tabell 2 visar hur m&nga prisférandringar som i genomsnitt observerats per dag. Aven hur

manga prisuppgangar samt -nedgangar som observerats per dag har sammanstallts. Dessutom visas

skillnaderna mellan de fyra olika intervallen.
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Tabell 2 - Prisforandringar

Genomsnittligt antal prisforandringar per dag

Norwegian Intervall1  Intervall2  Intervall3  Intervall 4 Totalt
Prisforandringar 0,13 0,12 0,19 0,21 0,18
Prisuppgangar 0,09 0,08 0,11 0,12 0,11
Prisnedgangar 0,04 0,04 0,08 0,09 0,07
Ryanair Intervall1  Intervall2  Intervall3  Intervall 4 Totalt
Prisférandringar 0,09 0,17 0,33 0,43 0,35
Prisuppgangar 0,06 0,09 0,13 0,31 0,24
Prisnedgangar 0,03 0,08 0,20 0,13 0,12
SAS Ungdom Intervall1  Intervall2  Intervall3  Intervall 4 Totalt
Prisforandringar 0,00 0,00 0,04 0,07 0,05
Prisuppgangar 0,00 0,00 0,02 0,03 0,02
Prisnedgangar 0,00 0,00 0,02 0,03 0,02
SAS Vuxen Intervall1  Intervall2  Intervall3  Intervall 4 Totalt
Prisférandringar 0,00 0,14 0.25 0.21 0,19
Prisuppgangar 0,00 0,08 0.19 0,20 0,16
Prisnedgangar 0,00 0,06 0.06 0.02 0,03

Tabell 2 visar att foér samtliga biljettyper verkar antalet prisforandringar per dag stiga ju narmare det
ar till avgang. Ryanair sticker ut med flest prisforandringar och har upp till 0,43 prisforandringar per
dag. Den biljettyp som har minst prisforandringar ar SAS-Ungdom som i genomsnitt dndrar priserna

var tjugonde dag.

For samtliga biljettyper, med undantag for SAS-Ungdom, &r totala antalet prisuppgangar vanligare an
prisnedgangar. Pa intervallniva gar det dock se att fér Ryanairs tredje intervall skedde fler

prisnedgangar an prisuppgangar.

Denna tabell tar inte i hansyn till storleken pa prisférandringarna.

4.3 Prisutveckling
Diagram 6 visar genomsnittligt pris for respektive biljettyp. SAS-Vuxen dr genomgaende det dyraste




alternativet och lagprisbolagen uppfyller dess epitet som ett billigare alternativ. SAS-Ungdom

uppvisar en jamn prisniva.

Diagram 6 - Genomsnittlig prisutveckling fér observerade flygbiljetter
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Dagar fére avgang
Diagram 6 ger studiens basta uppskattning for biljettypernas genomsnittliga prisnivaer. Dock medfor
de overlappande intervallen att de olika prisnivaerna inte gar att jamféra mot varandra. Detta
innebar att diagram 6 inte gar att anvanda for att studera nar det ar billigast att boka flygbiljetter.
Prisférandringarna i diagram 6 forklaras dels av 6verlappande intervall med olika genomsnittspris.

Detta medfor att diagrammet inte bor anvandas for att studera hur och nar prisférandringar sker.

Diagram 7 till 10 visar genomsnittspriset for respektive flygbiljett. Dessutom visas hogsta respektive
lagsta pris for biljettypen. Diagrammen visar ddrmed spridningen fran genomsnittspriset. Dessa

diagram har varit vanliga bland tidigare studier.
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Diagram 7-Variation, Norwegian
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Diagram 7 visar att prisnivaerna verkar tillta ju ndrmare det ar till avgadng. Dock visar diagrammet ett

undantag fér samma dag som avgang. Priserna verkar da gd mot samma prisniva strax under 1500

kronor.
Diagram 8- Variation, SAS-Vuxen
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| diagram 8 ga det se ett liknande monster som i diagram 7. Under bokningsperiodens inledande del

ar prisskillnaden mellan prisnivderna 1&g. Aven samma dag som avgdng nirmar sig prisnivderna ett

prisintervall mellan 3000 till 4000 kronor.



Diagram 9-Variation, SAS-Ungdom
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| diagram 9 gar det endast att studera sma férandringar. Detta gor det svart att forklara prisnivaernaii

diagram 9 med antalet dagar fore avgang.

Diagram 10- Variation, Ryanair

Maxvarde
2500, 00 v Medelvarde
' ==== Minimivarce
2000,00
— E
5 1500,00- ;
= I
o I
| =) ]
x> : :
—_ :
-] ; H
o 100000 i g
500,00 : :
AT
- 1’"‘ .' i W} -“.I
00—
L] I
5 0

I I | 1 I | I I I | 1 I L] I 1 I
85 B0 75 70 65 B0 S5 SO 45 40 35 30 25 20 15 10
Dagar fére avgang

Diagram 10 visar att biljettypen har varierande prisnivaer under bade bokningsperiodens inledande

och avslutande veckor. Pa avgangsdagen har samtliga flygbiljetter ett pris pa strax under 2500

kronor.



4.4 Intervalldiagram
Problematiken med diagrammen i avsnitt 4.3 var att det inte tog hansyn till att intervallen 6verlappar

varandra. Diagram 11 till 14 avser att studera om andra faktorer paverkar prisnivaerna. For att visa

skillnader mellan prisnivaerna har genomsnittspriset for varje intervall presenterats separat.

Diagram 11- Intervalldiagram, NMorwegian

Irtervall 1
— Intervall 2
Intervall 3
1 400— — Intervall 4

1 200—

1 000

00—

Genomshnittspris (Kronor)

G600

400

200

L 1 1 1 T L] 1 1 1 T T L] I 1 1 T L
54 FO T4 69 64 59 54 49 44 39 34 20 24 19 14 9 4
Dagar innan avgang

Diagram 11 visar att prisnivderna mellan intervallen skiljer sig at. Den storsta skillnaden finns mellan

intervall 3 och 4. Detta innebar att prisnivan inte enbart kan forklaras av antalet dagar fore avgang.

Diagram 12- Intervalldiagram, Ryanair

Intervall 1
2 500 Intervall 2
Intervall 3
Intervall 4

2 000—

1 S00—

1 000

Genomsnittspris (Kronor)

S00—]

1 L 1 1 1 L] 1 1 L] I 1 L 1 1 1 L]
83 ¥8 F3 B8 63 58 53 45 43 38 33 28 23 18 13 8 3
Dagar innan avgang

Diagram 12 visar sma prisskillnader. Dock skiljer sig intervall 4 nagot fran intervall 3.



Diagram 13- Intervalldiagram, SAS-Ungdom

Intervall 1
s00— Intervall 2
Intervall 3
Intervall 4
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Dagar till avgang

Diagram 13 visar att de tre forsta intervallen for SAS-Ungdom hanger val samman. Dock avviker

intervall fyra ndgot fran de 6vriga.

Diagram 14- Intervalldiagram, SAS-Vuxen

—Intervall 1
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— Intervall 3
Intervall 4
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=
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—
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Dagar innan avgang

Diagram 14 visar att vissa observationer fallit bort fran SAS vuxen. Diagrammet visar dock att det

finns prisskillnader mellan intervallernas prisnivaer.



4.5 Prisutveckling - Index
Diagram 11 till 14 pavisade att det fanns vissa prisskillnader mellan intervallen som forklarades av

andra faktorer an antalet dagar fore avgang. For att rensa bort dessa faktorer skapades diagram 15
till 18 som indexliknande diagram. Intervall 1 representerar ett index dar startvardet sattes till 100.
Intervall 2, 3 och 4:s startvarde justerades till foregaendes intervalls slutvarde. Denna typ av diagram
visar saledes néar och hur prisforandringar sker da endast faktiska prisférandringar visas. Diagrammen

ger dven en uppskattad linje for hur biljettyperna ror sig.

Diagram 15 - Indexdiagram, Ryanair

Intervall 1
Intervall 2
Intervall 3
Intervall 4

S00—

400—

00—

Index

200

100 — [

1 1 Ll L] 1 1 1 L] L] 1 1 1 L] L] 1 1 1
83 78 73 68 63 58 53 48 43 38 33 28 23 18 13 3 3
Antal dagar fére avging

Diagram 15 visar att biljettpriset stiger kraftigt under de sista dagarna fore avgang. Det gar dven att

se att infor de tre prisnedgangarna 68, 53 och 40 dagar fore avgang sker en prisuppgang.

Diagram 16 - Indexdiagram, SAS Ungdom

— Interwvall 1
150— Intervall 2
Intervall 3
Intervall 4
130
110
b3
% — A L
=
S0

S0

T T T T T T T T T T T T T T T T T
83 78 V3 B8 63 S8 53 48 43 35 33 28 23 18 13 B 3

Antal dagar fére avgang

Diagram 16 visar att prisforandringarna for SAS-Ungdom ar mycket sma. De fa férandringar som

trots allt sker i intervall fyra skulle kunna forklaras av de biljetter som slutar att saljas.

30



Diagram 17 - Indexdiagram, Norwegian

— Interwvall 1
350~ — Intervall 2
— Irtervall 3
— Interwvall 4

300

250

200
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Antal dagar fére avgang

Prisutvecklingen i diagram 17 kan tyckas marklig. Prisuppgangen som sker fyra dagar fore
avgang ar relativt liten jamfort med 6vriga biljettyper. En jamfoérelse med diagram 11 visar
att skillnaden i prisnivdaerna mellan intervall 3 och 4 &r stor. Startvardet for intervall 4 &r
nastan 150 procent hogre an slutvardet for intervall 3. Skulle den svaga prisuppgangen

kunna forklaras av att hogsta prisnivan pa 1999 kronor ar nadd? Bor en mer rimlig bild av

den generella prisutvecklingen ta hansyn till skillnaden mellan de olika prisnivaerna?

Diagram 18 - Indexdiagram, Norewegian (Justerad)

— Intervall 1
350 — Intervall 2
— Intervall 3
— Intervall 4

300
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Index

200
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|
1004 _J""'ﬁ-l‘—j_J L
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85 7D T4 B9 64 59 54 49 44 39 34 29 24 19 14 9 4
Antal dagar fére avging

Prisuppgangen i diagram 17 har justerats i diagram 18. Prisuppgangen fyra dagar fore avgang

motsvarar den verkliga skillnaden pa drygt 300 procent.
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Oavsett om diagram 17 eller 18 bast beskriver prisutvecklingen for Norwegian ger dessa

diagram bra information. Liksom Ryanair (diagram 15), intraffar en prisuppgang strax innan

prisnedgangen 54 dagar fore avgang.

Diagram 19 - Indexdiagram, SAS Vuxen

— Intervall 1

— Missing values

Intervall 2

— Missing values

250 — Intervall 3
—Intervall 4

200 |—|

Index
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s
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Antal dagar fére avgang

| diagram 19 har de observationer som saknas ersatts med en rod linje. Infor prisnedgangen
40 dagar innan avgang sker en prisuppgang pa cirka 50%. Detta gar hand i hand med

observationerna fér Ryanair och Norwegian.




4.6 Prisskillnader - Morgon- och kvillsbokningar
Diagram 20 visar vilken tidpunkt pa dyngnet som ar billigast att boka pa.

Diagram 20 - Prisskillnader mellan morgon och kvéll (90% konfidens)

1 8007

1 6007

1 4007

1 2007

1 000

Genomsnittligt pris (Kronor)

300 I I

o] o
600 ? 6
| I I T T T I T
Margon Kwall Margon Kwall Margon Kwall Morgon Kwall
Ryan Air Ryan Air SAS SAS Morwegian Morwegian SAS Vuxen SAS Vuxen

Ungdom Ungdom

Diagram 20 visar att det inte gar att pavisa en signifikant prisskillnad for nagon av flygbiljetterna.

Observera att figuren inte visar pa skillnader mellan biljettyperna utan endast pa skillnader for

respektive biljettyp.
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5. Analys och resultat
I analysen kopplas empirin samman med referensramen. Jimférelse mellan insamlad data, litteratur

och tidigare studier visar pad vilka skillnader och likheter som finns mellan de olika marknaderna och

flygbolagen.

5.1 Prisnivaer
Etzioni et al. (2003) slar fast att prismonstren skiljer sig mellan olika biljettyper. Tecken pa detta visar

dven denna studie. Den typ av biljett som varit sarskilt utmarkande ar SAS-Ungdom. Voneche (2005)
menar att yield management handlar om att sadlja ratt produkt, vid ratt tid, till ratt kund och till ratt
pris. Detta kan vara en forklaring till att SAS-Ungdom skiljer sig fran de 6vriga flygbolagens biljetter.
Empirin visar att biljetterna for SAS-Ungdom har fa prisférandringar. Flygbolaget justerar istéllet
forsaljningen genom att till och fran sluta salja biljettypen. Voneches (2005) strategier om hur yield
management utdvas skulle kunna ge ett svar pa varfor detta sker. Genom att justera utbudet av
biljetter till de segment med lagst betalningsvilja kan flygbolaget, utan att mista kunderna med hogst

betalningsvilja, fylla upp de flygningar med lag efterfragan.

Etzioni et al. (2003) noterar i sin studie avseende den amerikanska marknaden att flygbolag verkar
anvanda sig av olika prisnivaer. Empirin i denna studie visar att det finns upp till 15 prisnivaer under
den observerade bokningsperioden. Vart att notera ar att biljettyperna for de flygbolag som
betraktas som lagprisbolag (Norwegian och Ryanair) har 14 respektive 15 prisnivaer, jamfort med

biljettypen SAS-Vuxen som enbart har tio prisnivaer.

5.2 Genomsnittligt antal prisfordndringar per dag.
Priserna har en tendens att variera kraftigt 6ver tiden hos flygbolag (Etzioni et al. 2003). Detta

stammer val éverens med denna studies observationer. Dock skiljer sig mangden prisférandringar
fran den amerikanska marknaden, dar betydligt fler prisforandringar har observerats (Etzioni et al.
2003). | en tidigare studie som beror yield management inom den svenska hotellbranschen gar det
dock finna ett mojligt svar pa varfér den svenska marknaden kan tdnkas ha farre prisforandringar.
Studien har genom en intervju med en yield manager konstaterat att manga prisférandringar, pa en
marknad som inte ar van vid dessa, kan skada kundernas fortroende for foretaget (Cederwall et al.

2002).

5.3 Prisutveckling/ Variation
Voneche (2005) och Gale och Holmes (1993) menar att rabatterade férkopsbiljetter kan vara en

strategi flygbolagen anvander for att locka konsumenter att képa biljetter tidigt. Genom att fylla

planet tidigt har flygbolagen mojlighet att utéva en mer aktiv peak-load pricing under slutet av




forsaljningsperioden och kan pa sa satt 6ka sina intdkter. Den empiriska undersékningen visar att de
undersokta biljettyperna (undantaget SAS-Ungdom) har ett |agt pris i borjan av bokningsperioden,
jamfort med priserna under de sista dagarna. Empirin visar att skillnaden mellan maximum- och
minimumpriset under den observerade forsaljningsperiodens forsta halft inte varierar sarskilt mycket
utan ror sig langs med medelpriset. Den observerade skillnaden kan foérklaras av Dana (1999) som i
sin studie visar att flygbolagen inledningsvis erbjuder ett mindre antal hogkostnadsbiljetter och att
de efter 6kad efterfragan succesivt dkar detta antal. Detta kan forklaras av att flygbolagen forsoker

attrahera kunder med en |ag alternativkostnad fran att vanta till att gbéra sina inkop tidigt.

Under slutet av forsaljningsperioden visar empirin en 6kad prisvariation. Dana (1999) forklarar med
strategier for scarcity pricing att flygbolagen varierar sina priser alltmer om den upplevda efterfragan
stiger. Ett 6kat antal transaktioner leder till ett hogre genomsnittspris och storre variation mellan

priserna.

5.4 Intervalldiagram
Intervalldiagrammen visar hur val prisnivaerna foér respektive intervall kan sammankopplas. Studien

vill forklara prismassiga skillnader mellan olika tidsperioder fore avgang. For samtliga biljettyper
(undantaget SAS-Ungdom) har intervall 4 som forklarar utvecklingen 21 dagar fore avgang inneburit
kraftiga prisuppgangar och det har observerats upp till 400 procents prisékning (Norwegian). De
inledande intervallen visar @ andra sidan att alla biljettyper har ett lagre genomsnittspris, men
framforallt kan det avldsas en procentuell prisminskning under intervall 3 varfor studien foreslar

vidare forskning for detta intervall.

Att intervallen tar vid dar féregaende slutar tyder pa att prisnivaerna for biljettyperna motsvarar en
normal prisutvecklingen som kunnat forklarats om studien tillatit mojligheten att folja samma biljett
under hela bokningsperioden. Att intervallen inte helt sammanfaller fér Norwegian kan forklaras av
att antalet biljetter som representeras i det fallet inte ar tillrdckligt manga, pa sa satt blir ocksa
genomsnittspriset sarskilt kdnsligt for forandringar som kan forklaras av en okad efterfragan under

vissa perioder.

5.5 Indexdiagram
Nagot som ar sarskilt anmarkningsvart med de indexjusterade diagrammen var att bade Norwegian

och Ryanair inledde en prisminskning med en prisokning. Detta kan tyckas markligt da det inte ger

en tydlig signal om hur efterfragan pa biljetten ser ut.

” An increase in the expected price causes an increase in demand and a rightward shift of the demand

curve.” (Encyclonomic, 2013)
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Om det &r sa att en Okning i priset leder till att konsumenter tror att priset, inom snar framtid,
kommer att stiga ytterligare skulle denna prisékning kunna oka efterfragan pa biljetten. Detta blir
saledes ett satt att justera for en sviktande efterfragan. Att biljettens pris sedan faller ner till den
tankta prisnivan kan da forklaras av att de konsumenter som ar radda foér en prisdkning redan bokat
biljetten och att man nu vill fanga upp en annan kundgrupp. Att justera sin prissattning for att fanga
in olika kundsegment har som tidigare namnts varit en viktig del i yield management (Voneche,

2005).

5.6 Prisforandringar - Morgon- och kvallsbokningar
Denna studie kan inte pavisa att det dr nagon skillnad mellan prisnivaerna mellan bokningar som sker

pa morgonen eller kvéallen. Detta &r tvart emot tidigare studier. Escobari (2009) menar att flygbolag
tenderar att ha dyrare biljetter under morgonen. Detta forklaras av att det ar da affarsresenarerna
vanligen gor sina bokningar, som enligt Escobari (2009) ar ett kundsegment med hog betalningsvilja.
Varfor flygbolag pa den vastsvenska marknaden inte foljer detta monster kan mojligen, aterigen,

forklaras av flygbolagens mojlighet till fler prisférandringar ar begransade (Cederwall et al. 2002).
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6. Slutsats

Att sitta ett pris pa en vara eller tjanst dr en del i all affarsverksamhet. Anda kan det vara en otroligt
komplex process. For flygindustrin handlar det om att skapa vinster pa ett begréansat utbud. Detta gor
flygbolagen genom strategier som utgar fran att maximera vardet av varje tillganglig flygstol. Denna
prissattningsprocess leder till att konsumenter star infér en marknad som kan verka oregelbunden,

varfor syftet med denna studie ar att underlatta konsumenters kopbeslut.

Ar antal dagar fére avgdng en betydande faktor fér priset pd flygbiljetter pd den vdistsvenska

flygmarknaden? Och om sa dr fallet, varfér dr denna faktor sa viktig?

Under vilken del av bokningsperioden dr det billigast att kdpa flygbiljetter?

Resultaten har varit av varierande karaktdr. Vi kan &ndd konstatera att biljettpriser pa den
vastsvenska flygmarknaden praglas av stdndiga variationer, vilket i synnerhet galler under
bokningsperiodens sista veckor. Detta &r ingen nyhet for de flesta som nagon gang har reflekterat
over flygpriserna. Ett intressant resultat aterfinns i intervall 2 och 3, dar studien visar att ofta foljs en
prisuppgang utav en prisnedgang . Detta ar synnerligen intressant da det kan tankas att det ar latt att
konsumenter instinktivt reagerar och bokar biljetter snabbt om de observerar att priserna stiger.
Studien visar att en uppgang snart kan innebéara en nedgang till en lagre prisniva, vilket konsumenten
kan utnyttja om denna talmodigt vagar vanta. Forfattarna ser darfor svarigheter i att bedomma den
tidpunkt da flygbiljetterna ar som billigast. Inte helt ovantat verkar de ndrmsta dagarna fore avgang
ofta vara ett dyrt alternativ. Forvanansvart nog gar det fram till cirka 20 dagar fére avgang att finna
bokningsperiodens billigaste biljetter. Att antal dagar fore avgang paverkar priset pa de flesta
flygbiljetter styrker denna studie. SAS-Ungdom avviker fran detta monster, da biljettypens prisniva

varierar mindre an 6vriga biljettyper.

En observation som ar intresseviackande ar antalet prisforandringar. Pa den vastsvenska marknaden
gar det att se att prisforandringarna ar betydligt farre an vad som observerats pa den amerikanska
marknaden. Kanske kan detta bero pa att flygbolagen i Sverige inte har mojlighet till fler
prisférandringar utan att forlora konsumenters fortroende. Idag utévar flygbolagen i Sverige alltjamt
ett flertal prisforandringar under bokningsperioden, kan mindre prisférandringar foérklaras av att
vaxelkurser fordandras? De mer markanta férandringarna bor uppmarksammas med ett storre
intresse da det kan skilja hela 400 procent for samma biljett under en kort tidsperiod. Anledningen
till stora forandringar har med stor sakerhet att géra med en 6kad efterfragan och att flygbolagen ser
en mojlighet att maximera sina intdkter. Detta kan vara livsnodvandigt for att flygbolagen ska kunna

uppratthalla sin verksamhet.
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Nagot som de observerade flygbolagen ofta visar i samband med flygpriset ar antal platser kvar till
detta pris. | studien observerars dessa under insamlingstidens gang for att kunna urskilja ett
samband mellan antal platser kvar till detta pris och priset. Det visar sig vara svart att dra nagra
slutsatser om ett samband, da dessa variabler inte upplevdes sammanhangande. Kanske beror detta
pa avbokningar som leder till att platser aterigen blir tillgangliga. Det kan ocksa tolkas som ett
strategiskt tillvdgagangssatt av flygbolagen for att locka konsumenter till att boka tidigt. Som studien
pavisar praglas bokningsperioden av bade prisuppgangar och prisnedgangar, detta tillsammans med
att antal platser kvar till detta pris inte verkar vara korrelerad med priset gor att denna faktor inte

kdnns sarskilt relevant for konsumenten.

Att grdva ner sig i prissattningsstrategier och prismonster inom flygbranschen har bade varit en
intressant och utmanade uppgift. Vi kan konstatera att prissattningsstrategierna for flygbolagen inte
ar helt 1att att fa grepp om, vilket kan forklara varfor det uppstar svarigheter for konsumenter att ta
hansyn till dessa. Detta till trots, finns det dterkommande monster som ar varda att belysa och som

kraver vidare studier for att helt komma tillratta med hur flygbolagens prissattning ter sig i praktiken.
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Appendix - Val av biljetter

Ryanair

Intervall 4

Flyg Datum Cag Tid Tid pa dygnet 0
Intervalla RA1 130503 Fredag 10.15 Maorgon

RA 2 130502 Fredag 2155 Kvall

R& 3 130504 Lardag 10.15 Maorgon

RA 4 130504 Lordag 21.30 Kwvall

R& 5 130505 Sondag 12.05 Morgon

RA B 130505 Sondag 2155 Kvall

RA 7 130506 Mandag  10.15 Maorgon

RA 8 130506  M@&ndag 2140  Kvall

R4 9 130607 Tisdag 1015 Maorgon

RA 10 130507 Tisdag 2130 Kwvall

Ra 11 130508 Onsdag 10.15 Morgon

RA 12 130508 Onsdag 2155 Kwvall

A& 13 130509 Torsdag 10.15 Morgon

RA 14 130509 Torsdag 2145 Kvall

Ra& 15 130510 Fredag 10.15 Margon

RA 16 130510 Fredag 2155 Kvall
Intervalls RA 17 130527 Mandag 1015 Morgon

RA 18 130528 Tisdag 1015 Morgon

Ra& 19 130529 Onsdag 10.15 Morgon
Intervall 2 | RA 20 1306517 Mandag  10.15 Morgon

Ra 21 130618 Tisdag 10.15 Margon

Ra& 22 130619 Onsdag 10.15 Morgon
Intervall1 RA 23 130708 Mandag 1015 Morgon

RA 24 130708 Tisdag 10.15 Morgon

RA 25 130710 Onsdag 10.15 Morgon

Cagar fire avgang 0

21

21

Intervall 3

Intervall 2

Intervall 1




Norwegian

Intervall 4 Intervall 3 Intervall 2 Intervall 1
Fhyg Datum Dag Tid Tid pa dygnet 0O 21 42 &3
Intervall 4 Norl 130503 Fredag 17:50 Kvall
Mor 2 130505 Sondag 19:10 Kwall
Nor 3 130506 Mandag 17:50 Kwvall
Mord 130507 Tisdag 17:50 Kvall
MNors 130508 Onsdag 17:50 Kvall
Mor & 130509 Torsdag 17:50 Kvall
MNor 7 130510 Fredag 17:50 Kvall
Intervalls WNor8 130527 Mandag 17:50 Kvall
Norg 130528 Tisdag 17:50 Kvall
MNor 10 130529 Onsdag 17:50 Kvall
Intervall 2 |Nor 11 130617 Mandag 17:50 Kvall
Mor 12 130613 Tisdag 17:50 Kvall
MNor 13 130619 Onsdag 17:50 Kwall
Intervalll  MWor 14 130708 Mandag 17:50 Kvall
MNor 15 130709 Tisdag 17:50 Kwvall
Mor 16 130710 Cnsdag 17:50 Kvall

Diagar fire avgang




SAS Vuxen

Fhvg Datum Dag Tid Tid pa dygnet O

Intervall 4 Intervall 3 Intervall 2 Intervall 1

Intervall 4 [SASY 1 130508 Fredag 06.45 Morgon
SASV 2 130503 Fredag 1635 kwvall
SASV 3 130504 Lirdag 08.00 Morgon
SASV 4 130505 Lirdag 08.05 Morgon
SASV S 130505 Sondag 16.45 kovall
SASY B 130506 Mandag  06.45 Morgon
SASV 7 130506  Mandag 1635  Kvall
SASV E 130507 Tisdag 06.45 Morgon
SASV O 130507 Tisdag 1635 kwvall
SASY 10 130508 Onsdag 06.45 Morgon
SASY 11 130508 Onsdag 16.35 Fovall
SASY 12 130509 Torsdag 06.45 Morgon
SASY 13 130500 Torsdag 16.35 AT
SASY 14 130510 Fredag 16.35 kovall

Intervall 3 SASW 15 130527 Mandag 16.35 kwvall
SASY 16 130528 Tisdag 1635 kovall
SASY 17 1305209 Onsdag 1635 kwvall

Intervall 2 SASV 18 130617 Mandag 1535 Kvall
345V 19 130618 Tisdag 15.35 kvall
SASV 20 130619 Onsdag 1635 Kvall

Intervall 1 SASY 21 130708 Mandag 15.35 kwvall
SASY 22 130709 Tisdag 1635 kwvall
SASY 23 130710 Onsdag 16.35 kovall

Intervall SASY 24 130515 Onsdag 06.45 Morgon

Extral SASV 25 130516 Torsdag 06.45 Morgon
SASV 26 130517 Fredag 15.35 kwall

Intervall SASV 27 130612 Onsdag 06.45 Morgon
Extra? SASV 23 130613 Torsdag 06.45 Margon
SASY 29 130614 Fredag 1635 M orgon

Dagar fére avgang 0 21 42 63




SAS Ungdom

Intervall 3

Intervall 2

Flyg Datum Dag Tid Tid pa dygnet O 21
Intervall 4 [SASU 1 130505 Fredag 1000 Morgon

SASL 2 130502 Fredag 18.40 Kvall

SASU 3 130504 Lardag 0800 Morgon |

SASU 4 130505 Sondag 16.35 Kvall

SASU S 130506 Mandag 06.45 Maorgon

SASU B 130506 Mandag 16.35 kvall

SASU T 130507 Tisdag 06.45 Maorgon

SASU B 130507 Tisdag 16.35 kvall

FASU 9 130508 Onsdag 18.40 kvall |

SASU 10 130502 Torsdag 16.20 kvall |

FASU 11 130510 Fredag 16.35 kvall |
ntervall s SASU 12 130527 Mandag 16.35 Kvall

SASU 13 130528 Tisdag 16.35 Kvall

SASL 14 130529 Onsdag 16.35 Kvall
Intervall 2 [SASU 15 130617 Mandag 06.45 Morgon

SASU 16 130618 Tisdag 16.35 kvall

SASU 17 130619 Onsdag 16.35 kvall
Intervall1 SASU 18 130703 Mandag 16.35 kvall

SASU 19 130708 Tisdag 16.35 Kvall

SASU 20 130710 Onsdag 16.35 kvall

Dagar fore avgang 0 21

Intervall 1




Appendix 2 - Empirisk oversikt

Diagramtyp

Tillvigagangsatt

Syfe

4,1 Punktdiagram

Samtliga prisobservationer far respektive biljettyp har anvands.

Att ge en oversikt dver den data som samlats in under respektive
tidsperiod. Atk visa biliettypernas prisnivaer

4.2
Prisforand ingar

Samtliza prisobservationer fir respektive biljettyp har anvands. Linjerna

representerar biljettypernas genomsnittspris.

Att visa biljettypermas prisnivaer under bokningspericden.

4.3 Prisvariation

Samtliga priscbservationer fir respektive biljettyp har anvands. Den ostrackade
linjen avspeglar biljetternas genomsnittspris. De strackade linjerna visar maximum-
respektive minimumpriset i farhallande till genomsnittspriset.

Att farklara variationen av prisnivaerna for biljettyperna, vilken
spridning det finns och under vilka pericder spridningen
dkar/minskar.

4.4
Intervalldiagram

Intervalléverskridande prisohservationer har exkluderats (Se appendix 1). Linjermna
representerar genomsn ittspriset fér respektive intervall.

Att visa skillnaderna mellan biljpttypemas prisnivaer.

4.5 Indexdiagram

Intervalldverskridande prischservationer har exkluderats (Se appendix 1). Linjerna
representerar genomsnittspriset for respektive intervall. Intervall 1 representerar
ett index dar startvardet &r 100. Intervall 2, 3 och 4:5 startvdrde justerades till
faregaendes intervalls slutvarde.

Att visa forvEntad prisutveckling far respektive biljettyp.

4.6 Prisskillnader

mellan morgon
och kvall.

Samtliga prisobservationer fir respektive biljettyp har anvénds. Har visas ett 909%-
konfidensinte rvall for genomsnittspriset under morgon och kvall fér respektive
biljettyp.

Atttareda pa om man som konsument bér ta hdnsyn till om det &r
margon eller kvall ndr man skall kipa biljetter.









