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Titel: Situationen for flygbolag i och med 11 september 2001 — En studie av American
Airlines, United Airlines, British Airways och SAS

Bakgrund: Terrorattacken den 11 september 2001 slog hart mot den omvirldskansliga
flygindustrin. Flygplan anvéndes for genomforandet av dadet, vilket forstirkte krisen
for flygbolagen viérlden 6ver och dé frimst de amerikanska flygbolagen som drabbades
direkt av 11 september. Europeiska flygbolag paverkades mer indirekt av hiandelserna.

Syfte: Uppsatsens syfte ér att beskriva enskilda internationella flygbolags situation fore
och efter den 11 september 2001 genom att underska deras situation under perioden
1997-2002. Dessutom dr syftet att jamfora och analysera samband och skillnader mellan
flygbolagen med utgangspunkt i krisen som intriffade.

Metod: For att kunna relatera de enskilda flygbolagen till flygbranschen som helhet ges
en dversikt om flygbranschen och dess situation fore och efter den 11 september 2001.
De utvalda flygbolagen dr American Airlines, United Airlines, British Airways och
SAS. Undersokningen baseras pa flygbolagens arsredovisningar de aktuella aren.
Informationen inhdmtas for respektive foretag enligt en undersokningsmodell indelad i
tre kategorier: icke-finansiella faktorer, finansiella faktorer och trafik & kapacitet. Efter
att information inhdmtats och analyserats for de enskilda flygbolagen, sker en
jamforelse dem emellan och flygbolagens framtid diskuteras.

Resultat: Effekterna av 11 september visas tydligast aret efter. Effekterna pd de tva
amerikanska flygbolagen dr tydligast, dels beroende pa att det ar storre bolag och dels
som en foljd av att attacken dgde rum pa deras hemmamarknad. SAS drabbas dock hart
utan att kunna aterhdmta sig ar 2002. Vérst utsattes United Airlines som ar 2002 fick
soka stod under the Bankrupcy Code. Foretaget befann sig i en svar situation redan
innan 11 september. American Airlines befann sig i en stabilare situation fore 11
september och klarade sig ndgot béttre om dn med stora forluster. British Airways har
klarat sig bést 1 krisen, vilket visar sig genom snabb aterhdmtning i resultat och nagot
okande soliditet bl.a. Fasta flygplansorder som flygbolagen &r skyldiga att fullfolja
forsvérade situationen for samtliga flygbolag efter 11 september. Tre av fyra bolag
forsokte kompensera detta med att dra ned pa antalet leasade flygplan, men av nidgon
anledning kunde United Airlines inte gora det.

De psykologiska effekterna av 11 september hos passagerare och allménheten paverkar
flygbolagen negativt. Fortroendet for flygbolagen har troligtvis minskat efter 11
september, vilket flygbolagen méiste arbeta for att aterfd. Framst de amerikanska
flygbolagen befinner sig 1 en stor fortroendekris. Framtiden for de stora traditionella
flygbolagen ér osidker. Den allt hardare konkurrensen pad marknaden for passagerarflyg,
speciellt fran lagprisflyg, hotar de stora flygbolagens &verlevnad. Aven att kunna
garantera passagerarnas sdkerhet dr en kritisk situation for flygbolagen. I framtiden
kommer kanske flertalet mindre flygbolag med gemensamma néitverk i stora allianser
att ersitta de stora traditionella flygbolagen, om inte en foréndring sker. Det dr en
komplex problematik som de idag etablerade flygbolagen stélls infor.
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1. INLEDNING

1.1 BAKGRUND

Morgonen den 11 september 2001, World Trade Center, Manhattan, New York, USA.
Ett kapat American Airlines-plan flyger in 1 det norra tornet av World Trade Center. En
dryg kvart senare flyger ett kapat United Airlines-plan in i det sddra tornet och
exploderar. Alla flygplatser i New York City stdngs av. Inom en timme stortar ett annat
American Airlines-flyg in i Pentagon. Ytterligare ett kapat flygplan fran United Airlines
stortar i Pennsylvania. Allt detta sker inom 90 minuter, men effekterna av det intraffade
finns med oss 4n idag.'

Det dr givetvis sa att dessa fruktansvérda héndelser paverkade frimst de minniskor som
direkt drabbades pa ett eller annat sitt och d@ven méanniskor vérlden 6ver som berdrdes
av detta. Steget fran de enskilda ménniskorna till samhillet och ekonomin é&r inte stort. I
detta vidgade perspektiv slog terrorattacken speciellt hart mot flygindustrin. Utdver det
faktum att krig, hot och terrorhandlingar paverkar individens incitament till att flyga, sa
forstiarktes detta den 11 september 2001 i och med att fyra olika flygplan kapades och
anvindes som vapen i terrorhandlingarna. De psykologiska faktorerna var kraftfulla i
och med detta. Forskning har visat att media kan forstirka flygridsla.” Gillande 11
september dar det ddrmed sannolikt att en stark inverkan pa flygriddsla i allménhet
forekommit. Allt detta innebédr att den efterfoljande krisen for flygindustrin inte &r
forvanande. Denna kris pdgar én idag. Bland annat séger IATA’s (International Air
Transport Association) generaldirektor Giovanni Bisignani i1 en artikel i1 Airline
Business: "Crisis is the only way to describe the state of our industry today"

Ar 2001 minskade antalet passagerare som flygbolagen tillhdrande IATA hade for
forsta gingen sedan 1991 di Gulfkriget pagick.' Detta dr en konkret indikator pa
effekterna av 11 september. Ytterligare en indikator visar Air Transport Association
(ATA) som undersokte situationen i den amerikanska flygindustrin ett &r efter 11
september. Undersokningen visade bl.a. en kraftig forlust, 6kad skuldsdttning och en
minskad andel intikter i forhallande till ekonomin i Gvrigt.”

Flygbranschen ar speciellt kidnslig for hiandelser i omvérlden, eftersom de dr beroende
av att manniskor vill och kan utnyttja deras tjénster, vilket paverkas av hédndelser i
omvérlden. Med avseende pa den 11 september 2001, sa var det intrdffade nagot som
omdjligt skulle ha kunnat forutsdgas av nagon eller ingd i berdkningarna fran foretagens
sida. Rehab El-Bakry menar att eftersom flygbolag arbetar efter langsiktiga strategier
drabbas de speciellt hart av forédndringar i omvirlden.® Det 4r mycket tidskriavande och
kostsamt for ett flygbolag att inforskaffa nya flygplan. Detta podngterar dven SAS:
“Flygverksamhet dr en kapitalintensiv industri. Stora investeringar gors i
produktionsresurser som anvdnds over ett stort antal dar. Ddrfor dr det av stor vikt for
alla flygbolag att ha en god oversikt éver sin kapitalbindning”.” Dessutom har

' www.cnn.com 2003-10-25.

> Amnér, G 1997, s.71.

3 Field, D & Pilling, M 2003.

* World Air Transport Statistics — IATA 2001.

> State of the Airline Industry One Year After 9/11 — ATA 2002.
% El-Bakry, R 2002.

7 SAS Arsredovisning 2002.
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internationella flygbolag ett stort antal anstédllda spridda 6ver hela vérlden vilket innebér
stora kostnader i den operativa verksamheten for flygbolaget.

En ménad efter 11 september hade tre europeiska flygbolag stora svarigheter med att
anpassa sig till det intriffade. Dessa var Swissair, SAS och Sabena.® Idag vet vi att tvd
av dessa, Swissair och Sabena, inte klarade av att dterhimta sig frin detta, medan SAS
fortfarande finns kvar, vilket &r ett intressant fenomen.

1.2 PROBLEMDISKUSSION

Flygbranschen ér intressant for en undersokning dels pa grund av att den &r sa kénslig
for andrade forutsittningar i omvirlden och dels pa grund av att flygbranschen befinner
sig 1 kris efter den 11 september 2001. Det &r mojligt och troligt att andra faktorer spelar
in ndr det giller situationen for flygbranschen idag, men faktum &ar &ndé att 11
september var en stor hindelse och flygplan anvdndes som medel for att genomfora
daden. Flygtrafiken avstannade Over USA, vilket péverkar samtliga internationella
flygbolag med flygningar till ndgon destination i omradet. Det har nu gétt en tid sedan
11 september intrdffade, men inte tillrackligt lange for att flygbranschen skall kunna
ligga hindelsen bakom sig, eftersom branschen befinner sig i kris. Detta visar pé att
amnet dr bade intressant och aktuellt.

Skillnader i hur de olika flygbolagen har paverkats bor finnas. Det skulle ddrmed vara
intressant att undersoka hur enskilda internationella bolag har paverkats av det
intriaffade och se hur det skiljer sig 4t mellan dem. En siddan hindelse som péverkar
flygbolagets verksamhet direkt kridver ett snabbt agerande fran fOretagets sida, men
forberedelse och agerande infor detta kan variera mellan foretagen, vilket i sin tur visar
sig 1 faktisk prestation.

Eftersom terrorattacken intrdffade 1 USA med tva amerikanska flygbolags flygplan, sa
ar det troligt att amerikanska flygbolag drabbats hérdare av hindelsen &n exempelvis
europeiska flygbolag. Medan de europeiska flygbolagen fick ta konsekvenserna av de
intrdffade pa ett mer indirekt sétt i och med flygstoppet 6ver USA och terrorhot, sd fick
American Airlines och United Airlines utdover detta hantera forlusten av sina egna
passagerare och sin personal. Diarmed skulle det vara intressant att i denna undersdkning
ta hdnsyn till skillnaden mellan amerikanska och europeiska flygbolag 1 detta
sammanhang.

Foregdende diskussion leder fram till f6ljande problemformulering:

» Hur sag enskilda flygbolags situation ut fore den 11 september 2001 och hur ser
situationen ut efterat, baserat pa redovisad information fran bolagen?

» Vilka likheter och olikheter kan man se mellan de olika flygbolagens situation?
Skiljer det sig mellan de amerikanska och de europeiska flygbolagen?

¥ El-Bakry, R 2002.
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1.3 SYFTE

Syftet med denna uppsats ér att beskriva enskilda flygbolags situation fore och efter den
11 september 2001 genom att undersoka deras situation under perioden 1997-2002.
Dessutom dr syftet att jimfora och analysera samband och skillnader mellan
flygbolagen med utgéngspunkt i krisen som intraffade.

1.4 AVGRANSNING

En avgrinsning till fyra internationella flygbolag som har varit verksamma perioden
1997-2002. Tvéd av dem skall vara amerikanska och de andra tva europeiska. Vidare
skall flygbolagen vara verksamma inom passagerarflyg. Ett internationellt perspektiv
kommer att intas i undersokningen, men regioner utéver Europa och USA kommer inte
att behandlas om det inte anses nddvindigt for harledning till ndgot av de undersokta
flygbolagen.

1.5 DISPOSITION

Kapitel 1: Inledning

Detta  kapitel har introducerat uppsatsens undersdkningsomrdde  genom
bakgrundbeskrivning av  undersdkningsimnet, problemdiskussion, syfte och
avgrinsning for uppsatsen.

Kapitel 2: Metod
Metodkapitlet anger uppsatsens karaktir, beskriver tillvigagangsséttet, sdsom insamling
av data, urval och undersdkningsmodell och avslutas med kallkritik.

Kapitel 3: Referensram
Referensramen ger en generell Oversikt av flygbranschen, samt beskriver
flygbranschens situation fore och efter den 11 september 2001.

Kapitel 4: Flygbolagen

I detta kapitel redovisas den empiriska undersdkningen och analys av flygbolagen. Forst
presenteras de fyra flygbolagen enskilt, vilket foljs av en jamforelse dem emellan.
Avslutningsvis diskuteras flygbolagens framtidssituation.

Kapitel 5: Slutsats

I det avslutande kapitlet presenteras slutsatser som jag kommit fram till genom
undersokningen utifrdn de frigestdllningar som formulerades i inledningskapitlet.
Denna del avslutas med forslag till vidare forskning.
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2. METOD
2.1 KLASSIFICERING AV UNDERSOKNING

En undersdkning kan inta en av foljande ansatser: explorativ, beskrivande, forklarande,
diagnostisk eller utvirderande.” En beskrivande undersokning innebér att beskriva
ndgon foreteelse, vilket dr aktuellt for denna undersdkning dé flygbolags situation under
en viss period skall beskrivas. Utover detta innehéller undersokningen forklarande
inslag, da analys och jimfGrelser mellan de enskilda flygbolagen kommer att goras,
samt utviarderande inslag i och med att beskrivningen genomfors for att se effekterna av
11 september hos de enskilda bolagen.

Det finns tva typer av undersOkningar avseende det uppligg som anvidnds for
undersokningen. Dessa tva ar experimentella och icke-experimentella undersokningar.
Om syftet dr att forklara en fOreteelse, s& anses experiment vara ett bra sitt. Inom
samhéllsvetenskap/ekonomi handlar experiment om utvirderande undersokningar. Den
andra typen av undersokning, icke-experimentella, kan utformas som t.ex. en survey-
undersokning eller en fallstudie.'”

Denna undersokning har inslag av bade experimentell och icke-experimentella drag.
Framst icke-experimentell i och med den beskrivande ansatsen, men dven experimentell
genom de utvirderande inslagen i analysen.

2.2 DATAINSAMLING
2.2.1 Typ av data

Vid insamling av information finns olika sitt att gora det pa. Vid kvantitativt inriktad
forskning samlas fakta in och relationer mellan olika uppstéllningar av fakta studeras.
Tekniker som kan ge kvantifierbara och ibland dven generaliserbara slutsatser anvénds
vid denna typ av undersdkning. En annan inriktning ar kvalitativ forskning dir intresset
ligger i att ta reda pa hur minniskor uppfattar sin omvarld. Malet dr da snarare insikt 4n
statistisk analys."!

Denna undersokning intar frimst en kvantitativ inriktning i och med att det 4r fakta och
publicerat material som studeras. Hinsyn kommer heller inte att tas till ménniskors
uppfattning i den empiriska undersékningen.

Den information som anvinds vid undersokningen kan vara antingen primér eller
sekundér. Nirheten till informationslimnaren dr avgorande. Priméarkéllor dr sddant som
ar egna Ogonvittnesskildringar och forstahandsrapporteringar, medan sekundérkallor ar
sadant som redan finns insamlat av andra personer.'

Eftersom befintlig sekunddrdata dr enklare och billigare att anvdnda, sa brukar denna
anviandas 1 forsta hand for att sedan eventuellt kompletteras med egenproducerad
primirdata infér undersékningen. "

? Lundahl, U & Skirvad, P-H 1992, p.79ff.

' Ibid, p.78f.

' Bell, J 2000 p.13.

12 Patel, R & Davidson, B 2003 p.65.

"3 Eriksson, L.T. & Wiedersheim-Paul, F 1997, p.66.
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Sekundirdata kommer att anvidndas i denna uppsats i form av &rsredovisningar,
litteratur om flygbranschen, artiklar och Ovrig relevant befintlig information.
Arsredovisningar avses att anvindas for undersdkningen av flygbolagen.
Flygbranschens situation och bakgrund &r viktig for att forstd de enskilda flygbolagen.
Litteratur om branschen, statistik, artiklar och rapporter kommer att anvindas for att
skapa denna forstéelse. En komplettering av primédrdata kommer inte att ske i detta fall
eftersom undersokningen baseras pé befintlig redovisad/publicerad information.

2.2.2 Sokinstrument

De soOkinstrument som i1 forsta hand har anvénts for att hitta relevant information ar
GUNDA, LIBRIS, Google search'!, Business Source Premier, Affirsdata artikelarkiv
och Ingenta databas. Huvudsakliga sdkord som har anvénts ar: “flyg”, “flygbolag”
(Cairline®”), flygindustri”/’flygbransch” (“airline industry”), 11 september 2001”

(’September 117).

2.3 EMPIRISK STUDIE
2.3.1 Urval

Undersokningsgruppen ér fyra internationella flygbolag inom passagerarflyg som skall
ha varit verksamma under aren 1997-2002. Denna period har valts for att kunna se
situationen fore och efter den 11 september 2001. Ar 1997 har valts som startir pa
grund av att det 4r ndgra ar innan hindelserna. Daremot har det inte gétt sa 1ang tid efter
den kritiska tidpunkten, vilket innebédr att 2002 dr det senaste helaret som information
finns tillgdnglig for.

Som tidigare ndmnts i1 inledningen skall tva bolag vara amerikanska och tvé europeiska.
De amerikanska bolagen som har valts ut &r American Airlines och United Airlines, pa
grund av att dessa paverkades mest direkt av alla flygbolag."”” Gillande de europeiska
flygbolagen, s& utgdr British Airways och SAS de utvalda. British Airways ér det
europeiska flygbolag som kommer ndrmast de tvd amerikanska 1 storlek, medan SAS ir
ett betydligt mindre flygbolag. SAS dr dock intressant i denna urvalsgrupp eftersom de
var utpekade som speciellt krisdrabbat bara en manad efter 11 september men finns
dnda med oss idag.

2.3.2 Utvdrderingsmodell

I princip kan man skilja mellan tvd typer av observationer: strukturerade och
ostrukturerade. Den strukturerade innebir att det 1 forvig bestdms vilka beteenden och
skeenden som skall observeras och att ett observationsschema utarbetats. En
vélpreciserat problemstéllning krdvs for detta. For den ostrukturerade observationen
giller ett utforskande syfte dir inget firdigstillt observationsschema anvinds.'®

I denna uppsats kommer en basen att vara en strukturerad observation av flygbolagens
situation den aktuella perioden, vilket innebér att en specificerad undersokningsmodell
kravs. Denna modell skall innehalla de faktorer som skall observeras. Jag har valt en

14 www.google.se
' Sekap 1.

' Patel, R & Davidson, B 2003, p.89f.
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undersokningsmodell som indelas 1 tre huvudgrupper: icke-finansiella faktorer,
finansiella faktorer och trafik & kapacitet.

Icke-finansiella faktorer:
v' Antal Anstillda
v' Antal passagerare
v' Antal avgingar

v Flygplan -Agda
-Leasade
-Totalt
-Order

Finansiella faktorer:

v Omsittning -Passagerarintikt
-Geografiskt omrade
-Totalt

v" Kostnader -Personalkostnad
-Branslekostnad
-Totalt

v" Resultat -Rorelseresultat
-Nettoresultat

v' Tillgéngar

v" Skulder

v' Eget kapital

v' Kassaflode

Nyckeltal':

v" RPK = Revenue Passenger Kilometers

v" ASK = Available Seat Kilometers

v' Kabinfaktor: RPK / ASK uttryckt i %

v" Break even-faktor

v Yield = Enhetsintikt

Utover de ovan listade matten, sa kommer information som anses relevant for
respektive enskilt flygbolag att inhdmtas. Detta innebér att den strukturerade modellen
kompletteras med viss information.

2.3.3 Jamforbarhet

Da flygbolagen kommer fran olika ldnder redovisar de dven i olika valutor. For
American Airlines och United Airlines finns den finansiella informationen 1 USD. SAS
redovisar endast i SEK och BA endast i GBP (med undantag for viss information som
redovisas enligt US GAAP eller i EURO). Eftersom undersékningen av de enskilda
flygbolagen sker 6ver en tidsperiod, kommer denna jamforelse att ske utifran den valuta
som respektive flygbolag redovisar i.

I USA anvinds miles istéllet for kilometer vid berdkning av RPK och ASK, vilket
innebdr att en omrikning kommer att goras for att jamforelse skall kunna genomforas.

' For forklaring se avsnitt 3.1.
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American Airlines och United Airlines matt i miles kommer att omréaknas till RPK och
ASK enligt foljande: 1 mile = 1,609344 km.

De utvalda flygbolagen har d@ven annan verksamhet dn passagerarflyg och kan inneha
flera dotterbolag. SAS dger utdover Scandinavian Airlines, helt eller till stor del andra
flygbolag. American Airlines ingar i AMR Corporation och United Airlines dgs av UAL
Corporation som &dven innehar annan verksamhet. Detsamma géller British Airways.
Undersokningen kommer att genomforas av foretagen 1 sin helhet, men fokus kommer
att laggas pa passagerarflygverksamheten for de utvalda flygbolagen.

British Airways redovisar april-mars medan Ovriga redovisar kalenderar. For British
Airways kommer ddrmed information att behandlas frdn redovisningséret 1997/1998 till
2002/2003.

Redovisningsprinciper skiljer sig at mellan ldnder och eftersom flygbolag fran tre olika
linder undersoks innebdr det att skillnader kommer att finnas i hur de redovisar
information. I grunden utgor detta inte ndgot problem eftersom fordndringar for ett
flygbolag kommer att undersokas for sig. Nér sedan jamforelser mellan flygbolagen
genomfors kommer detta att ske pd en dvergripande niva, vilket reducerar brister med
eventuella olikheter i redovisningssitt.

2.4 KALLKRITIK
2.4.1 Relevans

En undersdkning bor vara intressant for bade utredaren och andra, d.v.s. den bor
behandla ett relevant amne."® Undersokningsamnet i detta fall 4r relevant pa sa sitt att
det ar en aktuell situation for flygbranschen som behandlas och det dr ddrmed intressant
att undersoka nirmare hur enskilda flygbolags situation ser ut och jamfora dem emellan.

2.4.2 Validitet och reliabilitet

Vid en undersdkning &r det viktigt att veta att vi undersoker det vi avser att undersoka,
d.v.s. god validitet maste uppnds. Dessutom madaste vi veta att undersdkningen
genomfors pa ett tillforlitligt satt, att den har god reliabilitet. Dessa tva, validitet och
reliabilitet, star 1 ndra relation till varandra, vilket innebér att det ena inte kan utesluta
det andra."”

Gillande validiteten, s& &r det for den empiriska undersdokningen av avgdrande
betydelse att det som flygbolagen har redovisat ar riktigt. I arsredovisningen granskas
finansiell information av revisorer, vilket forstarker validiteten. Fran denna del kommer
information om flygbolagen i forsta hand att inhdmtas, men 1 de fall det &r nédvandigt
kommer 6vrig redovisad information att anvéndas, t.ex. for nyckeltal. Vidare kommer
olika kéllor av tidigare publicerat material att anvdndas 1 form av rapporter, litteratur,
artiklar. Nagot som ytterligare stirker validiteten dr att problemstéllningen tydligt
formulerats och avgrénsats i foregaende kapitel.

'8 Eriksson, L.T & Wiedersheim-Paul, F 1997 s.37.
19 Patel, R & Davidson, B 2003, s.98f.
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Reliabiliteten stirks genom att observationer genomfors pa ett strukturerat sitt i och
med att en utvdrderingsmodell anvdnds. Dessutom baseras undersokningen pa
dokumenterad information genom anviandning av arsredovisningar, rapporter, litteratur
och artiklar. En svaghet &r att flygbolagen inte presenterar information péd helt
overensstimmande sitt. Vid de tillfdllen d& information saknas kommer det att anges.

10
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3. REFERENSRAM
3.1 ORDFORKLARINGAR

Foljande termer anvédnds 1 denna uppsats, vilket innebdr att en forstaelse av dess
innebord ar viktig.

AEA = The Association of European Airlines
En organisation med Europas storsta internationella flygbolag som flyger
reguljirt (scheduled) som medlemmar. Antal medlemmar: 31st 2002

ATA =The American Air Transport Association
En organisation med amerikanska flygbolag som medlemmar. Antal
medlemmar: 22st 2002.

IATA = International Air Transport Association
En global organisation med 6ver 200 flygbolag som medlemmar.

RPK = Revenue Passenger Kilometer (RPM = Revenue Passenger Mile)
Antalet betalande passagerare multiplicerat med den strdcka i1 kilometer som
dessa flygs. Utnyttjande av kapacitet.

ASK = Available Seat Kilometer (ASM = Available Seat Mile)
Antalet tillgdngliga passagerarsiten multiplicerat med den stricka som dessa
flygs. Tillgénglig kapacitet.

Kabinfaktor (Passenger Load Factor)
Relationen mellan RPK och ASK 1 %. Beskriver utnyttjandegraden av
tillgéngliga platser.

Break even-lastfaktor
Den lastfaktor som gor att trafikintdkten &r lika stor som driftskostnaden.

Yield = Enhetsintikt
Genomsnittlig trafikintdkt per RPK.

3.2 BRANSCHBAKGRUND

En av de viktigaste hdandelserna inom flygindustrin historiskt sett &r den avreglering och
liberalisering som skett av lufttransport sedan sent 1970-tal. Denna process inleddes i
USA 1976 1 och med att fri tillgdng péd utvalda rutter tillits och tog fart 1978 nér
"Airline Deregulation Act” kom.” Detta var en handling som radikalt forandrade
regleringen pa inrikesflygmarknaden i USA.

USA’s inrikesflyg var hért reglerat frdn sent 20-tal, till en borjan for att driva flygpost
men senare for att Oka sikerheten och édven for att uppnd ekonomisk effektivitet.
Avregleringen 1 slutet av 70-talet var ett resultat av ett flertal patryckningar.
Akademiska studier péavisade fordelar med mer liberaliserade marknader och andra
typer av nég\l/erksindustrier visade att liberala marknader kunde vara konkurrenskraftiga
och stabila.

Liberaliseringen av internationell lufttransport inleddes i tidigt 80-tal ndr USA
paborjade forhandlingar om &ppna bilaterala luftfartsavtal, s.k. “open skies”. Ar 1992

20 Button, K. et al 1998, s.54ff
2 Ibid, s.58.

11



S.Liljergren Situationen for flygbolag i och med 11 september 2001
-En studie av American Airlines, United Airlines, British Airways & SAS

och framét tecknade USA en serie av “open skies” bilaterala luftfartsavtal. Denna
liberaliseringsprocess pédverkade stora delar av virlden. Regeringar borjade tillata
uppkomsten av nya inrikes och/eller internationella flygbolag som konkurrerade direkt
med landets etablerade flygbolag.?

Inte minst hade USA’s avreglering betydelsefull inverkan pd EU-medlemslénder, da de
antog liknande policys. I Europa utgav Europeiska kommissionen “Civil Aviation
Memorandum No.1” 1979 som inneholl forsiktiga forslag pd avreglering. En kraftfullare
utgava kom 1984, ’Civil Aviation Memorandum No.2”, som innehdll mer specifika
forslag pa liberalisering. Efter ett antal ar av diskussioner i Ministerradet kom den
slutliga reformen 1992 i “Third Package”.” “Third Package” forsikrade Sppen och
obegrinsad marknadstillgang till alla rutter inom EU for flygbolag fran alla
medlemslédnder. Samtidigt forsvann all kapacitetskontroll och sd gott som all
priskontroll och dven dgarrestriktioner borttogs.**

Skillnaden mellan flygindustrins avreglering i USA och Europa ér framst att den skedde
pa ett direkt sitt i USA medan det har skett en stegvis avreglering inom EU. I USA
stiftades en ny reglering som direkt trddde i kraft och flygbolagen fick anpassa sig efter
det. Europa har foljt USA’s exempel men liberaliseringen har spridits ut 6ver en léngre
tidsperiod och pagéar dn idag. Skillnader i tillvigagangssitt har att géra med att det finns
ett flertal olikheter mellan USA och Europa.

3.3 SKILLNADER MELLAN USA OCH EUROPA

Flygbolagens situation i USA respektive Europa pédverkas av skillnader som finns
mellan dessa omréden. Button et al visar pa ett antal viktiga faktorer.”” Bland annat tar
de upp det faktum att flygmarknaden inom USA ér inrikes medan flygmarknaden inom
Europa dr internationell. Sedan har europeisk flygverksamhet en stor andel
charterresendrer, vilket inte dr fallet for USA. Charterflyg dr mindre flexibelt och
mindre anvéndbart for affdarsresenirer.

Europeiska flygbolag har storre kostnader som de inte kan kontrollera &n vad de
amerikanska har, t.ex. landningskostnader och sociala avgifter. Brénslepriser é&r
generellt hogre i Europa dn i USA, vilket leder till storre inputkostnader for de
europeiska bolagen. Button et al menar dock att de hogre kostnaderna for europeiska
flygbolag delvis beror pd ldgre produktivitet snarare dn hdgre inputpriser. Vidare dr
stora europeiska flygbolag betydligt mindre @n stora amerikanska flygbolag. Var och en
av de tre storsta amerikanska flygbolagen har i medeltal 90 miljoner passagerare varje
ar, medan de storsta europeiska flygbolagen har mellan 30-40 miljoner passagerare.

2 Doganis, R 2001, s.5.

> Button, K et al 1998, s.391f.

** Doganis, R 2001, s.39.

> Button, K et al 1998, s.60ff.

** Commission of the European Communities 2001.
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3.4 ALLIANSER

Det har ldnge funnits ndgon slags samarbete mellan flygbolag, men under slutet av 80-
talet och tidigt 90-tal vixte nya former fram. Allianser blev d& mindre
institutionaliserade d4 de bildades av privatigda kommersiella flygbolag.*’

Under senare delen av 90-talet uppstod flertalet internationaliserade flygbolagsallianser
av olika typer. Doganis menar att detta resulterades av den dokande konkurrensen och
strukturella fordndringar som kom fran liberaliseringen av internationell lufttransport,
men att det dven visade de ekonomiska karakteristika i flygindustrin. Marknadsfordelar
av storskalighet kombinerat med kostnadssynergier som uppstar fran ett
allianssamarbete forde flygbolagen samman.”® Medlemskap i dessa allianser &r dock
inte konstant, det fordndras 16pande. Nya flygbolag gar med medan andra soker sig
nigon annanstans.

United Airlines beskriver allianser enligt foljande: “An alliance is a collaborative
marketing arrangement between carriers, which can include joint frequent flyer
participation, code-sharing of flight operations, coordination of reservations, baggage
handling and flight schedules; and other resource-sharing activities...Through an
alliance, carriers can provide their customers a seamless global travel network under
their own airline code.” * Med detta uttalande betonas att allianssamarbetet gynnar
konsumenterna dven om det gynnar flygbolaget i sig.

Samtliga flygbolag som undersoks i denna uppsats ingar i ndgon av tva stora allianser
som finns idag: Star Alliance och oneworld, vilket visar pd den utbredning av allianser
som har skett i flygbranshen.

3.5 KOSTNADSSTRUKTUR

Flygbolag kraver mycket kostsam utrustning och faciliteter for att kunna bedriva sin
verksamhet, sdsom flygplan, flygsimulatorer och underhallsanldggningar. Flygindustrin
ar som ndmndes i inledningen en kapitalintensiv industri. Finansiering av utrustningen
sker antingen via lan, aktiekapital eller leasing. Att flygbolag leasar flygplan istéllet for
att dga dem sjilva 4r en vanlig foreteelse idag.”® Det finns tva typer av leasingavtal:
operationell och finansiell. Finansiellt leasad utrustning, t.ex. flygplan, innebér att
flygbolaget Overtar risker och fordelar med tillgdngen. Denna typ av leasingobjekt
aktiveras 1 balansrdkningen som anldggningstillgdng, medan den framtida forpliktelsen
redovisas som en skuld. For operationella leasingavtal giller att risker och fordelar
kvarligger hos leasegivaren. Leasingkostnaden for denna typ kostnadsfores 16pande i
resultatrikningen.”'

O’Connor visar pa att en nackdel med leasing dr dess effekt pd flygbolagets
kassaflode.* Nir flygbolaget dger ett flygplan, finansieras flygplanet direkt med ldnade
medel. Vid leasing & andra sidan betalas flygplanet l6pande varje ar under

*7 Button, K et al 1998, 5.100.

% Doganis, R 2001, 5.98.

* UAL Annual Report 2001.

* dirline handbook 2003-05-05.
' SAS Arsredovisning 2002.

32 0’Connor, W.E 2001, 5.96.
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leasingperioden. Nir sdmre tider intrdffar kan flygbolaget visa negativt kassaflode p.g.a.
sina leasingkostnader.

Utover detta ar flygbolag personalintensiva. Personalkostnader dr den storsta enskilda
kostnaden for flygbolag. Personalrelaterade kostnader stdr for mellan 15-40 % av
flygbolags totala kostnader. Denna variationsbredd leder till att det &r viktigt for
flygbolag att kontrollera personalkostnaderna. En annan stor kostnadspost, som dock é&r
svar att paverka, dr bransle. Denna kostnad fluktuerar betydligt mindre, den star for
mellan 10-15 % av totala kostnader.”

3.6 FLYGBRANSCHENS SITUATION
3.6.1 Situation fore 11 september
1987-1989 var mycket 16nsamma ar for flygindustrin.

1990-1993 uppstod den virsta krisen dittills. Ar 1990 borjade brinslepriset stiga, medan
ett forsdmrat ekonomiskt klimat 1 flera ldnder minskade efterfrdgan i vissa marknader.
Man hade dessutom forutspatt en kraftig okning i resandet infor 90-talet som inte
intrdffade. Internationellt resande fran USA sjonk med 6ver 20 % i och med Gulfkriget
och lé’lgkonjunkturen.34 Gultkriget som pagick mellan 1990-1991 ledde till en katastrof
for manga flygbolag. Ett flertal kollapsade (bl.a. Air Europe, Midway och TEA).
Doganis menar att det underliggande problemet inte var kriget, utan 1agkonjunkturen i
flera nyckelekonomier (USA och Storbritannien bl.a.).”

1994-1998 var mycket bra ar for flygindustrin generellt sett. Kostnadsbesparande
atgarder borjade ge resultat efter 1994, vilket innebar vinst for flertalet flygbolag. 1998
var det bdsta aret resultatmassigt for flygbranschen generellt sett. En bidragande orsak
kan vara att brinslepriset minskade detta &r. Samtidigt var 1998 ett forlustir for
Ostasiatiska flygbolag och ett mindre antal europeiska och Nordamerikanska flygbolag
visade sjunkande vinster 1998.%°

1999 forsdmrades situationen for internationella flygbolag viérlden Over. Detta
orsakades av ett betydligt hogre bréanslepris, Overkapacitet pa viktiga marknader och
minskad avkastning. *’

I borjan av ar 2001 var varningssignalerna tydliga. Béde trafikniver och yields
minskade pa ménga marknader. Senare samma ar verkade det som att flygindustrin var
pa vdg mot en kraftig nedgang. Det aterstod att se om den inledda nedgingen skulle bli
lika svdr som den mellan dren 1990-1993.%

3 Doganis, R 2001, 5.101.

3 0tt, J & Neidl, R.E 1995, s.16.
% Doganis, R 2001, s.1.

3 Ibid, s.4.

37 Ibid, s.210.

** Doganis, R 2002, s.19.
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3.6.2 Effekter av 11 september

Med facit i hand vet vi att den inledda nedgangen forvirrades och kom att bli minst lika
allvarlig som krisen 1990-1993. IATA anser att: "The impact of September 11 is the
most severe of any crisis that the airline industry has faced in its history.”>

Terroristattackerna slog direkt mot USA 1 och med att de utférdes 1 USA, de inblandade
flygplanen var amerikanska, flygtrafiken over USA stoppades i flera dagar och det
amerikanska folket reagerade direkt genom att avboka resor. Den europeiska
flygindustrin drabbades indirekt genom att flyg till USA fick instédllas och dven genom
den psykologiska effekt som hindelserna fick pé flygresenérerna.

Gillen & Lall undersokte effekterna av den 11 september 2001 pa flygbolagens
marknadsviarden. Undersdkningen visar att amerikanska flygbolag drabbades hérdast
och att deras marknadsvérden fortsatte att minska &nnu atta veckor efter hidndelsen.
Asiatiska flygbolag paverkades minst och aterhdmtade sig snabbare dn nordamerikanska
och europeiska flygbolag. Marknadsvirdet for United Airlines och American Airlines
fortsatte att minska dven efter de atta veckorna efter 11 september.40

Europeiska kommissionen sade efter 11 september: "The crisis is hurting European
airlines at a time when they were already feeling the effects of last year’s increase in
the price of aviation fuel” AEA’s generalsekreterare Karl-Heinz Neumeister
tillbakavisar anklagelser om att flygbolagen forsoker délja sina interna problem bakom
11 september: “This industry has its skills in managing growth, not the reverse. If you
plan for an increase of, say, 6% and ‘overnight’ you find yourself looking at a decrease
systemwide of, say, minus 19%, then you have a problem of one-quarter magnitude —
for your whole business.”"

Efterfrigan sjonk som en direkt foljd av 11 september. I USA 61l efterfrdgan med 75 %
och i Europa med 15-30 %. Personalnedskdrningar direkt efter 11 september
uppskattades paverka 30-40 000 anstédllda i Europa och ungefar 100 000 anstillda inom
flygindustrin 1 USA. En del flygrutter lades ner eller drabbades av neddragningar av
flygbolagen.” Under den forsta ménaden efter 11 september annonserade American
Airlines och United Airlines neddragning av personal pa 20 000 vardera och
Continental Airlines en neddragning pé 13 000 av sin personalstyrka.**

Viss hjélp avsattes for flygbolagen efter 11 september. Kongressen 1 USA beslutade om
ett krispaket for att hjdlpa flygbolagen igenom krisen. Den 22 september 2001 stiftades
“the Air Transportation Safety and System Stabilization Act™®. Enligt denna var de
amerikanska flygbolagen berittigade till kompensation for det minsta av: de direkta och
Okade forlusterna for perioden 11 september till 31 december 2001 och bolagets
proportionella kapacitetsallokering av de 5 miljarder USD som fanns tillgéngligt i ’the
Act”. EU tilldit medlemsstater tillfalligt kompensera for kostnader som direkt kunde

39 A review of air transport following September 11- IATA 2002.

* Gillen, D & Lall, A 2003.

I Commission of the European Communities 2001.

* The Impact of the 11 September on the Air Transport Industry - AEA 2001.
# Commission of the European Communities 2001.

*“ Goodrich, J.N 2002.

# US Congress, Public Law 107-42-Sept.22, 2001.
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relateras till att amerikanskt luftrum avstingdes i1 fyra dagar och for de extra
forsikringskostnader som uppstod. *°

3.6.3 Cykliskt monster

De senaste artionden har flygindustrin visat en stabil langsiktig tillvéxt. Innan ar 2000
vixte virldens flygtrafik varje & med undantag for ar 1991. Tillvaxttakten f{or
flygtrafiken visar dock pa ett cykliskt monster som korrelerar med ekonomiska
tillvixtens cykler métt i BNP. Flygbolagen paverkas direkt av en ekonomisk nedgéng,
men har svart att reagera s& snabbt och flexibelt som egentligen 4r nodvandigt.*’

Annual growth
15%

5%
1970 1875 1980 1865 1880 1885 2000 A
Figur 1: Hur Revenue Passenger Kilometer korrelerar med BNP (=GDP) éver tiden.*t

Detta cykliska monster verkar dven karakterisera flygindustrin nir det géller resultat.
Fyra till sex &r av vinst foljs av tre till fyra forlustér. I diagrammet nedan kan de kritiska
dren 1990-1993 tydligt urskiljas och de efterfoljande lIénsamma é&ren bland annat. Aven
under de goda é&ren ar dock vinstmarginalen lag (ca 3 % 1998). En nedging kan
urskiljas a&r 2000, men den branta lutningen till ar 2001 visar 11 septembers
forstarkande effekt pa resultatet.

et Prefit Margin
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1975 1880 1285 1380 1985 2000
Figur 2: Det cykliska ménstret i vinstmarginal for flygbolagen som tillhér IATA.®

Doganis talar om en paradox inom flygindustrin. Med detta avser han det att
flygindustrin under de senaste 50 &ren har karakteriserats av snabb tillvéxt i efterfragan,
samtidigt som branschen endast varit marginellt lonsam. ”Most industries or businesses

# Commission of the European Communities 2001.
7 Hitty, H & Hollmeier, S 2003.
* Ibid.
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faced with continued and high growth of demand for their products or services would
be basking in substantial profits. Not so the airlines.””’

3.7 KOMMENTAR TILL REFERENSRAMEN

Foregdende bakgrundbeskrivning av flygbranschen generellt, visar pd hur komplex
flygbolags situation dr. Omvérlden péverkar flygbolagen direkt, vilket krdver en stor
flexibilitet i flygbolags agerande. Héndelserna den 11 september é&r ett ytterligt exempel
pa vad flygbolag plotsligt kan stéllas infor. Flygbolagens kénslighet for fordndringar i
omvarlden har tydligt framtrétt. ”The terrorist attacks have exposed the vulnerability of
the air transport sector, with damage exceeding all rational estimates.”', skriver
Europeiska kommissionen i en rapport 2001.

Bakgrundbeskrivningen visar en mycket skiftande situation for flygindustrin i och med
det cykliska monster som kan urskiljas for I6nsamhet. Morrison & Winston menar att
den instabila situationen for flygbolag kommer att besta: “Because of the business cycle
and the large income elasticity of demand for air travel, airline profit will always
fluctuate™*. Vad som dock framgér av foregdende bakgrundbeskrivning ar att den
inledda nedgangen for flygindustrin vid millenniumskiftet forvirrades drastiskt i och
med den 11 september 2001.

Denna referensram kommer att anvindas som bakgrund for undersokningen i foljande
kapitel. Referensramen ger en helhetsbild av branschen som okar forstaelsen for de
enskilda flygbolagen och relatering till denna helhet kommer att ske i undersdkningen.
De tva storsta kostnadsposterna, personal och flygbrinsle, som har beskrivits hér
kommer att undersokas for respektive flygbolag for att ge en bild av kostnadsstrukturen.

> Doganis, R 2002 s.4.
> Commission of the European Communities 2001.
52 Morrison, S.A & Winston, C 1995, s.128.
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4. FLYGBOLAGEN

De sammanstillda siffrorna i undersokningsmodellen for respektive flygbolag aterfinns
i bilaga 1-4.

4.1 AMERICAN AIRLINES

AMR Corporation ir ett privatigt foretag som idag ndstan enbart dr verksam inom
flygtransport. Dess primdra dotterbolag &r American Airlines som bedriver
passagerartransport och godstransport inom USA och internationellt. Ca 30 % av
Americans passagerarintikter kommer fran internationella flygningar. American
Airlines flyger till 6ver 165 destinationer runtom 1 vérlden och ingér sedan 1999 i
alliansen oneworld.

AMR Corporation innehar ytterligare tva heldgda dotterbolag. Dessa dr AMR Eagle,
som bedriver regional flygverksamhet i USA, och AMR Investment Service, som
ansvarar for investeringar och tillgangar for AMR Corp. Foljande analys kommer att
utgd fran AMR Corp., men gillande passagerarflygverksamhet kommer fokus att vara
pa American Airlines.

1997. AMR Corp bestar av tre stora verksamhetsomrdden: Airline Group
(flygverksamhet), Sabre Group (elektronisk resedistribution, IT-losningar etc.) och
Management Services Group.

1998: Management Services Group avvecklas, kvarstar tvd huvudverksamheter (Airline
Group och Sabre Group)

1999: Sabre Group avvecklas, dirmed kvarstdr flygverksamheten som
huvudverksambhet.

2001: 1 april koper American Airlines inrikesflyget Transworld Airlines (TWA)
tillgdngar. TWA ingér dock inte i trafikstatistiken for American detta ar.

4.1.1 Icke-finansiella faktorer

Aren 1997-2002 har det totala antalet anstillda varierat mycket, vilket diagrammet
nedan visar.

Ans tillda
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115 4
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Figur 3: Antal anstdllda i tusental AMR Corp. 1997-2002.

Ar 1998, som var ett bra &r for industrin i stort, 6kade antalet anstéllda hos AMR Corp.
Detta kan bero pa en satsning i och med de gynnsamma aren vid denna tidpunkt. Nagot
som &r intressant dr att samtidigt avvecklades en huvudverksamhet detta ar (MSG
Group), vilket borde innebdra minskad personal, men &nda okade det genomsnittliga
antalet anstillda. Ar 1999 diremot sker en kraftig minskning, vilket beror pa avveckling
av Sabre Group och &r kanske dven en eftereffekt av avvecklingen foregéende ér.
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For ar 2000 och 2001 saknas information om antalet anstidllda, men 1 arsredovisningarna
talas det om en 6kning bdda &ren. Orsaken till att antalet anstdllda 6kar &r 2000 kan vara
att det gar relativt bra for foretaget, vilket omsittning och resultat visar. Ar 2001
inrdknas d&ven TWA 1 American Airlines, vilket kan forklara Okningen detta é&r.
Effekterna av 11 september har #nnu inte borjat visa sig 2001. Ar 2002 diremot
minskade antalet anstillda. Aven om totalt antal anstillda for ar 2001 inte finns
tillgdnglig, sd vet vi att American Airlines annonserade en nedskdrning pa 20 000
anstillda efter 11 september.”® Detta visar pa att den minskning av personalen som sker
ar 2002 ar kraftig. Organisationen ATA redovisar American Airlines anstéllda, vilket
skiljer sig fran totalt antal anstillda.>*

1997 1998 1999 2000 2001 2002

g0 | 8 | 88 | o1 | 110 | *
Tabell 1: American Airlines anstdillda i tusental dr 1997-2001. *Uppgift saknas dar 2002.

Antalet anstéllda for American Airlines ar 2001 dr hogre én totala antalet anstillda for
AMR Corp. ar 2002, vilket ytterligare visar pa en kraftig minskning ar 2002.

Foljande diagram visar att American Airlines dger den storsta andelen flygplan samtliga
ar.

Flygplan American Airlines

Antal
1000

800
600
400
200
0 Ar
1997 1998 1999 2000 2001 2002

[ Agda W Leasade ] Totalt

Figur 4: Antal flygplan for American Airlines 1997-2002.

Over 4ren har antalet flygplan dkats nigot varje ar, men ar 2001 sker en stdrre 6kning
och dd frimst av leasade plan. Detta kan forklaras av forviarvet av TWA’s tillgdngar
detta ar. Till skillnad fran American Airlines, sd ar TWAs flygplan till storsta delen
leasade. Foljande ar forekommer ett minskat antal flygplan, vilket kan hirledas till
neddragningar av flygningar som skedde efter 11 september.

Samma monster giller for AMR Corp. i stort, vilket beror pa att American Airlines
innehar de flesta flygplanen, mellan 72 och 76 % av totala antalet flygplan.

4.1.2 Finansiella faktorer

Den storsta delen av AMRs omséttning samtliga ar 1997-2002 kommer fran American
Airlines passagerarintékter.

> Se3.6.2.
** ATA Annual report 1998-2002.
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Figur 5: Omsdttming AMR Corp., samt passagerar intikter for American Airlines respektive AMR Eagle
1997-2002.

Passagerarintékter okar ndgot for varje ar 1997-1999, for att sedan oka kraftigare ar
2000 for American Airlines del. Branschen hade kommit in i sidmre tider, men dnda
Okar intdkterna mer &r 2000 &n tidigare &r. For AMR Corp. minskar omsdttningen ar
1999, vilket kan relateras till avvecklingen av Sabre Group, men aret ddrpa aterhdmtar
sig foretaget med en omsdttning pa samma nivd som innan avvecklingen. Detta ar,
2000, okar enhetsintikten (yield) for American Airlines, vilket forklarar de okade
passagerarintikterna. Ar 2001 minskar den totala omséttningen och motsvarande for
passagerarintdkter, vilket spads péd ytterligare ar 2002. Detta visar pa resultatet av 11
september. Aren 1999-2000 ligger omsittningen p4 mellan 18-20 miljarder USD, varav
14-16 miljarder utgdrs av passagerarintikter frin American Airlines. Ar 2002 ligger
omsdttningen pd 17 miljarder USD, varav 14 miljarder fran passagerarintdkter frén
American Airlines.

I resultatet syns effekten av 11 september tydligt, bade gillande rorelsemarginal och
vinstmarginal netto. Vinstmarginalen har sakta sjunkit frdn ar 1998 till 2000, men har
befunnit sig 6ver 4 %. Ar 2001 lider bolaget stora forluster, vilket forvirras ar 2002.
Roérelsemarginalen foljer ett liknande monster. Ar 2001-2002 har bolaget erhallit statligt
stod pad 856 respektive 10 milj. USD, vilket dr frandraget i rorelsekostnader.
Vinstmarginalen netto ar 2002 var —20 %.

Resultat
20%
10% *i‘\.:—;\
0% ‘ ‘ ‘ ‘ Ar
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-20% - MT
-30%

—&— Rorelsemarginal —l— Vinstmarginal netto

Figur 6: Rorelsemarginal och vinstmarginal for AMR Corp. 1997-2002.
For AMR Corp. utgoér personalkostnader mellan 35-40 % av totala kostnader, medan

den andra stora kostnadsposten briinsle utgér mellan 9-14 % av totala kostnader. Over
dessa ar fluktuerar dessa kostnadsposter lika mycket i procentenheter.
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Figur 7: Personalkostnads och brénslekostnads andel av totala kostnader for AMR Corp. 1997-2002.

Kassaflodet ar 1997-2002 ar varierande med en topp ar 1998. Detta var ett gynnsamt ar
for branschen och dven for AMR Corp., vilket kan utldsas fran resultatet, men dven fran
antal anstéllda och beldggningen pé passagerarflyg. En annan mindre topp intraffar ar
2001, trots en nettoforlust detta ar. Forklaringen &r att bolaget har dkat sina langfristiga
skulder kraftigt detta ar, vilket ger ett tillskott av kassaflode pa 5 miljarder USD for den
finansiella verksamheten. Ar 1999 hade foretaget ett negativt kassafldde trots
nyupptagning av lan pa 2 miljarder. Bolaget satsar éver 3 miljarder i verksamheten pa
flygutrustning.

Kassaflode

Milj USD
40
30

20

b /\
0 — ‘ >

_1J997 1998 1999 2000 2001 2002

Ar

Figur 8: Kassaflode for AMR Corp. 1997-2002.

Under 1997-2000 okar tillgdngarna i stadig takt. Soliditeten ligger pa mellan 27-30 %
dessa ar. Ar 2001 intriffar nigot avvikande, tillgdngar och skulder dkar kraftigt, medan
eget kapital minskar. Som kassaflodet visade har nyupptagning av 1an skett. Detta har
skett for att finansiera de 6kade kostnader som 11 september innebar, dels de forluster
som American Airlines direkt drabbades av i attacken och dels efterfoljande effekter
sésom minskad flygtrafik och forlorade intéikter for verksamheten. Ar 2002 minskar
tillgangar och eget kapital minskar ytterligare. Soliditeten detta ar ar endast 3,2 %,
vilket visar pé vilket kénsligt 14ge bolaget befinner sig i. Eget kapital minskar kraftigt i
och med nettoforluster pa 3,5 miljarder. Tillgdngarna minskar frimst p.g.a. minskade
kortsiktiga investeringar. Dessutom skrevs all goodwill av detta ar till foljd av att
foretaget antagit en ny redovisningsprincip som séger att goodwillvardet skall testas for
forsamring istillet for att avskrivas arligen.”

> AMR Corp. Annual report 2002.
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Figur 9: Tillgangar, skulder och eget kapital for AMR Corp. 1997-2002.

4.1.3 Trafik & Kapacitet

RPK dren 1997-2000 stiger fran 172 till 188 miljarder. Ar 2001 minskar RPK till f6ljd
av minskad passagerarflygtrafik i och med 11 september. Den tillgédngliga kapaciteten
ASK minskar dven den ar 2001, men inte riktigt lika mycket. Nagot som ér intressant ar
vad som sker foljande ar, bade ASK och RPK okar till nivéder over ar 2000. En
forklaring till detta dr forviarvet av. TWA, vilket innebdr att TWA’s flygningar
medriknas i statistiken for American Airlines r 2002. Ar 2001 ingér inte TWA i
statistiken, troligtvis beroende pd att TWA forvérvades i april och ddrmed inte ingétt ett
helt 4&r 1 American. Visserligen skulle statistiken for de maéanader som gatt sedan
forvarvet genomforts kunnat inrdknas, men det &r inte fallet hér.
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Figur 10: RPK och ASK respektive kabinfaktor i relation till break even for American Airlines 1997-2002.

Yield dr varierande under perioden 1997-2002. 1999 sjunker den till 13,1 USc for
American Airlines, for att aret diirpa na en topp pa 14,1 USc. Ar 2001 minskar den igen
och dven ytterligare ar 2002 da yield ligger pa 11,9 USc.

Mellan 1997 och 2000 var American Airlines passagerarflygverksamhet 16nsam, vilket
visar sig i att kabinfaktorn &r storre &n break even-faktorn dessa ar. Marginalen ligger pa
mellan 6-8 procentenheter. I och med 11 september forindras detta. Ar 2001 understiger
kabinfaktorn den I6nsamma utnyttjandegraden med drygt 9 procentenheter och
forsdmras ytterligare efterfoljande ar da kabinfaktorn &r 20 procentenheter under break
even.

4.2 UNITED AIRLINES

UAL Corporation dr ett privatigt holding-foretag som bildades 1968. Dess
huvudverksamhet och heldgda dotterbolag 4dr United Airlines. Uniteds
verksamhetsomrdden 4r passagerartransport och godstransport inom USA och
internationellt. United flyger till 109 destinationer i 23 ldnder, men genom att United ar
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med 1 Star Alliance far kunderna tillgang till Gver 700 destinationer 1 éver 127 lénder.
Mellan 31 och 35 % av foretagets omsittning kommer fran internationell
flygverksamhet.

1997: Forséljning av intressen i Apollo Travel Services Partnership. Minskat dgarskap 1
Galileo International (elektronisk global distributionsservice till resebranschen).

1998: United koper andelar i GetThere.com.

1999: Minskat &dgarskap 1 Galileo International till 15 %. Koper fler andelar i
GetThere.com, vilket innebér ett dgarskap pd 28 %.

2000: United NewVentures bildas, ett e-handelsdotterbolag som skall skapa innovativa
kundldsningar, har hand om hemsidan, e-biljetter och liknande. United séljer sina
andelar 1 GetThere.com.

2001: United séljer resterande andelar i Galileo, samt andelar i Cendant Corp.

2002: 1T December ansoker UAL om skydd under Chapter 11 1 U.S. Bankrupcy Code,
vilket innebar att stod erhalls for att verksamheten kan fortgd. Samtidigt ar UAL skyldig
att gora de forandringar som krévs for att stabilisera verksamheten. Allt skall godkénnas
av Bankrupcy Court.”® United siljer resterande investeringar i Cendant Corp.

United gar frdn att vara ett foretag med spridda investeringar i flygrelaterade
verksamheter till att fokusera mer direkt pa flygverksamheten under aren.

4.2.1 Icke-finansiella faktorer

Antalet anstillda 6kade under aren 1997-2000, det sista aret dock nédgot mindre 6kning.
Ar 2001 sker en vindning med en minskning av 5000 anstillda, vilket minskas
kraftigare dret efter med 21 000 férre anstdllda. United sade efter 11 september att en
neddragning av personal med 20 000 var nddviandig, vilket dven verkstilldes.
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Figur 11: Antal anstdllda respektive antal passagerare for United Airlines 1997-2002.

Antalet passagerare foljer en liknande trend som antal anstillda, men nedgangen é&r
skarpare ar 2001 &n ar 2002. En forklaring till detta &r att 11 september paverkar
passagerare direkt, medan anstéllda paverkas av de atgérder som foretaget beslutar om,
vilket har en viss fordrojning. Utdver detta hade antalet passagerare redan borjat minska
ar 2000. Detta kan forklaras av antalet avgdngar samma ar. Antalet avgangar 0kade
mellan 1997-1999, men ar 2000 minskade antal avgangar frdn 819 000 till 807 000,
vilket dr i 6verensstimmelse med antalet passagerare men inte med antalet verksamma
flygplan.

¢ UAL Annual report 2002.
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Uniteds totala antal flygplan o6kar aren 1997-2000, medan antalet minskar ar 2001. 61
flygplan férre 4n dret innan dr verksamma vid arets slut, vilket dr effekten av 11
september. Ett ar senare, 2002, har dock antalet verksamma flygplan 6kat med 23 st.,
men detta innebdr dven att bolaget inte kommit upp i samma verksamhetsniva som
innan 11 september.

En enhetlig bild som diagrammet nedan visar dr att United leasar de flesta av
flygplanen. Majoriteten av denna leasing dr operationell, inte finansiell, vilket innebar
att den I6pande upptas som kostnad i resultatrdkningen.
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Figur 12: Antal verksamma flygplan vid arets slut for United Airlines 1997-2002.

Framtida order varierar over aren. Efter ar 2000 har framtida flygplansorder minskat tva
ar irad.

4.2.2 Finansiella faktorer

Omsittning och passagerarintikter 0kar nagot aren 1997-1999, men toppen kommer ar
2000, trots minskat antal passagerare. Detta forklaras istillet av dkad yield detta ar. Ar
2001 och 2002 sker den nedgidng i omséttning som resulteras av forlorade
passagerarintdkter i och med 11 september. Omsittning innan 11 september ligger
mellan 17-19 miljarder USD, varav passagerarintiikter utgdr 15-17 miljarder. Ar 2002 ir
omsittningen nere pa 14 miljarder, varav 12 miljarder fran passagerarintékter.
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Figur 13: Omsdttning och passagerarintékt samt resultat for United Airlines 1997-2002.

Rorelseresultatet har forsdmrats efter 1998, da branschen 1 stort var lonsam.
Rorelsemarginalen ar 2000 var nere pa 3 %. Samtidigt visar vinstmarginalen netto pa
nira 0 %, vilket indikerar att United befann sig i stora svérigheter redan innan 11
september. Detta ar satsade bolagen pa att bli det forsta flygbolaget med ett e-
handelsdotterbolag, vilket delvis kan forklara det forsimrade resultatet. Okade
personalkostnader och brinslekostnader bidrog till minskat resultat. Ar 2001 innebar en
stor nettoforlust for United pa 2 miljarder USD. Rorelseresultatet var dnnu sdmre med
en forlust pd ndra 4 miljarder. Foljande &r forbattrades rorelseresultatet nagot, medan
nettoresultatet forsdmrades ytterligare. Vinstmarginalen netto var dd nere pad —23 %.
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United har erhallit statligt stod aren 2001 och 2002 pa 652 respektive 130 milj. USD,
vilket frandragits rorelsekostnader.

For United Airlines utgdr personalkostnad mellan 31-40 % av total kostnad under denna
period, medan bréinslekostnad varierar mellan 11-14 % av total kostnad.
Personalkostnader fluktuerar ddrmed mer 4n brénslekostnader (9 jamfort med 3
procentenheter). Andelen personalkostnad &r som storst dren 2001 och 2002 (ca 40 %
av total kostnad). Personalkostnad minskar inte dessa ar dven om antalet anstillda
minskar, vilket kan bero pa att den neddragna personalen erhaller ersittning. I slutet av
2002 har bolaget dock natt dverenskommelse om lonesédnkningar, vilket bor minska
personalkostnaderna till ar 2003.

Ar 2000 okar brinslekostnaderna, vilket kan vara ett resultat av de kraftigt 6kade
flygbrénslepriserna aret innan. Brinslekostnader utgor 13 % av totala kostnader detta &r.
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Figur 14: Personalkostnad och brinslekostnad i % av total kostnad for United Airlines 1997-2002.

Kassaflodet ligger pa en ldg niva aren 1997-1999, ar 1999 éar kassaflodet till och med
negativt. Ar 2000 intriffar ndgot som fir kassaflodet att stiga kraftigt. Bolaget upptar
nya langfristiga lan pa 2,5 miljarder USD, vilket det inte har gjort ren innan 1 lika stor
utstrdckning. Tillgdngar pa balansrdkningen visar ett dkat innehav av flygutrustning.
Samtidigt gynnas foretaget av ett betydligt storre positivt kassaflode. Detta positiva
kassaflode avtar det foljande aret. Da visar rorelseverksamheten ett negativt kassaflode,
vilket inte kompenseras av det positiva kassaflodet fran finansiella aktiviteter. Bolaget
investerar i sin verksamhet dren 2000-2001, vilket visar att de satsar pa framtiden. Det
ater igen negativa kassaflodet ar 2002 visar dock att foretaget har svarigheter att
generera likvida medel. Ett forsdmrat kassaflode fran rorelseaktiviteter, bl.a. har
forlusterna Okat detta ar. Dessutom minskar kassaflodet fran finansieringsaktiviteter.

Skulder skall dterbetalas, medan nya lan inte upptas.
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Figur 15: Kassaflode i milj. USD for United Airlines 1997-2002.

I och med den krissituation flygbolagen stilldes infor efter 11 september, med 6kade
kostnader och forsdmrat resultat, blev det svarare for United Airlines att finansiera sin

25



S.Liljergren Situationen for flygbolag i och med 11 september 2001
-En studie av American Airlines, United Airlines, British Airways & SAS

verksamhet. Darmed tvingades bolaget att soka skydd under the Bankrupcy Code,
Chapter 11.

Over &ren 1997-2000 har foretaget haft en soliditet pd mellan 15 och 25 %. Ar 2001
okade tillgdngarna men eget kapital minskade, vilket medforde en soliditet pd 12 %.
Detta visar att foretaget hade problem. I balansridkningen for ar 2002 visas ett negativt
eget kapital, vilket beror pa de stora nettoforluster som United Airlines har lidit detta ar.
Omfattningen av foretagets forluster tydliggors genom det negativa egna kapitalet, det
var enormt. Skulderna dverstiger ddrmed tillgangarna, vilket innebér en negativ soliditet
pd —10 %. Skuldsidan innehar &r 2002 en post som heter “Liabilities subject to
compromise”. Med detta avses skulder som &dragits innan inledningen av Chapter 11
och som avses att upplosas i samband med Chapter 11 bl.a. genom framtida
forhandlingar och agerande av Bankrupcy Courts. Denna post uppgar till 14 miljarder
USD av totalt 26 miljarder 1 skulder.
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Figur 16: Tillgdngar, skulder och eget kapital i miljarder USD for United Airlines 1997-2002.

4.2.3 Trafik & Kapacitet

RPK har okat fran 195 till 204 miljarder aren 1997-2000, medan kapaciteten, ASK, har
varit mellan 272 och 284 miljarder. Detta innebdr en kabinfaktor pa 71-72 %.
Marginalen till break even har varit 6-7 procentenheter &r 1997-1999, men ar 2000
okade break even-faktorn, vilket innebar en marginal pd endast 3 procentenheter. Som
tidigare ndmnts steg personal- och brianslekostnaderna detta ér, vilket kan forklara den
okade break even-faktorn. Foretaget klarar dock att uppna ett positivt resultat detta ar,
men aren 2001-2002 6kar break even ytterligare, medan kabinfaktorn ar kvar pa ungefar
samma niva.
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Figur 17: RPK och ASK, respektive kabinfaktor i relation till break even for United Airlines 1997-2002.

Utnyttjandegraden forsdmras inte for United, &ven om RPK minskar, eftersom antalet
verksamma flygplan minskar samtidigt. Darmed visar inte kabinfaktorn hur allvarlig
situationen dr for bolaget, men break even pd 90 % &r 2001 och dnnu hogre ar 2002
visar det tydligt i relation till kabinfaktorn. Eftersom neddragning av flygningar sker
medan kostnader Okar, sa krdvs en hogre kabinfaktor for att uppnd lonsamhet.
Skillnaden dr —9 respektive —8 procentenheter.
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Foretagets yield okar ar 2000, men det hjdlper inte mycket for United Airlines resultat.
Omsittningen paverkas positivt, som beskrivits ovan, men p.g.a. 6kade kostnader for
foretaget leder detta inte till béttre resultat.

4.3 BRITISH AIRWAYS

British Airways Plc och dess dotterbolag verkar inom internationell och inrikes linjér-
och charterflyg. Ungefdr 90 % av omséttningen kommer fran internationellt flyg och
storre delen av detta dr flygtrafik till och fran destinationer utanfér Europa. British
Airways dr med 1 alliansen oneworld sedan den bildades 1998, samt har
samordnandeavtal med Quantas. Foretaget dgs till storsta delen av institutioner, men
dven av privatpersoner.

1998: British Airways lanserar 1 maj sitt nya lagprisflyg Go.

1999: 1 november forvirvas CityFlyer Express.

2000: Forsiljning av heldgda dotterbolaget Air Liberté i ma;.

2001: Forvérv av British Regional Air Lines Group i maj. Avyttring av Go genomford i
juni.

2002: Lansering av CitiExpress (sammanslagning av Brymon Airways och British
Regional Air Lines) 1 mars.

Perioden 1997/1998 till 2000/2001 indelas flygverksamheten i Mainland och Ovrig
flygverksamhet i arsredovisningen. Mainland linjarflyg bestdr dessa &r av British
Airways Plc, British Airways Ltd (europeiskt flyg fran Gatwick) och Brymon Airways.
Redovisningsaret 2001/2002 har bolaget sélt av flygverksamhet, vilket innebdr att
Mainland utgér en allt storre del av verksamheten. I och med detta redovisas inte
Mainland separat ldngre.

4.3.1 Icke-finansiella faktorer

Antal anstillda och antal passagerare visar en dverensstimmande trend. Det okar 1 antal
t.0.m.1999/2000 och minskar de efterfoljande ren. Nedgdngen 2000/2001 resulteras av
avyttringen av Air Liberté. Foljande ar forvdrvas verksamhet samtidigt som
lagprisflyget Go avyttras. Nedgangen under detta ir kan ddrmed forklaras av effekter av
11 september. Ar 2002/2003 minskar antalet anstillda kraftigt samtidigt som antal
passagerare fortsdtter att minska.
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Figur 18: Antal anstillda samt antal passagerare for British Airways 1997/1998-2002/2003.

Antal flygplan 6kar de tre forsta dren, men minskar 2000/2001, vilket kan forklaras av
avyttringen av Air Liberté under detta &r. Mainlands antal okar detta ar. En trend &r att
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bolaget har storre andel d4gda och finansiellt leasade flygplan @n operationellt leasade,
men skillnaden har minskat under senare ar, d.v.s. en storre andel flygplan ar
operationellt leasade 2002/2003 dn 1998/1999. Antal flygplan har varierat mellan 330
och 366 st. Ar 1997/1998 innehar bolaget lika manga flygplan som ar 2002/2003.
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Figur 19: Antal flygplan British Airways 1997/1998 — 2002/2003.

Antal framtida order minskade kraftigt efter 11 september. Ar 2002/2003 ir antalet nere
pa 19 st. efter en period av stor satsning péd framtida order.

4.3.2 Finansiella faktorer

Omsittningen har okat, liksom passagerarintikter, aren 1997/1998 — 2000/2001, fran
8,6 miljarder GBP till 9,3. Dérefter sjunker omsittningen, som en f6ljd av 11
september, med en miljard GBP och ytterligare aret darpa.
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Figur 20: Omsdttning och passagerarintdkt samt resultat for British Airways 1997/1998 — 2002/2003.

Resultatet minskar fran 1997/1998 till 1999/2000, fran 6ver 5 % vinstmarginal netto till
—0,2 %. Kostnaderna har okat dessa ar. En bidragande orsak kan vara lanseringen av
lagprisflyget Go, som kanske inte fungerat s& bra for foretaget, med tanke pa att Go
avyttras tva ar senare. Det kan &dven vara effekter av ldgkonjunktur och Okade
brinslepriser som bidrar till forsimrat resultat. Aret dirpa, 2000/2001, forbittras
nettoresultatet nagot medan rorelseresultatet Okar betydligt genom att passagerarintiakter
stiger. Detta blir endast ett tillfélligt uppsving eftersom resultatet &r 2001/2002 paverkas
negativt av 11 september. Detta ar far dock foretaget statligt stod pd 22 milj. GBP som
kompensation efter avstingningen av amerikanskt luftrum efter 11 september. British
Airways har dé en vinstmarginal netto pi —1,7 % och en rérelsemarginal pa —1,1 %. Ar
2002/2003 ir resultatet nidstan uppe pa samma niva som aret innan 11 september, vilket
tyder pa att British Airways kunnat hantera situationen pa ett bra sétt.

Personalkostnaders andel av totala kostnader varierar mellan 26 och 28 % under
perioden, vilket endast dr tva procentenheters variation. Brdnslekostnader stir for
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mellan 8 och 12 % av totala kostnader, vilket innebdr en variation pd fyra
procentenheter. Ar 2000/2001 och 2001/2002 ir briinslekostnader som hdgst.
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Figur 21: Personal- och brinslekostnaders andel av totala kostnader for British Airways 1997/1998 — 2002/2003.

Nagot som dr speciellt for British Airways dr de hoga forsdljningskostnaderna. De
Overstiger branslekostnader perioden 1997/1998 till 2000/2001, vilket &r avvikande for
branschen 1 stort. Dessutom &r landningskostnader hogre adn brianslekostnader ar
1998/1999.

Kassaflodet dr negativt fyra av periodens sex dr och tre av dessa intrdffar fore 11
september. Detta innebdr att foretagets kassa minskade under denna period, men ar
2002/2003 sker det motsatta. D4 redovisas ett positivt kassaflode pd 158 milj. GBP.
Orsaken till detta dr bl.a. att foretaget haller igen med investeringar detta ar.
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Figur 22: Kassaflode British Airways 1997/1998 — 2002/2003.

Tillgangarna 6kar &r 1997/1998 — 2000/2001, men efter 11 september borjar de minska.
Detta sker i samband med att antalet d4gda flygplan i verksamheten minskar. Tillgdngar i
flottan minskar med en miljard GBP detta ar.
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Figur 23: Tillgangar, skulder och eget kapital for British Airways 1997/1998 — 2002/2003.
Soliditeten var innan 11 september mellan 23 och 29 %, men efterat ligger den pa 15-16

% till 6ljd av forlust ar 2001/2002. Eftersom bolaget gick med vinst aret darpa har eget
kapital borjat stiga ndgot igen.
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4.3.3 Trafik och kapacitet

RPK och ASK okar frdn 1997/1998 till 1999/2000. Direfter sker en minskning i
desamma. Toppen denna period nar bolaget 1999/2000. Aret d4 minskningen inleds gér
Air Liberté till forsdljning, vilket forklarar nedgédngen detta &r. Bolaget far farre
flygplan och dirmed ligre tillgéinglig kapacitet. Aret dirpa, 2001/2002, visas effekterna
av 11 september.
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Figur 24: RPK och ASK for British Airways 1997/1998 — 2002/2003.

Eftersom antalet verksamma flygplan okar ar 2001/2002 samtidigt som kapaciteten
minskar, sa innebér det att flygplanen inte flyger lika langa strackor eller att de flyger
farre strackor till f6ljd av minskad efterfragan detta ar. Orsaken till att antal flygplan
oOkar ar troligtvis de fasta order som bolaget hade och var skyldiga att fullgdra detta ar.

Kabinfaktorn ligger pd mellan 70 och 72 % denna period, vilket innebér att British
Airways kunde halla uppe beldggningen pé flygningarna. Detta kan goras genom att dra
ner pa antalet flygningar och olonsamma flygstrackor. Break even redovisas inte av
British Airways.

Yield minskade ar 1998/1999 och 1999/2000, men okar de foljande tva aren for att
sjunka igen 2002/2003. Yield varierar under perioden mellan 5,9 och 6,7 GB pence (ca
9-11 US c¢) for British Airways.

4.4 SAS

SAS ir ett skandinaviskt flygbolag med Scandinavian Airlines som sin huvudsakliga
verksamhet. Scandinavian flyger inom Skandinavien, till/fran Europa, Nordamerika och
Asien, till totalt 86 destinationer. Internationellt flyg star for 54-58 % av
passagerarintikterna. Utdver detta har SAS fyra verksamhetsomrdden: Subsidiary &
Affiliated Airlines, Airline Support Businesses, Airline Related Businesses och Hotels.
SAS Cargo Group star for fraktflyg och dr en del av Airline Support Businesses. Sedan
1997 ingér SAS 1 alliansen Star Alliance. SAS égs till 50 % av staten, fordelat pad den
svenska, danska och norska staten, och 26,8 % 4gs av institutioner.

1997: Verksamheten SAS Gruppen bestdr av SAS och SAS International Hotels.
Foretaget har tre moderbolag: SAS Danmark A/S, SAS Norge ASA och SAS Sverige
AB.

1998: SAS forvirvar Air Botnia for att inledningsvis ingd i SAS Airlines, samt utdkar
sitt dgarskap 1 Widerge’s Flyveselskap till 63 %. SAS koper dven 25 % av aktierna i
Skyways Holding.
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2001: Strukturfordndring sker inom foretaget. De tidigare tre moderbolagen ersitts av
ett nybildat holdingbolag for SAS-koncernen. SAS indelas nu i SAS Airline, Subsidiary
& Affiliated Airlines, Airline Related Businesses och Rezidor SAS Hospitality. Det som
tidigare var SAS flygverksamhet &r nu SAS Airlines och 6vrig flygverksamhet ingér i
Subsidiary & Affiliated Airlines. Forviarv av Braathens sker i december. 1 oktober
krockar ett SAS-flyg i Milano, 118 personer omkom. Detta var en stor katastrof som
SAS stilldes infor bara en ménad efter 11 september.

2002: Annu en strukturforindring sker. Koncernen kallas nu SAS Group och bestir av
de fem affarsomraden som ndmndes inledningsvis. SAS Airline har dirmed bytt namn
till Scandinavian Airlines. SAS utokar sitt dgarskap 1 Widerze’s Flyveselskap fran 63 %
till 6ver 99 %. Agarandelen i Spanair utkas fran 49 till 74 %.

Information om trafik och kapacitet, antal passagerare och avgangar giller for
Scandinavian Airlines. De finansiella faktorerna och Ovrig information géller for
foretaget SAS Group.

4.4.1 Icke-finansiella faktorer

Forvérv av Braathens och utokat dgarskap 1 Spanair forklarar det 6kade antalet anstéllda
ar 2002. Trots den svara tiden for branschen, sa vaxer SAS verksamhet miétt i antal
anstillda. Aven de tidigare dren Okar antal anstillda men inte lika kraftigt efter ar 1999.
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Figur 25: Antal anstdllda SAS och antal passagerare Scandinavian Airlines 1997-2002.

Antal passagerare har dkat varje ar 1997-2000. Ar 2001 sker ingen 8kning och 2002
minskar antalet passagerare, vilket visar effekten av 11 september men dven av haveriet
av SAS-flyget 1 oktober. Samtidigt som SAS-koncernen expanderar, minskar antalet
resendrer 1 bolagets huvudverksamhet. Ett liknande monster finns i antalet avgingar.
Avgangar har okat 1 antal 1997-2000, men ar 2001 sker en minskning med ytterligare
minskning foljande &r.

Antalet flygplan okar &ren 1997-2001. Foljande diagram visar att antalet flygplan
minskar for Scandinavian Airlines ar 2002 efter 11 september, men Okar for SAS som
helhet. Ar 2001 och 2002 skiljer sig koncernens flygplan mot Scandinavian Airlines
p.g.a. omstruktureringen. Tidigare tillhorde alla flygplan SAS flygverksamhet.
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Figur 26: Antal flygplan for Scandinavian Airlines och SAS Group 1997-2002.

En trend for Scandinavian Airlines dr att antalet operationellt leasade flygplan okar ar
1997-2000, men &r 2001 och 2002 minskar denna andel. Antalet 4gda inkl. finansiellt
leasade flygplan minskar 1997-1999, men Okar efter det. Genom detta kan vi se att det
ar operationellt leasade flygplan som Scandinavian Airlines gor sig av med efter 11
september. I och med att foretaget hade fasta order till 2002, var de skyldiga att utdka
andelen dgda flygplan. Efter &r 1999 har dock antal framtida order minskat varje ér,
vilket visar pa en anpassning till en forsdmrad situation for branschen eller ett forsok att
minska andelen dgda flygplan.

4.4.2 Finansiella faktorer

Omsittning och passagerarintikter for SAS okar for varje ar, men mer de tre senaste
aren. Forvirv an ny flygverksamhet bidrar till detta.
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Figur 27: Omsdttning och passagerarintdkt samt resultat for SAS 1997-2002.

Ar 1997 och 1998 redovisar SAS endast nettoresultat fore skatter hinforliga till SAS
Konsortiet och Konsortiet Commuter, vilket innebdr att nettoresultatet bor vara nagot
lagre 1 realiteten dn vad som visas 1 diagrammet ovan. Resultatet 6kar ar 2000 for SAS
till en nettovinstmarginal pd 4,4 %, men aret dirpd lider foretaget en forlust med —2,2 %
nettovinstmarginal. Ar 2002 har SAS inte aterhimtat sig di foretaget &nnu har en
nettoforlust.

Personalkostnader star for 30-35 % av totala kostnader for SAS, medan
brinslekostnader stir for 5-9 %. Brénslekostnaderna star for en liten andel relaterat till
branschen generellt. Detta beror delvis pé att SAS dven bedriver hotellverksamhet som
star for en del av totala kostnader. En intressant iakttagelse &r att luftfartsavgifter
overstiger brinslekostnader for SAS 1997-1999 och 2002. Ovriga 4r ir luftfartsavgifter
ungefar lika hoga som brénslekostnader.
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Figur 28: Personal- och brdnslekostnaders andel av totala kostnader for SAS 1997-2002.

Kassaflodet dr negativt 1997 och 1998. Investeringar i flygplan, utrustning och
byggnader har skett dessa ar 1 stor utstrickning, medan f{Orsédljning av
anldggningstillgdngar och nyupplaning skett i mindre skala. Amortering pa lan har skett
dessa &r medan bolaget foljande ar upptar nya 1&n. 1999-2000 ar kassaflodet ndgot
positivt, men &r 2001 &r kassaflodet mycket positivt, 2,6 miljarder SEK. Nyupptagning
av lan har skett speciellt detta r samtidigt som forséljning av anldggningstillgangar
sker, fraimst bestdende av flygplan. Kassaflodet fran den 16pande verksamheten dr dock
negativt ar 2001 till f6]jd av forluster detta &r. Detta kompenseras av ett mycket positivt
kassaflode frén finansieringsverksamheten. Ar 2002 visar &ter negativt kassaflode. Stora
investeringar sker i flygplan, medan nyupplaningen &ir betydligt mindre dn foregaende
ar.
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Figur 29: Kassaflode SAS 1997-2002.

Tillgdngarna okar varje ar under perioden 1997-2002, vilket dverensstimmer med att
SAS befunnit sig i en expansiv fas.
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Figur 30: Tillgangar, skulder och eget kapital for SAS 1997-2002.

Soliditeten har minskat kraftigt efter 11 september. 1997-2000 var soliditeten kring 40
%, men ar 2001 minskade den till 25 % och sjonk ytterligare aret darpa till 22 %. En
kraftig 6kning av lan har skett for att finansiera expansionen av verksamheten som SAS
bedrivit de senaste aren. Eget kapital minskar dessutom &r 2001 och 2002, vilket frimst
beror pa negativa nettoresultat dessa ar. Den minskade soliditeten visar pa en forsamrad
situation for SAS, eftersom den stora andelen skulder innebir att stora aterbetalningar
skall goras. Kostnader for amorteringar och rdntor de foljande &ren kommer att 6ka
kraftigt. En del av de 6kade skulderna &dr dock kortfristiga.
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4.4.3 Trafik och kapacitet

Under perioden dr Scandinavian Airlines RPK 20-24 miljarder och det dkar for varje ar.
En ndgot flackare Okning sker ar 2001 och 2002, vilket kan vara effekten av 11
september. ASK Okar alla &r forutom 2002, di& den minskar. Detta innebédr en
kabinfaktor pd 64-68 % over aren. Ar 1999 minskar beliggningen nir RPK inte 6kar
lika mycket som ASK. En orsak till detta 4r minskat affdrsresande. Utnyttjandegraden
minskar ar 2001, men 6kar igen ar 2002, vilket dr en foljd av minskad kapacitet. Den
okade kabinfaktorn &r 2002 visar att Scandinavian Airlines anpassade sig direkt till
minskad flygtrafik efter 11 september. Break even-faktorn redovisas inte av SAS.
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Figur 31: RPK och ASK for Scandinavian Airlines 1997-2002.

Yield for Scandinavian Airlines okar varje ar 1997-2001 1 SEK, medan den minskar &r
2002. Detta innebadr att trots den 6kade kabinfaktorn ar 2002, sa minskar intdkterna fran
passagerarna.

4.5 JAMFORANDE ANALYS

Effekterna av 11 september mérks tydligast aret efter, da flygbolagen tvingas vidta
atgérder for att klara sig. Allt sker i storre skala hos de amerikanska flygbolagen, men
det beror pa att de ar betydligt storre flygbolag dn vad de europeiska flygbolagen ér.
Nedskarning i personalen sker direkt eftersom detta &r en stor kostnadspost for samtliga.
Personalkostnaders andel av totala kostnader ar storst for de amerikanska flygbolagen,
mellan 31 och 40 %. Av de europeiska har SAS storre andel personalkostnad dn British
Airways som endast har 26-28 % andel. Brinslekostnaden som bolagen inte kan
paverka sjdlva ar storst i andel av totala kostnader for de amerikanska flygbolagen,
medan SAS har en mycket lag andel brinslekostnad. De europeiska bolagen skiljer sig
fran de amerikanska genom att de har andra kostnadsposter som innehar en lika stor
eller storre andel &n brénslekostnader vissa ar. Dessa poster dr forsédljningskostnader,
luftfartsavgifter och landningskostnader.

United hade 16nsamhetsproblem ar 2000 och befann sig i en svar situation redan innan
11 september, men kanske skulle de ha kunnat ta sig ur den situationen utan att ansdka
om skydd under the Bankrupcy Code om det inte vore for 11 september. Samtliga
flygbolags situation forvarrades, men United Airlines drabbades hédrdast av de
undersokta bolagen. Aven American Airlines har lidit stora forluster efter 11 september,
men har pa nagot sitt klarat sig frdn att ansdka om skydd under the Bankrupcy Code.
SAS har heller inte aterhdmtat sig ndr det giller resultat och eftersom SAS éar ett
europeiskt flygbolag som drabbades indirekt av 11 september sa &r detta nog sa
allvarligt for foretaget. Situationen for SAS forsvarades dessutom ytterligare av haveriet
1 Milano en manad efter 11 september. British Airways har klarat sig bést av de
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undersokta bolagen, vilket visas bl.a. genom den snabba aterhdmtningen 1 resultat &ar
2002/2003.

Intdkter frén internationell verksamhet visar tydligt det som papekades i referensramen.
De europeiska flygbolagen har en betydligt storre andel intdkter frdn internationell
flygverksamhet dn vad de amerikanska har. Orsaken dr att den europeiska marknaden
som dr internationell for de europeiska bolagen, medan den amerikanska marknaden &r
inrikes for de amerikanska flygbolagen. For British Airways dr s& mycket som 90 % av
omsittningen fran internationellt flyg, medan de amerikanska flygbolagen kommer upp
1 drygt 35 %. For SAS del riknas Skandinavien som nationell marknad och de
internationella intdkterna &r diarmed ldgre adn for British Airways, 54-58 % av
passagerarintikterna.

American Airlines har fokuserat mer pa sin flygverksamhet pd senare &r, vilket dven
géller United Airlines. British Airways har koncentrerat sig pa British Airways
flygverksamhet och sdlt av en stor del av tidigare verksamhet, sdsom Air Liberté. SAS
har diremot inte foljt denna linje, utan har istillet behallit sin hotellverksamhet och
flygrelaterade verksamheter 6ver aren, samt utdkat dgarskap 1 dotterbolag. SAS var inne
i en expansiv fas vid tidpunkten for 11 september och mycket fordndringar i
organisationen har skett pa senare ar. I efterhand kan vi se att det kanske var en
olamplig tidpunkt for SAS att genomfora detta, men 11 september och nedgangen for
flygindustrin var inget de kunde forutse. Det forklarar dock delvis den kris SAS har
stallts infor efter 11 september.

Soliditeten har minskat efter 11 september och vérst dr det for United Airlines som éar
2002 har mer skulder 4n tillgdngar. Uniteds forluster var sd kraftiga att de inte klarade
av att 16sa situationen pa egen hand. Aven 6vriga flygbolag har haft kraftigt minskad
soliditet, frimst American Airlines. Det bolag som har starkaste soliditeten efter 11
september dr SAS med en soliditet pa 22 %, men om situationen forvirras framover
kommer soliditeten att minska ytterligare. De europeiska flygbolagens stabilare
situation i jamforelse med de amerikanska visas i och med detta.

American Airlines dger den storsta andelen av sina flygplan, men antal leasade 0kar de
senare aren. United Airlines ddremot leasar den stdrsta andelen flygplan. British
Airways har storre andel dgda inkl. finansiellt leasade flygplan, men andelen
operationellt leasade har varit ndgot hogre pd senare ar. For SAS oOkar antalet
operationellt leasade for att dverstiga antal dgda inkl. finansiellt leasade ett antal &r, men
efter 11 september understiger antal operationellt leasade de dgda inkl. finansiellt
leasade flygplanen igen.

Samtliga flygbolag hade fasta order som de var skyldiga att genomfora efter 11
september, vilket forsvarade anpassningen till den kris som rddde, men siddan ar
situationen for flygbolag. Flygplansorder maste planeras langt i forvdg och innebiar
svarigheter nér besparingar och indragning av flygningar skall genomforas. I och med
operationell leasing finns dock mojligheten att dra in sddana flygplan. I ovrigt dr det
troligt att dldre flygplan saldes eller leasades ut efter 11 september. American Airlines,
British Airways och Scandinavian Airlines gor sig av med flygplan ar 2002, men United
Airlines antal flygplan 6kar genom fullbordande av fasta order. SAS Groups totala antal
flygplan okar, men detta sker p.g.a. 0kat dgarskap i dotterbolag som konsolideras i
redovisningen.
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SAS har den ldgsta kabinfaktorn 6ver aren, men foretagets RPK 6kar for varje ar. RPK
minskar for BA de tva senare &ren men det beror delvis pa avvecklad verksamhet.
Uniteds RPK minskar de tva senare &ren till foljd av 11 september. Ar 2001 sker
detsamma for American, men ar 2002 okar RPK p.g.a. forviarvet av TWA. Hir ser vi
ater igen att United drabbats hart av krisen som foljde 11 september.

Samtliga bolag har minskad yield i lokal valuta ar 2002 (&r 2002/2003 for British
Airways), men de amerikanska bolagen har dven minskad yield &r 2001. Detta visar
mojligtvis den direkta effekt som 11 september hade pa de amerikanska flygbolagen,
medan de europeiska drabbades indirekt.

Négot som skulle vara intressant att veta ar hur ihallande den psykologiska effekten av
11 september var. Hur ser passagerarna pa flygbolagen och flygandet efter 11
september? Litar de pa flygbolagen? Vagar de flyga pa samma sétt som tidigare efter
det intrdffade? Denna uppsats visar pa minskat passagerarantal for de undersokta
bolagen efter 11 september. Aven om en nedgang inletts fore detta, si finns en forstirkt
nedgang efter terrorattackerna. Detta tyder pa att fortroendet for flygbolagen inte finns
kvar pa samma sitt som tidigare. Det &r troligt att denna katastrofala héndelse paverkar
resendrer/manniskor mer dn nagon tidigare handelse i flygets tidsdlder. Manga bir nog
med sig detta under lang tid framover. Flygbolagens agerande efter detta &r kritiskt,
speciellt gillande sékerhetsfragor.

Sakerheten pa flygningar har setts 6ver av flygbolag vérlden 6ver. En aktuell situation
ar att USA wvill att bevdpnade vakter skall finnas pd flyg till USA. Ett sadant
arrangemang skulle kunna fOrstirka rddslan hos passagerarna. Jag tror inte att
tryggheten skulle 6ka av att bevipnade vakter finns med pa flyget. Tvirtom, skulle
vetskapen om att de finns ombord, inverka negativt genom att det pAminner om att
nagot allvarligt kan intrdffa. Kanske skulle fler avstd frdn att flyga Sver Atlanten,
eftersom detta signalerar att det &r farligt att flyga. De amerikanska flygbolagen har en
storre fortroendekris att ta sig igenom &n de europeiska flygbolagen, eftersom det var
amerikanska flygbolags plan som anvéndes i terrorattackerna. De dr tvingade att agera
tydligt, for att dtervinna allménhetens och kundernas fortroende.

4.6 DISKUSSION OM FRAMTIDEN

En ny fas inleddes for flygbolagen i och med den 11 september 2001. Den inledda
nedgéngen for flygindustrin forstirktes kraftigt av denna héndelse.

Fragan som aterstar att stilla &r hur flygbolagen kommer att fortsidtta bedriva sin
verksamhet. Hur ser deras situation ut i framtiden? De undersokta flygbolagen har sin
huvudverksamhet inom linjarflyg och fraktflyg. Tre av de undersdkta bolagen tillhor de
storsta internationella flygbolagen i vérlden, medan SAS ar ett betydligt mindre
internationellt flygbolag. Marknaden for flygbolag vérlden 6ver fér allt mer konkurrens
fran lagprisflyg som lidgger mindre vikt vid komfort och exklusivitet och mer vikt vid
att pressa priserna och kostnaderna.

Detta forsvérar situationen for de traditionella flygbolagen som har en image att leva
upp till som innehéller god kvalitet, service, reseupplevelse o.s.v.

Det som skiljer hanterandet av denna kris fran tidigare kriser for flygbranschen ar till
stor del den hardare konkurrensen som finns idag. Utifran detta dyker frigan upp:
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kommer de stora traditionella flygbolagen att kunna hélla sig kvar pa marknaden? De
méste fordndra sig for att tillgodose vad marknaden vill ha. Kanske vill kunderna inte
betala extra for komfort och det vilbekanta varumérket. En problematik &r dock att de
stora etablerade flygbolagen inte kan efterlikna lagprisflyget. Att pressa priser och
samtidigt expandera verksamheten med nya destinationer och fler flygningar &r nog en
omdjlig ekvation 1 ldngden. De stora etablerade flygbolagen lever pa sitt varumérke. De
kan sénka standarden, men bara till en viss grins, eftersom annars minskar varumaérkets
virde. D& hamnar de i samma fack som lagprisflyg utan att kunna erbjuda samma liga
pris, eftersom de dr for stora bolag. Pa nagot sitt maste de sérskilja sig fran
lagprisflygbolagen for att kunna dverleva.

De stora allianser som har bildats pa senare ar med flygbolag frin olika delar av vérlden
ar ett forsok att samarbeta for att nd nya marknader och fler kunder. Om detta kommer
att halla ithop de stora flygbolagen eller splittra dem i mindre bolag &ar osékert.
Allianserna gynnar kanske mindre flygbolag mest eftersom de inte pa egen hand kan fa
tillgang till ett stort ndtverk och stora marknadsomréden. Det innebar att 1agprisflyg kan
skapa ett ndtverk som fungerar over ett stort omrade i samarbete med andra lagprisflyg
och ddrmed kan de samordna resor for passagerarna. Detta dr ett alternativ till de stora
flygbolag som finns idag. Inte desto mindre, s& dr samtliga undersokta flygbolag med i
nagon allians tillsammans med andra stora och mindre flygbolag. Konsekvensen av
etableringen av de stora internationella allianserna &r kanske att de enskilda
varumérkena suddas ut och ersitts av alliansernas i medvetandet hos kunderna.

Nya flygbolag kommer att bildas medan gamla kommer att slas ut, eftersom marknaden
for transportflyg inte rymmer ett oandligt antal flygbolag. Ett bra nétverk och samarbete
Over grinserna tror jag dr avgorande for framging eller forlust for de internationella
flygbolagen i framtiden. Men vilka som blir kvar, de stora traditionella flygbolagen eller
de mindre l4gprisflygbolagen, dterstér att se.

En annan fundering 4r om passagerare vill anvénda flyget som transportmedel efter 11
september. Finns det alternativa resealternativ? P& langre internationella resor ar det
flyg som giller, pd grund av avstdnden. Flyg ger mojlighet till flexibilitet eftersom man
snabbt kan ta sig till olika stdllen. Inom mindre geografiska omraden finns det fler
alternativ, sdsom tag eller bil, men om det handlar om hundratals mil dr flyget det mest
tidseffektiva sattet att resa. Ndgot som skulle kunna intréffa ar att vi blir mindre rorliga,
mindre bendgna att resa efter 11 september. De som maste flyga av en eller annan
anledning flyger troligtvis dndd, men de som tidigare har tvekat infor detta har storre
incitament att inte flyga efter 11 september. En problematik som flygbolagen stills infor
efter 11 september dr att kunna forsdkra sina resenérer att inget kommer att intréffa pa
deras flygningar. Sékerheten for passagerarna maste kunna garanteras innan planet
lyfter frdn marken.

Utover sdkerheten, sd dr ndjda passagerare viktigt for flygbolagen. Det dr darmed
viktigt att passagerarnas situation inte fOrsdmras i och med allianssamarbete.
Samordning av flygningar kan underldtta genom att passageraren sjilv inte behdver
boka hos olika flygbolag, men det kan &ven innebdra svarigheter om ndgot intriaffar
under resans gang. Det krivs av flygbolagen att de har vilfungerande samarbete som
gor att de kan hjilpa passagerarna om ndgot intriffar, istillet for att slussa dem vidare
p.g.a. att de inte har tillrdcklig information om hela flygresan. Detta &r en viktig faktor
for flygbolagens 6verlevnad.
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5. SLUTSATS

Négot som Overensstimmer for de undersokta flygbolagen dr att effekterna av 11
september visar sig tydligast ar 2002. De amerikanska bolagen paverkas mer direkt och
tydligt, dels beroende pd att det & mycket storre flygbolag sett i omséttning, antal
anstillda, antal flygplan och kapacitet bland annat, och dels som en foljd av att det var i
USA som attacken dgde rum. Till skillnad frdn de amerikanska flygbolagen har de
europeiska drabbats av 11 september pé ett indirekt sdtt, men SAS har dnda drabbats
hért utan att kunna dterhdmta sig &r 2002. Detta kan bero pa att SAS befann sig i en
expansiv fas vid denna tidpunkt, samt att SAS situation forsvarades av olyckan i Milano
samma ar.

Virst utsattes United Airlines, vilket bl.a. mérks &r 2002 genom negativ soliditet, en stor
negativ vinstmarginal netto pa —23 %, kraftigt negativt kassaflode, minskat antal
anstéillda och inte minst ansokan om skydd under the Bankrupcy Code. Allt tyder pa att
United redan befann sig i en svér situation fore 11 september. Aven American Airlines
led stora forluster, drog ned antalet anstillda kraftigt och fick en mycket 14g soliditet,
men bolaget hade ett positivt kassaflode och 6kade RPK ar 2002 genom forvirvet av
TWA. American Airlines befann sig i en betydligt stabilare situation fére 11 september
dn vad United gjorde. Det statliga stodet som betalades ut till de amerikanska
flygbolagen verkar bara vara en droppe i1 havet, eftersom de inte kunde kompensera de
enorma forlusterna efter 11 september.

British Airways har klarat sig bdst i den radande krisen, vilket visas av snabb
aterhdmtning 1 resultat ar 2002/2003. De har lyckats minska kostnaderna for att
kompensera for de minskade passagerarintikterna, kassaflodet dr mycket positivt ar
2002/2003 och soliditeten har borjat 6ka ndgot efter den stora férsvagningen aret innan.

De amerikanska flygbolagen har liknande kostnadsstruktur gédllande personalkostnader
och brinslekostnader. Dessa innehar en ndgot hogre andel av totala kostnader for de
amerikanska bolagen dn for de europeiska. Nér det giller branslekostnader sa skulle da
de amerikanska flygbolagen ha en storre post som de inte kan paverka &n de europeiska
bolagen. Men detta stimmer inte riktigt, eftersom de europeiska bolagen har andra stora
kostnadsposter som de inte kan paverka: luftfarts- och landningsavgifter.

Fasta flygplansorder som flygbolagen &r skyldiga att genomfora forsvérade situationen
efter 11 september for samtliga flygbolag, eftersom de trots den kris de befann sig i var
tvungna att fullfdlja flygplansorder. For United Airlines innebar det att behovet av
neddragning av flygkapaciteten motverkades av Okat antal dgda flygplan. Av négon
anledning kunde de inte minska antal flygplan ar 2002. Ovriga flygbolag minskade antal
leasade flygplan.

Denna uppsats visar pa minskat passagerarantal for de undersokta bolagen efter 11
september. Aven om en nedging inletts fore denna hiindelse, s har nedgingen
forstirkts efter terrorattackerna. Detta tyder pa att fortroendet for flygbolagen inte finns
kvar pd samma sitt som tidigare, vilket innebdr att flygbolagen stillts infor en svér
uppgift: att &aterfd allmédnhetens fortroende. For de amerikanska flygbolagen é&r
situationen mest kritisk, eftersom det var deras sdkerhet som hade brustit den 11
september.
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Flygbranschen &r en bransch i fordndring, vilket har visat sig pd senare ar bl.a. genom
det 6kade internationella samarbetet. Framtiden for de traditionella stora flygbolagen ar
osdker. Den allt hardare konkurrensen pa marknaden for passagerarflyg, speciellt
genom lagprisflyg hotar de stora flygbolagens &verlevnad. Jag tror att en fordndring
kravs av flygbolagens verksamhet och att de inte kan bortse frdn konkurrensen fran
lagprisflyg. I framtiden kommer kanske flertalet mindre flygbolag med gemensamma
ndtverk i1 stora allianser att ersétta de stora traditionella flygbolagen till foljd av att
kunderna foredrar laga priser och enkelhet. Vad de stora etablerade flygbolagen skall
gora for att Gverleva pd den mattade marknaden dr en komplex problematik, men det &r
vad de kommer att stéllas infor 1 framtiden.

En annan svarighet for flygbolagen &r att garantera sina passagerares sikerhet for att de
inte skall avstd frin att flyga. De maste dven fraga sig om deras allianssamarbeten
gynnar kunderna och inte bara dem sjilva. Utan ndjda passagerare kan de inte fortsétta
bedriva sin verksambhet.

Flygbranschen dr en mycket intressant industri och innehaller ménga omraden som i sig
skulle vara intressanta att undersoka. Dessa omrdden har jag endast berért i denna
uppsats eftersom fokus for denna uppsats har varit effekterna av 11 september. Exempel
pa sddana omréaden &r betydelsen av uppkomsten av flygbolagsallianser, finansiering av
flygverksamheten och den méttade flygmarknaden.
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American Airlines

Bilaga 1

1997 1998 1999 2000 2001 2002

Icke-finansiella faktorer
Antal flygplan totalt 840 857 965 978 1157 1105

American 641 648 697 717 881 819

AMR Eagle 199 209 268 261 276 286
Agda totalt 465 482 549 616 679 681

American 373 375 413 451 490 468

AMR Eagle 92 107 136 165 189 213
Leasade totalt 375 375 416 362 478 424

American 268 273 284 266 391 351

AMR Eagle 107 102 132 96 87 73
Framtida order * * * * * *
Anstillda (000) 114 116 112 * * 110

American 80 81 88 91 110 *
Avgéngar * * * * * *
Passagerare * * * * * *
Finansiella faktorer (USD)
Omsittning (miljrd) 18,6 19,2 17,7 19,7 19,0 17,3
Totala kostnader (miljrd) 17,6 17,9 16,7 18,9 20,7 20,8
Resultat netto (miljrd) 0,99 1,31 0,99 0,81 -1,76 -3,51
Vinstmarginal netto 5,3% 6,8% 5,6% 4,1% -9,3% -20,3%
Rorelseresultat (miljrd) 1,93 2,34 1,16 1,38 -2,47 -3,33
Rorelsemarginal % 10,4% 12,2% 6,5% 7,0% -13,0% -19,2%
Passagerarintakter (miljrd)

American 14,3 14,7 14,7 16,4 15,8 14,4

AMR Eagle 1,0 1,1 1,3 1,5 1,4 1,3
Omsittn. per geograf. omr
(miljrd)

Inrikes 13,5 13,5 12,6 13,9 13,6 12,4

Internationellt 5,1 5,7 5,2 5,8 5,3 49
Personalkostn (miljrd) 6,3 6,5 6,1 6,8 8,0 8,4
Personalkostn % av total 36,0 36,4 36,5 35,9 38,8 40,3
Brinslekostnad (miljrd) 1,9 1,6 1,7 2.5 2.9 2,6
Brinslekostn % av total 10,9 9 10,1 13,2 13,9 12,3
Kassaflode (milj) 1 33 -2 4 13 2
Tillgangar (miljrd) 20,9 223 24,4 26,2 32,8 30,3
Skulder (miljrd) 14,7 15,6 17,5 19,0 27,5 29,3
Eget kapital (miljrd) 6,2 6,7 6,9 7,2 5,4 1,0
Soliditet 29,7% 30,0% 28,1% 27,4% 16,4% 3,2%
Trafik & Kapacitet
American

RPK miljrd 172 175 180 188 171 196
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ASK miljrd 248 250 259 259 246 277
Kabinfaktor % 69,5 70,2 69,5 72,4 69,4 70,7
Break even % 61 59,9 63,8 65,9 78,1 91
Yield US ¢ 13,37 13,49 13,12 14,05 13,28 11,86

For trafik och kapacitet for AMR Eagle, se AMR Corp. Annual report 1997-2002. * Uppgift saknas.

Bilaga 2
United Airlines
1997 1998 1999 2000 2001 2002

Icke-finansiella faktorer
Antal flygplan 575 577 594 604 543 567

Agda 271 268 277 289 243 267

Leasade 304 309 317 315 300 300
Framtida order 73 107 76 107 67 43
Anstillda (000) 88 91 96 98 93 72
Avgangar (000) 798 802 819 807 743 *
Passagerare (milj) 84 87 87 85 75 69
Finansiella faktorer (USD)
Omsittning (miljrd) 174 17,6 18,0| 19,4 16,1 14,3
Totala kostnader (miljrd) 16,4 16,7 168| 193 18,3 17,5
Resultat netto (miljrd) 0,95| 082| 124| 0,05 -2,15| -3,21
Vinstmarginal % 5,5%| 4,7% | 69% | 0,3%| 13,3% | 22,5%
Rorelseresultat (miljrd) 1,3 1,5 1,4 0,7 -3,8 -2,8
Rorelsemarginal % 72% | 8,4% | 7,7% | 3,4% | 23,4% | 19,9%
Passagerarintikter (miljrd) 15,3 15,5 15,8 16,9 13,8 11,9
Omsittn. per geograf. omr (miljrd)

Inrikes Nord Am. 11,2 12 12,5 13,1 10,7 8.8

Total internationell flyg 6,1 5,5 5,5 6,2 5,4 4,7
Personalkostnad (miljrd) 5,0 5,3 5,7 6,7 7,1 7,0

30,5 31,9| 33,8| 349
Personalkostn % av total % % % % | 38,7% | 40,2%
Flygbréanslekostn (miljrd) 2,1 1,8 1,8 2,5 2.5 1,9
12,51 10,7 10,6| 13,0

Brinslekostn % av total % % % % | 13,5% | 11,0%
Kassaflode (milj) 66 95 -80| 1396 9 -802
Tillgangar (miljrd) 150 19,0 21,0| 244 252 24,0
Skulder (miljrd) 13,01 16,0 16,0 19,0 22,0 26,0
Eget kapital (miljrd) 2,3 3,3 5,2 5,2 3,0 -2,5
Soliditet 153 17,4 248| 21,3| 11,9% -
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% % % % 10,3%

Trafik & Kapacitet
RPK (miljrd) 195| 201 202 | 204 188 175
ASK (miljrd) 272 280 284| 282 265 240
Kabinfaktor % 71,8| 71,6 71 723 70,8 73,5
Break even-kabinfaktor % 66,0 649| 649| 694 90,1 92,3
Yield US ¢ 12,6 124] 12,5] 133 11,7 10,8
*Uppgift saknas

Bilaga 3

British Airways

1997/1998 1998/1999 1999/2000 2000/2001 2001/2002 2002/2003

Icke-finansiella faktorer

Antal flygplan totalt 330 335 366 338 360 330
Mainland 278 278 283 287 * *
Ovriga 52 57 83 51 * *
Agda inkl fin leasade totalt 235 234 229 226 220 210
Mainland 224 221 217 221 * *
Ovriga 11 13 12 5 * *
Operationellt leasade 95 101 137 112 140 120
Mainland 54 57 66 66 * *
Ovriga 41 44 71 46 * *
Framtida order 44 90 84 56 34 19
Mainland 44 85 82 55 * *
Ovriga 0 5 2 1 * *
Anstillda (000) 61 64 66 63 60 53
Avgangar (000) * * * * * *
Passagerare (milj) 41 45 47 44 40 38
Mainland 34 37 36 36 * *

Finansiella faktorer (GBP)

Omsittning (miljrd) 8,6 8,9 8,9 9,3 8,3 7,7
Totala kostnader (miljrd) 8,2 8,7 9,0 9,2 8,5 7,6
Resultat netto (miljrd) 0,46 0,21 -0,02 0,11 -0,14 0,07
Vinstmarginal % 5,3% 2,3% -0,2% 1,2% -1,7% 0,9%
Rorelseresultat (miljrd) 0,57 0,50 0,16 0,44 -0,09 0,33
Rorelsemarginal % 6,6% 5,7% 1,8% 4,8% -1,1% 4,3%
Passagerarintikter (miljrd) 7,2 7,5 7,5 7.8 7,0 6,5

Omséttning destination

Inrikes 0,7 0,7 0,7 0,8 0,9 0,7
Ovriga Europa 2,5 2,7 2,7 2,6 2,3 2,1
Total internationell

flyg 7,9 8,2 8,2 8,5 7.5 7,0

Personalkostnad 2,2 2.4 2.5 2.4 2.3 2,1
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Personalkostn % av total 27,0% 27,1% 27,7% 25,9% 27,5% 27,7%
Flygbrénslekostn 0,8 0,7 0,8 1,1 1,0 0,8
Bréinslekostn % av total 9,7% 8,1% 9,0% 12,0% 12,1% 11,1%
Kassaflode (milj) -29 68 -3 -30 -4 158
Tillgangar (miljrd) 11,3 12,8 13,5 13,7 13,7 12,9
Skulder (miljrd) 8,0 9,5 10,4 10,5 11,6 10,8
Eget kapital (miljrd) 33 3,4 3,1 3,2 2,0 2,1
Soliditet 29.4% 26,2% 23.3% 23,5% 14,8% 16,0%
Trafik & Kapacitet (Group)
RPK 113 126 127 123 106 100
ASK 160 179 183 173 151 139
Kabinfaktor % 70,7 70,4 69,6 71,4 70,4 71,9
Break even-kabinfaktor % * * * * * *
Yield pence 6,45 5,99 5,91 6,37 6,67 6,58
*Uppgift
saknas
Bilaga 4
SAS
1997 1998 1999 2000 2001 2002

Icke-finansiella faktorer
Antal flygplan totalt 164 179 181 195 268 308

Agda inkl fin leasing 123 109 85 94 118 127

Leasade operat. 41 70 96 101 196 181
Scandinavian Airlines 164 179 181 195 198 193

Agda inkl fin leasing 123 109 85 94 99 107

Leasade 41 70 96 101 99 86
Framtida order 57 64 70 49 32 12
Anstillda (000) 25 27 30 31 31 36
Avgangar (000) 320 328 343 343 334 296
Passagerare (milj) 21 22 22 23 23 22
Finansiella faktorer (SEK)
Omsittning (miljrd) 389| 40,9| 415| 47,5| 514| 650
Totala kostnader (miljrd) 36,8 | 38,2| 40,2| 45,5| 52,5| 65,1
Resultat netto (miljrd) 2,16| 272| 134| 208| -1,06| -0,13
Vinstmarginal % 5,5% | 6,6% | 32% | 4,4% | -2,1%| -0,2%
Rorelseresultat (miljrd) 238 296| 166| 3,05| -1,12| 0,68
Rorelsemarginal % 6,1% | 7,2%| 4,0%| 6,4% | -2,2% | 1,0%
Passagerarintikter (miljrd) 27,3 28,2| 283| 33,4| 36,6| 458
Pass.intdkt geograf.omr (miljrd)

Inrikes Skandinavien 11,8 12,0 12,4 148| 163| 21,2
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Total internationell flyg 15,5 16,3 159 18,6 20,3| 24,6
Personalkostnad (miljrd) 11,0 13,1| 14,1| 149| 178| 224
299 | 342| 350| 32,8| 33,9| 343
Personalkostn % av total % % % % % %
Flygbrénslekostn (miljrd) 2.4 2,3 2,2 4,0 43 49
Brinslekostn % av total 6,6% | 6,1%| 54%| 8,7%| 8,1%| 7,6%
-1 -1
Kassaflode (milj) 233 806 340 476 | 2683 | -941
Tillgangar (miljrd) 37,6 404| 445| 493| 62,8| 66,8
Skulder (miljrd) 234| 243| 274| 298| 472| 51,6
Eget kapital (miljrd) 142 16,1 17,1| 19,5| 155| 152
37,8 39,8 38,4| 39,6| 248 22,77
Soliditet % % % % % %
Trafik & Kapacitet
RPK (miljrd) 20 21 22 23 23 24
ASK (miljrd) 31 32 33 34 36 35
Kabinfaktor % 649| 657 638| 672| 64,7| 682
Break even-kabinfaktor % * * * * * *
Yield US ¢ 17,03 | 16,73 | 15,94 | 14,53 | 13,87 | 16,08
Yield SEK 1,341 1,35 136| 1,38| 1,48| 142
*Uppgift saknas

Nettovinst och totala kostnader ar 1997 och 1998 inkluderar inte skatter hanforliga till SAS Konsortiet

och

Konsortiet SAS Commuter. Nettovinsten bor vara nagot ligre och kostnaderna nagot hogre i realiteten.







