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Titel: Indikatorer pa redovisningskvalitet — En kvantitativ studie 6ver sambandet mellan
produktivitet och redovisning inom flygbranschen

Bakgrund och problem: Foretagens redovisning ar ett underlag for utvirdering av och
jamforelse mellan foretag. Att redovisningen haller hog kvalitet dr en viktig aspekt. For att
kunna uttala sig om redovisningen maste de bakomliggande aktiviteterna granskas, vilket kan
vara svart att se enbart genom de finansiella rapporterna. Darfor dr det av intresse att
undersoka om ytterligare information sa som produktivitetsforandringar avspeglas i
redovisningen.

Syfte: Uppsatsens syfte ér att utvirdera redovisningens kvalitet med hjdlp av befintlig data
over flygbolags produktivitet och finansiella rapporter. Genom statistiska tester undersoks om
det finns ett samband mellan produktivitetsfordandringar och resultatrakningar.

Avgriansningar: Studien omfattar 41 flygbolag inom EES, Europeiska ekonomiska
samarbetsomradet. De studerade bolagen innefattar endast bolag som bedriver
passagerartrafik for ett kommersiellt syfte. Tidsperioden som studien stricker sig 6ver
innefattar aren 2005-2013.

Metod: Data 6ver flygbolags produktivitet och finansiella siffror tillhandahélls fran ICAO.
For att mojliggora tester med hjélp av uppgifterna rensades datan i olika steg utifran studiens
avgransningar och begriansningar. Denna datan testades sedan dels genom regressionsanalys
och dels genom ett Mann-Whitney U-test.

Resultat och slutsatser: Utifran studiens resultat kunde ett samband mellan
produktivitetsfordndringar och rorelseintikter samt rorelsekostnader identifieras. Intdkter och
kostnader #r beroende av fordndringar i produktiviteten. Detta tyder pa att bolagens
finansiella rapporter héller en viss redovisningskvalitet. Utifran det kan ségas att
redovisningen dr anvindbar utifran ett intressent- och anviandarperspektiv.

Forslag till fortsatt forskning: En intressant vidareutveckling av studien skulle kunna vara
att testa sambandet med fler forklaringsvariabler. For att fa en storre statistisk sdkerhet kan
det exempelvis kontrolleras for fler bolag, flygningars lingd samt ytterligare
produktivitetsmatt.

Nyckelord: Redovisningskvalitet, produktivitet, flygbranschen, rorelseintékter,
rorelsekostnader
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1. Inledning

I detta forsta inledande kapitel ges en overgripande introduktion till dmnet som studien tar
upp. Efter bakgrundsbeskrivningen foljer en problemdiskussion som mynnar ut i studiens
forskningsfrdga och syfte. Det sista avsnittet tillgodoser ldsaren med definitioner av de
begrepp som dr vanligt forekommande i studien.

1.1 Bakgrund

Foretagens redovisning dr ett verktyg for anvindare och intressenter for att utvirdera och
jimfora foretag. Redovisningen anviinds som underlag for beslutsfattande.' Ju hogre kvalitet
underlaget haller, desto mer information ges om de olika delarna av foretagets finansiella
prestation som ir av relevans for beslutet.” Att redovisningen haller hog kvalitet ér en viktig
aspekt da anvindarnas beslut bygger pa ett underlag som &r mer vélgrundat. Det finns manga
olika anvindare, vilket paverkar hur foretagen upprittar sin redovisning. De paverkar
utformningen genom sina olika behov. Omradet redovisning har préglats, och priglas
fortfarande, av nationella skillnader i hur féretag upprittar sin redovisning. Genom att
anviindare paverkar utformningen uppkommer det skillnader i redovisningen linder emellan.’
Ett 6kat utbyte mellan ldnder har lett till ett harmoniseringsbehov, for att underlitta for
anvidndare och intressenter att jimfora foretag i olika lander. IFRS (International Financial
Reporting Standards) dr standarder som har tagits fram av IASB (International Accounting
Standards Board) for att 6ka harmoniseringen och minska de nationella skillnaderna. Fran och
med 2005 dr det tvingande for noterade foretag inom EU att tillampa IFRS i sin
koncernredovisning.*

Flygbranschen &r en bransch som stadigt okar. Efter avregleringen och lagkostnadsbolagens
intdg pa marknaden har branschen utsatts for 6kad konkurrens och prestationskrav for att
kunna stanna kvar pd marknaden.’ En viktig aspekt for foretag i flygbranschen ir dess
produktivitet. Kraven pa produktivitetsokning och kostnadsminskning dr stora, bolagen maste
vara effektiva i sin resursanvindning for att kunna overleva. Prestationsanalys innefattar
mdtning och jamforelse av uppfyllelse av specifika mal. Dessa mal kan bland annat innebira
att ha hogst kabinfaktor eller 1agst kostnader. For att kunna utvérdera flygbolags prestationer
mellan ldnder krdvs det att matten dr utvecklade pa ett sadant sitt att det d4r mojligt att méta
nivaer av prestationer utan hénsyn till land eller bolag. Ett exempel &r att generera en given
produktion med minsta mojliga insats av resurser.’

Holmén, Marton och Sjogren paborjade ett forskningsprojekt rorande redovisningskvalitet i
flygbranschen dir grunden 1ag i en stor méngd insamlad data 6ver bolagens finansiella
stdllning samt olika produktivitetsmatt. Holmen et.al sdg en mojlighet att utifran den stora
mingden data gora en analys 6ver olika produktivitetsmatts paverkan pa flygbolagens

! Jan Marton et.al, IFRS i teori och praktik, Stockholm: Sanoma utbildning AB, 2013, s. 3

? Patricia Dechow et.al, ” Understanding earnings quality: A review of the proxies, their determinants and their
consequences”, Journal of Accounting and Economics, nr 50, 2010. s 344-401

3 Marton et.al, 2013,s. 3

*ibid. s. 2

> Transportstyrelsen, ”Flygtendenser: Statitstik, analys och information frén transportstyrelsen”, nr 1, 2013,
tillgénglig: http://www .transportstyrelsen.se/globalassets/global/publikationer/sjofart/flygtendenser-01-2013.pdf
(hdamtad 2015-04-10)

® Michael Schefczyk, “Operational performance of Airlines: An Extension of Traditional Measurement
Paradigms”, Strategic Management Journal,. vol 14, nr 4, 1993, . 303




redovisning for att kunna utvirdera redovisningskvaliteten. Med underlag fran detta
forskningsprojekt genomférdes denna studie avseende redovisningskvalitet.’

1.2 Problemdiskussion

For att kunna uttala sig om redovisningen maste man granska vilka aktiviteter som ligger
bakom densamma. Utifran de finansiella rapporterna kan det vara svart att direkt se
bakomliggande handlingar och prestationer. Det krivs ofta ytterligare information for att
kunna utvérdera och siga nagot om det som anges i rapporterna. Denna information
framkommer, d& den anges, i kompletterande noter i redovisningen.® Svarigheten har ofta
varit att man inte kan observera det som sker i foretaget forutom det som anges i
redovisningen. Inom ramen for denna uppsats finns emellertid data tillgidnglig for att kunna
gora en djupare analys av resultatet for att se om det avspeglar den produktivitetsforandring
som sker bland foretag i flygbranschen. En produktivitetsokning forvintas aterspeglas i de
finansiella rapporterna. En operationell effektivisering kan anses leda till framforallt
minskade kostnader, men dven 6kade intédkter. I vissa fall kan dock en produktivitetsokning
forvintas leda till 6kade kostnader. Vid 6kat utnyttjande av kapacitetsutrymme tillkommer
kostnader for att exempelvis tillgodose behov hos ett 6kat antal passagerare. Klarar
redovisningen av att aterspegla det som sker inom verksamheten, nir ytterligare faktorer sa
som produktivitet studeras? I denna uppsats granskas den data som finns tillginglig inom
omradet med syftet att utvirdera redovisningens kvalitet.

1.2.1 Fragestillning
Hur avspeglas produktivitetsfordndringar i flygbolagens finansiella rapporter, och kan det
sdga nagot om redovisningens kvalitet?

1.3 Syfte

Uppsatsens syfte ar att utviardera redovisningens kvalitet med hjilp av befintlig data over
flygbolags produktivitet och finansiella rapporter. Genom statistiska tester undersoks om det
finns ett samband mellan produktivitetsfordndringar och resultatridkningar.

1.4 Definitioner och begrepp

ICAO International Civil Aviation Organization, organ inom FN som é&r specialiserat
pa luftfart.’

IFRS International Financial Reporting Standards

IASB International Accounting Standards Board

IAS International Accounting Standard

EEA/EES  Europeiska ekonomiska samarbetsomradet

EU Europeiska Unionen

" Holmén, Martin, Marton, Jan och S jogren, Stefan, ”The Relation between Technological
Innovations,FirmValue and Accounting Reports in the Airline Industry”, Incomplete draft

8 Skatteverket, " Tilliggsupplysningar enligt &rsredovisningslagen”, tillginglig:
https://www4.skatteverket.se/rattsligvagledning/edition/2015.1/3256 .html#h-Tillaggsupplysningar-enligt-
arsredovisningslagen, 2015, (himtad 2015-04-28)

? International Civil Aviation Organization,” About ICAO”, tillginglig: http://www .icao.int/about-
icao/Pages/default.aspx, 2015, (hdmtad 2015-04-21)



2. Referensram

Foljande kapitel tar upp relevant teori kopplat till forskningsomrddet med syfte att oka
forstdelsen for dmnet som studeras. Kapitlet inleds med en beskrivning av
redovisningskvalitet, hur det kan definieras och varfor det dr av stor vikt. For att sedan fa
inblick i den specifika industri studien behandlar foljer ett avsnitt med tendenser inom
flygindustrin. Slutligen behandlas omrddet produktivitet inom flygbranschen for att ge
ytterligare forstdelse och inblick i det studerade dmnet.

2.1 Redovisningskvalitet

IAS 1 och IASBs Forestidllningsram dr de ramverk som anger hur foretag ska uppritta
finansiella rapporter. Finansiell rapportering ska tjina som underlag for anvindarnas
beslutsfattande. De huvudsakliga beslutsfattarna dr enligt Forestdllningsramen befintliga och
potentiella investerare samt langivare och andra kreditgivare. Dessa beslutsfattare ska ges
anviandbar finansiell information som kan anvéndas for att prognosticera foretagets framtida
kassafloden. For att mojliggora sddana prognoser krivs vidare information &n balans- och
resultatrdkningar, ytterligare upplysningar i noter dr en viktig del for att kunna bedoma de
siffror som presenteras."

Forestéllningsramen innehaller vissa generella egenskaper som krévs for att gora
redovisningen anvéndbar, sa kallade kvalitativa egenskaper. Dessa egenskaper ér uppdelade i
tva delar, grundliaggande egenskaper och forstiarkande egenskaper. De grundliggande utgors
av relevans och korrekt atergivande och de forstarkande dr jamforbarhet, verifierbarhet,
tidsaspekt och forstaelse. Forestillningsramen anger ocksa vilka poster som ska ingé i de
olika rapporterna, definitioner, specificering av nér en post dr redovisningsbar. Punkt 10 i IAS
1 specificerar kraven pa vilka delar som den fullstindiga rapporten ska innehalla. Dessa dr
rapport over finansiell stéillning, rapport over resultat, rapport 6ver fordndringar i eget kapital,
rapport over kassafloden och noter. Punkt 15 i IAS 1 kréiver att rapporterna ger en réttvisande
bild av foretagets ekonomiska situation, foretagen ska folja de definitioner som anges i
Forestillningsramen.'

For denna studie dr Forestillningsramens grundlidggande egenskap “’korrekt atergivande” en
viktig aspekt. Den anger att informationen som ldmnas i de finansiella rapporterna skall
framstillas pa ett korrekt sitt. For att informationen skall vara “korrekt atergivande” krdvs att
den &r fullstindig, neutral samt fri fran fel. Med fullstdndig menas att information som ir av
betydelse for anvindaren inte far exkluderas fran rapporterna. Informationerna i rapporterna
anses neutral om den inte pa nagot sitt manipuleras eller vinklas till féretagets fordel,
exempelvis gillande resultat och dylikt. Fri fran fel anses informationen om den inte
innehéller specifika utelimnanden eller andra fel."”

Redovisningskvalitet kan definieras som att hogre kvalitet pa redovisningen ger mer
information om de olika delarna av ett foretags finansiella prestation som ir relevant for ett
specifikt beslut som fattas av en specifik beslutsfattare. Denna definition av
redovisningskvalitet dr beroende av informationens beslutsrelevans, den ér definierad utifran
kontexten av en specifik beslutsmodell. Kvaliteten pa den rapporterade redovisningen beror
pa om den ger information om foretagets finansiella prestation."

U FAR Akademi, IFRS-volymen 2013, FAR Akademi AB 2013, s.9-26
" Marton et.al, 2013

12ibid., s. 34-35

3 Dechow et.al, 2010, s. 344



For att bedoma kvalitet i redovisat resultat finns enligt Dechow et.al tre olika synsitt, vilka
bendmns externa bedomningar, kapitalmarknaden samt egenskaper hos redovisat resultat.
Forsta synsittet har sin utgangspunkt i kommentarer och rapporter fran exempelvis revisorer
eller 6vervakare av redovisningen. Anser dessa att det finns brister i det studerade foretagets
redovisning kan kvaliteten av densamma anses vara lag. Dock kan denna metod vara komplex
da det kan finnas en svarighet att virdera de bedomningar som gjorts. Da kapitalmarknaden &r
utgangspunkt undersoks istillet hur marknaden paverkas av det redovisade resultatet. Detta
kan exempelvis vara att korrelation syns mellan aktiemarknad och det redovisade resultatet.
Sista synsittet, som beror egenskaper hos det redovisade resultatet, fokuserar pa att olika
faktorer studeras. Det kan exempelvis vara periodiseringar eller stabila resultat 6ver tid, vilket
kan siiga ndgot om kvaliteten i det redovisade resultatet."

Det finns dven andra faktorer som kan paverka ett foretags redovisning och dess kvalitet. Att
generellt sdga att storre foretag har en bittre kvalitet pa sitt redovisade resultat kan vara en
sadan sak. Detta da storre foretag har mojlighet att 1dgga mer tid och pengar pa sin
redovisning. Aven sidana faktorer som att ledningen i ett foretag kan ha stor handlingsfrihet
géllande redovisningsval &dr en faktor som kan komma att paverka kvaliteten i det redovisade
resultatet.” I denna studie behandlas ett fjirde siitt att se p& redovisningskvalitet, det vill siiga
Forestéllningsramens grundldggande egenskap “korrekt atergivande”.

2.2 Flygindustrin

2.2.1 Flygindustrins avreglering och utveckling

Flygtrafiken i Europa har avreglerats succesivt genom tre paket med start 1987 da det forsta
luftfartspaketet antogs av EGs (numera EU)'® Ministerrdd. Detta paket rorde konkurrens,
prissittning, kapacitet och marknadstilltrdde. Till exempel inneholl det ritten for nya
flygbolag att fa tillgang till marknaden. Dock ledde detta paket inte till nagra storre
fordndringar. Det andra paketet kom 1990 och byggde bland annat pa friare prisséttning och
forbud mot priskarteller. Slutligen kom ett tredje paket 1992 som bestod av tre delar.
Licensiering av flygbolag, de flygbolag som opererar inom EU maste ha en operativ licens.
Syftet med detta var att skapa en harmonisering och att kunna 6vervaka ekonomi och
sikerhetsniva. Marknadstilltrcide, de bolag som erhallit operativ licens ska ha
marknadstilltrdde. Fri prissdttning, undantagen var om det uppkommer Overprisséttning eller
osund priskonkurrens. Efter avregleringar har nya grupperingar av flygbolag och
13gkostnadsbolag vuxit fram vilket har 6kat attraktionsvirdet pé flyget."”

Europeiska flygbolag har i och med den 6kade konkurrensen efter avregleringen utvecklat
strategier for att minska kostnaderna. Den mest uppenbara strategiska fordandringen ar
forsoken att minska kostnaden for arbetskraft." Béde inom Norwegian och SAS ir férsoken
att flytta 6ver anstillda till dotterbolag for att minska kostnaderna aktuellt idag." Flygbolags

" Dechow et.al, 2010, s. 344-401

15 Jan Marton, Redovisning — forstaelse, teori och principer, Studentlitteratur AB, 2013, s. 228

16 Sveriges riksdag, "Eu-upplysningen”, Tillginglig: http://www eu-upplysningen.se/Om-EU/EUs-historia/ ,
(hdamtad 2015-04-21)

" Transportstyrelsen, Flygtendenser: Statitstik, analys och information fran Luftfartsstyrelsen”, nr 2, 2007,
tillgénglig:http://www transportstyrelsen.se/globalassets/global/publikationer/luftfart/flygtendenser/flygtendense
r_nr_2 2007_070822.pdf , 2007, (himtad 2015-04-10)

'8 Fariba E. Alamdari och Peter Morrell, Airline labour cost reduction: post-liberalisation experience in the USA
and Europé, Journal of Air Transport Management, Vol 3, Nr 2, 1997, s. 53-66

' Dagens nyheter, "Sas-strejken har avblasts”, tillgéinglig: http://www .dn.se/ekonomi/sas-strejken-har-avblasts/ ,
(hdamtad 2015-04-21)




rorelsekostnader paverkas av priser pa insatsvaror (till exempel brinslepriser och arbetskraft),
rorelsens karaktér (t.ex. reguljar/icke-reguljdr, langflyg/kortflyg), och produktivitet.
Brinslepriser och andra priser pa insatsvaror dr nagot som flygbolagen inte kan styra dver och
en kostnadsminskning genom produktivitet eller effektivitet kan ta 1ang tid att genomfora.
Kostnader for arbetskraft dr diremot en stor kostnad som flygbolagen kan styra.”

2.2.2 Lagkostnadsbolag kontra fullservicebolag

Passagerarflygindustrin priglas efter avregleringen till stor del av lagkostnadsbolagen och
dess konkurrens med de traditionella fullservicebolagen. Fullservicebolagen domineras
generellt av en differentieringsstrategi medan lagkostnadsbolagen ldgger stor vikt vid en
kostnadsminimering. Kostnaderna minimeras till stor del tack vare den laga service som
lagprisbolagen tillhandahaller till skillnad fran fullservicebolag. Fullservicebolag erbjuder i
storre utstrickning mer flexibilitet gédllande flygtider, bittre mojlighet till anslutningsflyg,
bittre service ombord pé flygningen samt generellt léingre flygdistanser.”’
Lagkostnadsbolagen flyger generellt kortare distanser men med fler avgangar och fokuserar
till storsta del pa direkttrafik till skillnad frén traditionella fullservicebolag.”

2.2.3 Flygindustrins tillvaxt

2013 okade reguljartrafiken, baserat pa antal passagerarkilometer, i viarlden med 5,5 %
jamfort med 2012. Antalet passagerare uppgick till 3,1 miljarder, vilket dr 4,5 % hogre dn
2012. Europa rankades tvaa 2013 med 27 % av virldens reguljértrafik, rdknat i antal
passagerarkilometer inrikes och utrikes. >

Flygbolagens kapacitet, métt som tillgéngliga siteskilometer, 6kade med 4,8 % 2013. Den
genomsnittliga kabinfaktorn i viirlden nadde 79,4 % 2013.**

20 Alamdari och Morrell, 1997, s. 53-66

2! Laurie Hunter, ”Low Cost Airlines: Business Model and Employment Relations”, University of Glasgow,
European Management Journal Vol. 24, No. 5, 2006, s. 315-321

22 Luftfartsverket [LFV], "Inrikesflygets marknadsforutsittningar”, Luftfart och samhille, 2001

2 International Civil Aviation Organization, ” Annual report of the ICAO Council: 2013, tillginglig:
http://www .icao.int/annual-report-2013/Pages/the-world-of-air-transport-in-2013.aspx , (hdmtad 2015-04-21)
** ibid.
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Figur 1. Total scheduled traffic, passenger-kilometres performed, 2004-2013%

Antalet reguljdra avgangar 6kade endast med 1,2 % jamfort med 2012. Den lilla 6kningen
jamfort med 6kningen i trafik som helhet och forbéttringar i passagerar-kabinfaktorn visar pa
en mer effektiv hantering av resurserna.”®

Den globala flygtrafiken har dubblerats var femtonde ar sedan 1977 och mellan 2013 och
2030 forvéntas den dubbleras igen. Antalet passagerare (3,1 miljarder 2013) forvéntas oka till
ungefir sex miljarder 2030 och antalet avgangar forutspas 6ka fran 32 miljoner till cirka 60
miljoner 2030.%

2.3 Produktivitet i flygbranschen

Ett generellt matt for produktivitet dr output i férhallande till input. Produktivitet kan ses som
en nyckelfaktor vid berdkning av ekonomisk tillvédxt. Ju hogre virde en insatt arbetstimme
genererar desto mer produktiv ir handlingen.”®

Att mita produktivitet och bedoma prestationer mellan flygbolag utifran finansiell
information #r svart da det finns olika redovisnings- och skatteregler i olika linder och manga
flygbolag leasar en stor del av flottan, vilket paverkar balansrikningen. Ett sitt att ga runt
problemet ir att titta pa icke-finansiell data. Antal tillgingliga tonkilometer skulle kunna
avspegla flygplanets kapacitet mer korrekt dn exempelvis avskrivningar. Den huvudsakliga
uppgiften for flygbolag ar att producera intékter per passagerarkilometer fran tillgiangliga
tonkilometer.”

For att kunna verka 16nsamt arbetar flygbolag med att fa aktiviteterna sa kostnadseffektiva,
tillforlitliga och snabbt genomforda som mojligt. Ett vanligt matt pa flygbolags produktivitet
ar passenger load factor. Mattet ser till hur manga intéktskilometer flygbolaget skapar per
tillgédngliga passagerarkilometer. Detta matt reflekterar dock inte operationell prestation som

2 International Civil Aviation Organization, ” Annual report of the ICAO Council: 2013”

2% ibid.

27 International Civil Aviation Organization, ” Annual report of the ICAO Council: 2013”

2 Harold O. Fried et.al, The measurement of productive efficiency and productivity growth, Oxford: Oxford
University Press, 2008, s. 3

¥ Schefczyk, 1993, s. 301-317



helhet utan ignorerar all input och output som inte inkluderar passagerare. For att undvika
problemet kan passagerarkilometer ersittas med tonkilometer.”

De typer av matt som ser till load factors tar endast hiansyn till flygplanets kapacitet. Ingen
hénsyn tas till bokningssystem och andra tillgdngar som bidrar till att generera intékter per
passagerarkilometer. Det dr svart att korrigera for denna aspekt eftersom dessa andra
tillgngar miits i olika enheter och &r svara att prissitta och jamfora. Load factors tar heller
ingen hénsyn till faktorkostnader, sasom skillnader i kostnader for arbetskraft mellan lénder.
Dirav ger dessa matt en begriansad mitning av operationell produktivitet. Trots sina
begriinsningar ir dessa matt de vanligaste inom forskningen.”!

2.3.1 Produktivitetsmatt
ICAO redogor for ett antal definitioner och produktivitetsmatt som anvénds vid statistisk
insamling och analys giillande flygbolag. Dessa anges i tabell 1 nedan.*

*ibid. s. 301-317

*1ibid. s. 301-317

32 International Civil Aviation Organization,’Glossary”, tillginglig:
http://www.icao.int/dataplus_archive/Documents/GLOSSARY .docx (hdmtad 2015-05-25)




Tabell 1. Produktivitetsmatt

PRODUKTIVITETSMATT

DEFINITION

Passenger load factor

Passenger-kilometres performed

Seat-km available

Tonne-kilometres performed passenger

Kabinfaktorn beriknas som kvoten
av passenger-kilometres performed
och seat-km available.

En passagerarkilometer ses som
utford nér en passagerare har
transporterats en kilometer. Mattet
kan dven berdknas genom att antalet
betalande passagerare per avgang
multipliceras med antal flugna
kilometer.

Detta matt berdiknas genom att antal
tillgdngliga siten per flygning
multipliceras med antal flugna
kilometer.

Passagerartonkilometer berdknas som
det totala antalet ton last som
transporteras multiplicerat med
flygdistansen.




3. Metod

Detta kapitel beskriver forskningsmetoden och datainsamlingsprocessen som ligger till grund
for studien. Kapitlet presenterar metodval, datainsamling, avgrinsningar, genomforande och
tillviigagangssdtt och slutligen foljer ett avsnitt som behandlar studiens validitet och
reliabilitet.

3.1 Metodval

Flygbranschen &r en bransch dir det finns god tillgang till data 6ver produktivitet, kapacitet
och finansiell stillning. Baserat pa detta dr det mojligt att gora antaganden om redovisningens
kvalitet med produktivitet som utgangspunkt. Homogenitet mellan flygbolag dr ytterligare ett
skdl att vilja flygbranschen som undersokningsomrade. En meningsfull produktivitets- och
effektivitetsanalys ir avhiingig homogen input och output.’

Uppsatsen bygger pa kvantitativ analys av data 6ver flygbolags produktivitet och finansiella
rapporter, utover detta beskrivs relevant teori kopplat till omradena redovisningskvalitet,
produktivitet och flygindustrin. Data som ligger till underlag for analysen &r paneldata,
information Over flera ar fran varje enskilt flygbolag. Enligt Bryman and Bell dr kausalitet en
viktig faktor inom den kvantitativa analysen. Man strivar efter att hitta orsak-verkan-samband
i undersokningen for att sedan generalisera dessa. Darfor dr det av vikt att urvalet ar
representativt for populationen, detta for att man ska kunna applicera generaliseringen pa hela
populationen.*

3.2 Datainsamling

Redovisningens kvalitet analyserades med hjilp av data over foretagens produktivitetstal och
finansiella rapporter. Datan inhdmtades fran ICAO — International Civil Aviation
Organization, dir information fran virldens flygbolag finns tillgidnglig. Saledes baserades
studien pa sekundirdata. Den data som fanns tillgédnglig var 6ver flyg- och flygservicebolag i
virlden fran ca 1973-2014. Det var inte komplett information fran respektive flygbolag varje
ar. Den finansiella datan behandlade vinster och forluster, vixelkurser, balansrdkningar,
resultatrdkningar, beldggning och nyttolast. Det fanns d@ven uppgifter rérande flotta, personal,
passagerare, antal avgangar och antal flygtimmar. Svarigheter som uppmirksammades var att
datan inte var helt komplett vilket begridnsade urvalet som lag till grund for de statistiska
testerna. Vidare presenteras all finansiell data i dollar (USD).

3.3 Avgransningar

Avgrinsningar har gjorts bland annat avseende region och antal ar. Uppsatsen behandlar
regionen EES, Europeiska ekonomiska samarbetsomradet. Denna avgrinsning har gjorts for
att lander inom EES har mycket gemensamt nir det kommer till handel och ekonomi, och
ddrmed dr jamforbara. Uppsatsen behandlar data ver 9 ar, 2005-2013, eftersom IFRS
inférande 2005 fordndrade en del viktiga redovisningsprinciper. Inforandet innebar en viss
harmonisering av redovisningen linder emellan.”> Med den tidsperiod som uppsatsen
behandlar undviks emellertid icke-jamforbar redovisningsdata. Tidigare kunde det vara stora
variationer i redovisning mellan ldnder vilket dven det skulle kunna leda till missvisande
slutsatser.

33 Martin Holmén, Jan Marton och Stefan S jogren, "The Relation between Technological Innovations, Firm
Value and Accounting Reports in the Airline Industry”, Incomplete draft

3* Alan Bryman och Emma Bell, Foretagsekonomiska forskningsmetoder, Stockholm: Liber, 2013, s. 176-177
35 Marton et.al, 2013, s. 5



Ytterligare en avgrinsning var att endast kommersiell passagerartrafik inkluderades. Dirmed
ingick inte bolag av annan karaktir sasom helikopterbolag, privatcharter, fraktflyg och
service/teknikbolag i studien. Avgrinsningen gjordes for att fa sa homogent urval som
mojligt. Slutligen gjordes en avgrinsning baserad pa antal ar med komplett data. For att ett
flygbolag skulle anses representativt for urvalet kriavdes tillgidnglig data 6ver minst tva ar.

Efter dessa avgrinsningar aterstod 41 flygbolag. Datan innehdll ca 250 observationer och
inkluderade bade reguljir och icke-reguljir trafik for inrikes- och utrikesresor. En del
observationer inneholl inga angivna virden. Det gick inte att anta att de tomma cellerna
innebar att véirdet var ”0” och att det inte skedde nagon aktivitet det aret. Av detta skil
behandlades dessa observationer som saknade vérden.

3.4 Genomforande och tillvigagangssitt

3.4.1 Beroende och oberoende variabler

For att kunna testa data pa korrekt sitt krivdes en uppdelning i beroende och oberoende
variabler. Avsikten med testerna var att se om produktivitetsfordandringar avspeglades i den
finansiella datan. Den finansiella datan dr beroende av produktivitetsdata, dirfér genomfordes
testerna med intikter och kostnader som beroende variabler och de olika produktivitetsmatten
som oberoende (se tabell 1 nedan). Pa grund av avgransningen till kommersiell
passagerartrafik valdes produktivitetsmatten rorelsekostnader i férhallande till utférda
passagerartonkilometer samt Passenger load factor. Rorelsekostnader i forhallande till
passagerartonkilometer beskriver kostnaden i férhallande till att flyga ett ton passagerare en
kilometer. Produktivitetsmattet Passenger load factor redogor for hur effektivt kabinen fylls
med passagerare i forhallande till tillgidngligt passagerarutrymme.

Tabell 1. Oberoende variabler

OBEROENDE VARIABLER Variabel- Variabeldefinition
forkortning
Passenger load factor PLF Passenger-
kilometres
performed i
forhallande till

seat-km available

Rorelsekostnad/Tonne-km performed RK/TKP -

For att pa ett bra sitt avspegla de oberoende produktivitetsmatten i regressionerna anviandes
rorelseintédkter och rorelsekostnader som beroende variabler. Rorelseintikter och
rorelsekostnader fangar upp de operationella processerna i foretagen. For att kunna hantera de
beroende variablerna pa ett jamlikt sitt, dvs. reducera skillnaderna mellan strre och mindre
bolag behdvdes dessa justeras. For att undvika denna skillnad dividerades de beroende
variablerna for rorelseintékter och rorelsekostnader med totala tillgangar (se tabell 2 nedan).

3.4.1.1 Den naturliga logaritmen

Ett annat sitt att hantera de beroende variablerna pa ett jamlikt sétt &r att logaritmera dem.
Béde variabeln rorelseintikter och rorelsekostnader har logaritmerats for att mojliggora tester
bade med och utan kvotmétt som beroende variabel (se tabell 2 nedan).
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Tabell 2. Beroende variabler

BEROENDE VARIABLER Variabel- Variabeldefinition
forkortning

Ln Rorelseintédkter InRI Logaritmerade
rorelseintikter

Ln Rorelsekostnader InRK Logaritmerade

rorelsekostnader
Rorelseintikter/Totala tillgangar RI/TT -
Rorelsekostnader/Totala tillgangar RK/TT -

3.4.2 Indikatorvariabler

I studien ingick data for 41 flygbolag 6ver nio ar. For att ta hdnsyn till tidsaspekten skapades
nio indikatorvariabler. Genom att inkludera atta av variablerna i regressionen och anvinda en
av dem som referensvariabel framkom om det fanns en signifikant skillnad mellan

referensaret och de andra aren for de samband som testades.

Tabell 3. Indikatorvariabler

INDIKATORVARIABLER Variabel- Variabel-
forkortning  definition

12005 12005 Referensar
12006 12006

12007 12007

12008 12008

12009 12009

12010 12010

12011 12011

12012 12012

12013 12013

3.4.3 Winsorizing

Variabeln RK/TKP inneholl avvikande virden, sa kallade outliers. For att resultaten av
regressionerna inte skulle paverkas och forvringas av extrema avvikande viarden genomfordes
en winsorizing av variabeln pa 98 %. Metoden innebér att den 2:e och 98:e percentilen
exkluderas ur férdelningen. Att winsorizing pa 98 % tillimpades beror pa att det endast var i
de percentilerna som de avvikande virdena existerade. En storre winsorizing hade dven

exkluderat relevanta virden ur datan.

11



3.5 Regressionsmodeller

3.5.1 Pearson Correlation

For att finna eventuella samband i de oberoende variablerna genomférdes ett Pearson
Correlation-test. Om de oberoende variablerna korrelerar starkt positivt eller negativt kan det
finnas en risk att resultaten blir missvisande da variablerna méter liknande foreteelser.

Tabell 2. Korrelation
VARIABLER PLF RK/TKP
PLF 1,0000
RK/TKP -0,5488 1,0000

Variablerna PLF och RK/TKP hade en negativ korrelationskoefficient pa -0,5488. En
korrelation identifierades men den anséags inte vara stark nog att paverka studiens resultat.

3.5.2 Robusta standardfel

Det kunde antas att mitningarna inte var oberoende eftersom samma foretag méttes over tid,
och ett foretags utfall antogs vara likt 6ver aren. For att ta hdnsyn till denna effekt som
troligtvis fanns inom respektive foretag mellan varje ar gjordes regressionen med robusta
standardfel. Med robusta standardfel blir det i princip alltid storre standardfel och darmed
lagre p-virden. Dock maste denna effekt tas hinsyn till da en multipel regression
genomfordes och inte en panelregression. En panelregression tar hdnsyn till skillnader som
kan finnas mellan de studerade aren.

3.5.3 Hypoteser

Studiens syfte var att testa huruvida produktivitetsfordndringar avspeglas i flygbolags
finansiella rapporter. For att testa om det fanns ett samband mellan fordandringar i
rorelseintdkter samt rorelsekostnader och fordndringar i produktivitet utformades foljande
hypoteser:

H,: Forandring i rorelseintdkter dr oberoende av fordandringar i produktiviteten
H,: Fordndring i rorelseintédkter dr beroende av fordandringar i produktiviteten

H,: Forandring i rorelsekostnader dr oberoende av fordndringar i produktiviteten
H,: Forindring i rorelsekostnader dr beroende av fordndringar i produktiviteten

Utifran studiens forsatser forvéntades ett positivt samband mellan fordndringar i produktivitet
och rorelseintikter. Eftersom en 6kning i produktivitet forvintades generera 6kade intidkter
och fordndringar av intdkter forvintades vara beroende av produktivitetsfordndringar.
Avseende sambandet mellan rorelsekostnader och fordndringar i produktivitet forvintades
dven hir ett positivt samband. En 6kning av produktiviteten kan anses bidra till minskade
kostnader men forvintningen &r att kostnaderna okar da mer resurser kommer att nedldggas
pa Okad beldggning och dylikt. Forvéntningen var dven att intikterna skulle ha en hogre
koefficient dn kostnaderna, vilket innebir att intdkterna okar mer dn kostnaderna.
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3.5.4 Generell regressionsmodell

For att testa hypoteserna skapades fyra regressionsmodeller utifran en generell
regressionsmodell. Modellen innehdll en beroende variabel och tva oberoende variabler. Nio
indikatorvariabler ingick i modellen for att testa skillnader mellan de undersokta aren. Se
ekvation 1 nedan.

Ekvation 1. Generell regressionsmodell.
Y = Bo+ Bix1 + Baxz + Bslzoos Balz006 + Bslz007 + Belz00s + B712000 + Bsl2010
+ Bolz011 + Biol2012 + Bi1l2013 + €

3.5.5 Regressionsmodeller Hypotes 1
For hypotes 1 utformades tva regressionsmodeller utifran den generella regressionsmodellen,
modell (1) och modell (2). Se ekvation 2 och 3 nedan.

Ekvation 2. Modell (1)
RI RK
== Po+ B1PLF + B, TKP + B3lz006 + Bal2007 + Bslz00s + Bel2000 + B712010 + Bsl2011

TT
+ Bolz012 + Biolz013 + €

Den beroende variabeln i modell (1) var rorelseintikter/totala tillgdngar. Denna variabel
testades mot passenger load factor och rorelsekostnader/TKP. Till dessa variabler lades étta
indikatorvariabler till for att testa skillnader mellan de undersokta aren. Indikatorvariabeln f6r
2005 uteldmnades fran modellen och anvindes som referensvariabel.

Ekvation 3. Modell (2)

RK
InRI = By + B,PLF + Bzm + B3lz006 + Bal2007 + Bslz00s + Bel2000 + B712010
+ Bslz011 + Bolz012 + Piolz013 + €

I modell (2) anvédndes logarimerade rorelseintékter som beroende variabel. De oberoende
variablerna var PLF och RI/TKP. Atta indikatorvariabler ingick i modellen for att testa
skillnader mellan de undersokta aren. Indikatorvariabeln for 2005 utelimnades fran modellen
och anvindes som referensvariabel.

3.5.6 Regressionsmodeller Hypotes 2
For hypotes 2 utformades tva regressionsmodeller utifran den generella regressionsmodellen,
modell (3) och modell (4). Se ekvation 4 och 5 nedan.

Ekvation 4. Modell (3)
RK RK
—— = PBo + B1PLF + Bzm + Bslz006 + Balz007 + Bslzo0s + Bel2009 + B712010 + Bsl2011

TT

+ Bolz012 + Biol2013 + €
I modell (3) anviandes RK/TT som beroende variabel. Denna variabel testades mot PLF och
RK/TKP. Till modellen adderades éatta indikatorvariabler for att testa skillnader mellan de

undersokta aren. Indikatorvariabeln for 2005 utelimnades fran modellen och anvindes som
referensvariabel.
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Ekvation 5. Modell (4)

RK
InRK = By + B1PLF + ﬁzm + Bslz006 + Bal2007 + Bslzo00s + Bel2009 + B712010
+ Bslz011 + Bolz012 + Piolz013 + €

I modell (4) testades den beroende variabeln logaritmerade rorelsekostnader mot de
oberoende variablerna PLF och RK/TKP. Till modellen adderades étta indikatorvariabler for
att testa skillnader mellan de undersokta aren. Indikatorvariabeln for 2005 utelimnades fran
modellen och anvindes som referensvariabel.

3.6 Mann-Whitney U Test

Mann-Whitney U Test &r ett icke-parametriskt t-test som anvinds for att jimféra medelvirdet
mellan tva oberoende populationer. For att konstruera ett Mann-Whitney U Test krivs att
populationerna ir oberoende samt att datan ir av ordinal karaktiir.*

Tabell 3. Variabelforklaring Mann-Whitney U Test

VARIABLER Variabel-
forkortning
Lagkostnadsbolag 0
Fullservicebolag 1
Tonne-km performed/Rorelseintéikter TKP/RI
Tonne-km performed/Rorelsekostnader TKP/RK

Datan delades upp i tva grupper som i denna studie var lagkostnadsbolag samt
fullservicebolag (se bilaga 3). Datan fran de tva grupperna slogs sedan ihop till en dir de olika
grupperna rankades. Testet genomfordes for att identifiera eventuell skillnad mellan de tva
populationerna med hénsyn till matten TKP i forhallande till rorelseintékter samt TKP i
forhallande till rorelsekostnader. Foljande hypoteser utformades:

H,: De tva populationerna &r identiska (TKP/RI)
H,: De tva populationerna &r inte identiska (TKP/RI)

samt

H,: De tva populationerna &r identiska (TKP/RK)
H,: De tva populationerna r inte identiska (TKP/RK)

Forvintningarna utifran dessa test var att de tva populationerna inte skulle vara identiska
gillande de bada hypoteserna. Vidare forvintades resultatet visa att lagkostnadsbolag har en
hogre TKP/RK. Lagkostnadsbolag tros vara mer kostnadseffektiva och fler
passagerartonkilometer per kostnad vore da en naturlig f6ljd av detta. Fullservicebolag

36 Corinthas, C och Black, K, Statistics for business and economics, John Wiley Sons, 2012, s. 721
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forvintades istillet ha en ldgre TKP/RI dn lagkostnadsbolag, eftersom de kan forvéntas utfora
firre passagerartonkilometer per intikt.>’

3.7 Bortfallsanalys

Utifran studiens population, EES, har ett antal flygbolag fallit bort. Se bilaga 3 for population.
Populationen bestod ursprungligen av 238 bolag. Efter rensningen utifran studiens valda
avgransningar aterstod 41 bolag, se bilaga 1 for flygbolag inkluderade i studien. EES bestar
av 31 ldnder, se bilaga 2 for lander inkluderade i studien. Pa grund av studiens avgriansningar
representerade de 41 bolagen inte alla dessa ldnder. Urvalet fran populationen inkluderar 20
lander, saledes foll 11 lidnder bort. Pa grund av att dessa ldnder ej inkluderas i studien kan
resultaten inte med sdkerhet sdgas gilla for dessa ldnder. Bortfallet anses dock inte av
forfattarna utgora nagon storre forsdmring av resultatet da flygbranschen ér en timligen
homogen bransch, och omradet EES 4r en region som innefattar linder som har liknande
struktur géllande ekonomi och handel.

Fordelningen mellan fullservicebolag och lagkostnadsbolag har genom gjorda avgrinsningar
inte blivit jamn. Studien bestér av 9 lagkostnadsbolag och 32 fullservicebolag. Uppdelningen
av bolagen i detta avseende &r for denna studie relevant gillande Mann-Whitney U-testet.
Detta test tar dock hdnsyn till skevhet i fordelningen mellan grupperna. Saledes paverkar
denna ojamna fordelning inte resultatet namnvért. Da skillnader mellan fullservicebolag och
lagkostnadsbolag ej inkluderades i testerna for produktivitet och finansiell data gar det inte att
uttala sig om vad bortfallet medforde i detta hidnseende.

3.8 Validitet och reliabilitet

I detta avsnitt behandlas alla val och beslut som kan paverka studiens validitet och reliabilitet
Validitet definieras som hur vil resultat och slutsatser svarar pa studiens syfte och
forskningsfraga. Reliabilitet handlar om hur f6ljdriktiga resultaten och slutsatserna dr, om
flera oberoende forskare skulle nd samma slutsatser under samma forutséttningar.’.

Pa grund av studiens art och omfattning kunde endast ett begrinsat antal bolag och variabler
analyseras. Att endast studera en viss region, EES, bidrog till en mindre risk for missvisande
slutsatser da dessa ldnder har fler likheter dn skillnader. Dock behandlade studien endast en
liten del av populationen da dven avgriansningar gjordes med hénsyn till bolagens storlek.
Skillnader mellan storre och mindre bolag belystes saledes inte. Urvalet behandlade endast
lander som anvinder IFRS. Studiens resultat kan déarfor inte med sidkerhet sdgas gilla dven for
bolag med site i exempelvis USA eftersom andra redovisningsprinciper kan ge ett annat
resultat. Avseende variabler anvindes de produktivitetsmatt som anvénts i tidigare forskning
och som gick att fa ett relativt stort urval pa. Dessa matt innefattade en del begrinsningar och
beskrev inte den operationella produktiviteten till fullo. Med bas i tidigare forskning kan dock
sdgas att matten haller en relativt hog forklaringsgrad och att de ger en bra approximation av
den operationella produktiviteten.

De data som anvindes i studien dr inhdmtade fran ICAO:s databas som kréver licens for
tillgang till data. Flygbolagen rapporterar uppgifter till ICAO som sedan sammanstiller en
databas over samtliga flygbolag i virlden. Det dr en av de databaser som anvinds mest inom
forskningsomradet och kan dirmed ségas vara en betrodd killa.

37 Hunter, 2006, s. 315-321
¥ Bryman and Bell, 2013, s. 170-173

15



Beridkningar av variabler och regressioner i statistikprogrammet STATA gjordes manuellt
vilket kan medfora en risk for fel orsakade av den minskliga faktorn och berdkningsfel.
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4. Empiri

Detta kapitel behandlar resultaten som erholls utifran regressionsmodellerna och Mann-
Whitney-testerna. Kapitlet inleds med ett avsnitt med deskriptiv statistik som beskriver den
anvdnda datan foljt av resultat fran regressionsmodellerna. Slutligen presenteras resultatet
Jor Mann-Whitney-testerna.

4.1 Deskriptiv statistik

For att fa en dverblick 6ver datan sammanstills en tabell med deskriptiv statistik. Tabellen
visar antal observationer, medelvirde, standardavvikelse samt ldgsta och hogsta virde for
varje variabel (se tabell 3 nedan).

Tabell 3. Deskriptiv statistik

VARIABLER Obs Medel-  Standard- Min Max
virde avvikelse
InRI 257 13,348 2,057 6,779 16,820
InRK 256 13,335 2,065 6,741 16,803
RI/TT 255 1,597 1,461 0,198 13,283
RK/TT 254 1,600 1,526 0,215 14,983
PLF 325 0,739 0,104 0,364 0,941
RK/TKP 251 2,565 3,551 0,320 20,680

I tabell 3 ovan kan information om de variabler som anvéndes i studien utldsas. Variabeln
InRI innefattar 257 observationer, InRK omfattar 256 observationer. Avseende bada
variablerna ses att det skiljer sig en del mellan bolagen da standardavvikelsen dr 2,057 for
InRI respektive 2,065 for InRK. Variablernas virden ligger mycket nédra varandra, i figur 5-6
nedan ses att detta giller dven for icke-logaritmerade vérden.

Gillande variabeln RI/TT, dér rorelseintidkterna dividerats med totala tillgdngar, innehéller
den 255 observationer. For motsvarande kostnadsvariabel, RK/TT, dr antal observationer 254.
Aven dessa variablers virden 4r mycket lika varandra. Dock har variablerna en mindre
standardavvikelse, 1,461 for RI/TT respektive 1,526 for RK/TT. Bolagen skiljer sig mindre
fran varandra nir intékter och kostnader delas pa totala tillgangar @n nir de logaritmeras.

Variabeln PLF omfattar 325 observationer och har ett medelvirde pa 73,9 %. Det lagsta
observerade virdet dr 36,4 % och det hogsta dr 94,1 %, bolagen verkar skilja sig en del fran
varandra, vilket dven syns da standardavvikelsen dr 10,4 %. Forhoppningen kan antas vara att
ha 100 % i PLF eftersom man da utnyttjar kabinen maximalt. Utifran detta antagande kan
virdena anses vara rimliga. RI/TKP innehéller 251 observationer och har ett medelvérde pa
$2,565. Mattet talar om vad en tonkilometer kostar. Det kan antas att det gar mellan 10-12
passagerare per tonkilometer vilket resulterar i att mattet bor divideras med antal passagerare
for att fa ett rdttvisande virde. Detta da det kan antas att varje passagerare inklusive bagage
viger 100 kg approximativt. Detta leder saledes till att en tonkilometer per passagerare i
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genomsnitt kostar $0,21. Vidare konstateras att mattet har en ldgsta grins som antar vérdet
$0,320 och en hogsta grins pa 20,68.

For att studera utvecklingen over tid for variablerna PLF, rorelseintékter och roérelsekostnader
sammanstills tre diagram som presenteras i figur 5-7 nedan. Virdena for variablerna dr
beriknade pa ett genomsnitt for foretagen per ar mellan 2005-2013.

Figur 5. Passenger load factor (2005-2013)
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PLF visar en nedatgaende trend fran 2006-2009 som sedan vénder och kraftigt 6kar fram till
2013.

Figur 6. Rorelseintikter (2005-2013)
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Utvecklingen for rorelseintékter varierar 6ver aren 2005-2013. Mellan 2005 och 2008 6kar
intdkterna for att sedan kraftigt sjunka fram till 2010. Den efterféljande trearsperioden syns
stora upp-och nedgéngar avseende intékter.
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Figur 7. Rorelsekostnader (2005-2013)
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Rorelsekostnader f6ljer samma trend som rorelseintikter med en uppatgaende trend mellan
aren 2005-2008, en nedatgaende trend mellan aren 2008-2010 samt stora fluktuationer mellan
2010-2013.

Sammanfattningsvis kan sdgas att rorelseintikter och rorelsekostnader foljer en ndrmast
identisk utveckling och att viardena ligger mycket nédra varandra. Utvecklingen av PLF foljer
ett liknande monster men har en mer positiv utveckling 2009-2013 &n rorelseintikter och
rorelsekostnader.

4.2 Resultat fran regressioner

For att testa samband mellan variablerna genomf6rdes regressioner utifran modellerna
angivna i avsnitt 3.5.5 och 3.5.6. Forst presenteras resultatet fran modell (1) och (2) foljt av
modell (3) och (4). Sedan foljer ett avsnitt dédr variablerna testats var for sig i regression (5),
(6) och (7). Alla regressioner ér linjdra dér variabeln RK/TKP &r winzoriserad pa en niva om
2 % for att undvika extremvirden.

4.2.1 Resultat fran modell (1) och (2)

Modell (1) hade RI/TT som beroende variabel och PLF samt RK/TKP som oberoende
variabler. I tabell 4 framgar det att PLF ir signifikant pa en niva om 10 % medan kvotmattet
inte dr signifikant. Koefficienten for den signifikanta variabeln dr -3,094, vilket innebér att en
enhets fordndring i variabeln ger -3,094 fordndring i RI/TT. En negativ koefficient dr i det hir
fallet en aning egendomlig eftersom det innebér att en 6kning i PLF ger en minskning i
kvoten mellan rorelseintikter och totala tillgangar. Det innebir att intdkterna minskar eller att
totala tillgangar okar, allt annat lika. Standardfelet som hor till varje variabel visar hur
tillforlitlig uppskattningen av koefficienten &r. Ju mindre standardfel, desto mer precis dr
uppskattningen. Standardfelet for den signifikanta variabeln var 1,682.

Genom regression (2) testades istillet InRI mot samma oberoende variabler. Resultatet skiljer
sig avsevirt gentemot foregaende regression. De bada oberoende variablerna ér signifikanta
pa en niva om 1 %. Koefficienten f6r PLF ar 5,240, vilket innebdr att nir en enhets fordndring
i PLF sker ger det approximativt 5,240 % okning av rorelseintékter. Koefficienten for
rorelsekostnader i forhallande till TKP &r -0,170, vilket innebir att nér det sker en fordndring i
kvotmattet minskar rorelseintidkterna approximativt med 0,170 %. Standardfelet for PLF &r
1,112, medan RK/TKP har ett standardfel pa 0,035.
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Tabell 4. Resultat fran modell 1 och 2

(1) (2)
VARIABLER RI/TT InRI
PLF -3.094* 5.240%**
(1.682) (1.112)
RI/TKP -0.024 -0.170%**
(0.038) (0.035)
12006 -0.044 -0.097
(0.279) (0.439)
12007 0.327 0.253
(0.444) (0.425)
12008 -0.189 0.322
(0.248) (0413)
12009 -0.166 0.191
(0.309) (0.399)
12010 0.099 -0.211
(0.330) (0.422)
12011 0.078 0.017
(0.379) (0.445)
12012 0.091 -0.104
(0.377) (0.442)
12013 -0.068 0.315
(0.400) (0.549)
Konstant 3.920%%** 9.992%%*
(1.267) (0.874)
Observationer 249 251
R-squared 0.049 0.286

Robust standard errors in parentheses
*#% p<0.01, ** p<0.05, * p<0.1

For att testa om det skiljde sig 4t mellan de undersokta aren (2005-2013) lades
indikatorvariabler for aren in i regressionerna (12005-12013). Ar 2005 utelimnades och
anvindes som referensar. Av tabell 4 framgar att inget ar skiljer sig signifikant fran
referensaret. For att ytterligare undersoka skillnader mellan aren gjordes dven regressioner
med 2013 och 2009 som referensér. Inte heller da syntes nagra signifikanta skillnader emellan
aren.

4.2.2 Resultat fran modell (3) och (4)

I tabell 5 nedan framgar resultaten fran modell (3) och (4) didr RK/TT respektive InRK
testades mot PLF och RK/TKP. Av tabellen framgar att koefficienten f6r PLF &r signifikant
pa en niva om 5 % och var -3,729 i regression tre. Det finns saledes ett signifikant negativt
samband mellan RK/TT och PLF. Vid en enhets fordndring i den oberoende variabeln sker en
fordandring om -3,729 enheter i den beroende variabeln. Om PLF 6kar sa minskar
rorelsekostnader i forhallande till totala tillgangar. Koefficienten for RK/TKP ir ej signifikant
i regression (3). Koefficienten &r dven for denna variabel negativ, -0,037. Det innebér att en
enhets fordandring i den oberoende variabeln ger -0,037 enheters fordndring i den beroende
variabeln. Detta samband dr rimligt da en 6kning i kostnad per utford ton-passagerar-
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kilometer ger en minskning i rorelsekostnader i forhallande till totala tillgdngar enligt utfallet.
Standardfelet for PLF ir 1,814, medan det dr 0,037 for RK/TKP.

Genom regression (4) testades InRK i forhéllande till samma oberoende variabler som
foregaende regression. Av tabell 5 kan utldsas att koefficienterna for bade PLF och RK/TKP
ar signifikanta pa en niva om 1 %. Koefficienten for PLF dr 4,782. En enhets foréndring i PLF
ger en approximativ 6kning om 4,782 % i rorelsekostnader. RK/TKP har en negativ
koefficient om -0,180, vilket innebér att en enhets fordndring i variabeln innebir en
minskning av rorelsekostnader med approximativt 0,180 %. Standardfelet ar 1,134 for PLF
och 0,036 for RK/TKP.

Tabell 5. Resultat fran modell 3 och 4

(3) 4)
VARIABLER RK/TT InRK
PLF -3.729%* 4.782%**
(1.814) (1.134)
RK/TKP -0.037 -0.180%**
(0.037) (0.036)
12006 -0.094 -0.133
(0.294) (0.443)
12007 0.337 0.234
(0.494) (0.422)
12008 -0.191 0.340
(0.260) (0.416)
12009 -0.114 0.249
(0.326) (0.404)
12010 0.064 -0.186
(0.329) (0.420)
12011 0.109 0.052
(0.388) (0.443)
12012 0.108 -0.070
(0.388) (0.440)
12013 -0.050 0.352
(0.410) (0.546)
Konstant 4.418%** 10.326%**
(1.368) (0.893)
Observationer 249 251
R-squared 0.059 0.278

Robust standard errors in parentheses
*#% p<0.01, ** p<0.05, * p<0.1

Skillnader mellan de undersokta aren testades dven i modell (3) och (4). I tabell 5 ovan
framgar att inga signifikanta skillnader finns mellan aren 2006-2013 gentemot referensaret
2005. Regressionerna genomfordes dven med ar 2009 och 2013 som referensar, inte heller da
fanns nagra signifikanta skillnader. Utifran detta antas vidare att det inte finns nagra
signifikanta skillnader mellan de undersokta aren.
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4.2.3 Resultat fran regressionerna (5), (6) och (7)
For att testa om resultaten skiljer sig at ndr en av de oberoende variablerna exkluderades
testades modell (1) med bada variablerna separat och modell (3) med endast RK/TKP.

I tabell 6 nedan kan resultatet fran regression (5), (6) och (7) utlésas. I regression (5) och (6)
testades RI/TT respektive RK/TT endast mot variabeln PLF. Av utfallet i tabellen framgar att
koefficienten for PLF i bada testerna ir signifikant pa en niva om 10 %. Nir RI/TT testades
mot PLF ir koefficienten -2,650 och standardfelet 1,579. I regression (6) dir den beroende
variabeln dr RK/TT har PLF en koefficient pa -3,053 och ett standardfel pa 1,667. Vid
jamforelse mellan regression (5) och regression (1) framgar det att PLF har samma
signifikansniva men olika koefficienter. Koefficienten i regression (1) dr -3,094 jamfort med
-2,650 i regression (5). Regression (6) och regression (3) skiljer sig desto mer fran varandra.
Vid test med de bada oberoende variablerna i regression (3) dr PLF signifikant pa en niva om
1 %, nér den sedan testades separat i regression (6) var den endast signifikant pa en niva om 5
% . Niar RK/TKP exkluderades fran regressionen blev utfallet klart simre. Koefficienten for
PLF ir i regression (3) -3,729 medan den i regression (6) #r -3,053. Aven utifrin denna aspekt
blir resultatet av regression (6) sdmre dn for regression (3).

Genom regression (7) testades RK/ TT mot endast RK/TKP. Resultatet i tabell 5 visar att det
ej finns nagot signifikant samband mellan variablerna. Vid jamforelse med regression (3)
framgar det att variabeln ej 4r signifikant trots att ytterligare en variabel inkluderas i
regressionen.

Tabell 6. Resultat fran regressioner (5),(6),(7)

&) (6) (7)
VARIABLER RI/TT RK/TT RK/TT
PLF -2.650* -3.053*
(1.579) (1.667)
12006 -0.065 -0.125 -0.172
(0.275) (0.289) (0.279)
12007 0.301 0.296 0.298
(0.432) (0.483) (0.502)
12008 -0.222 -0.21 -0.237
(0.239) (0.252) (0.254)
12009 -0.193 -0.155 -0.136
(0.303) (0.320) (0.332)
12010 0.070 0.020 0.005
(0.336) (0.333) (0.325)
12011 0.046 0.061 0.009
(0.378) (0.387) (0.380)
12012 0.071 0.080 0.075
(0.365) (0.374) (0.370)
12013 -0.100 -0.114 -0.191
(0.375) 0411) (0.375)
RK/TKP 0.025
(0.043)
Konstant 3.557F**k - 3. 8O5FHFEK ] 5T5H**

(1.173) (1.240) (0.213)
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Observationer 251
R-squared 0.047

250

0.054

249
0.014

Robust standard errors in parentheses
*#% p<0.01, ** p<0.05, * p<0.1

For regressionerna (5), (6) och (7) testades dven skillnader mellan aren. Det finns inga
signifikanta skillnader mellan aren nir de oberoende variablerna testas sjidlva mot de tva

beroende variablerna.

4.2.4 Resultat fran regressionerna (8), (9) och (10)

For att vidare studera om det finns en skillnad i resultaten gillande de logaritmerade beroende

intdkts- och kostnadsvariablerna exkluderades en oberoende variabel i varje regression.

I regression (8) och (9) studeras de logaritmerade beroende variablerna rorelseintdkt och

rorelsekostnad endast mot den oberoende variabeln PLF. Resultatet av regressionerna visar en
positiv koefficient med en signifikansniva pa 1 % for de bada regressionerna. For regression

(10) dar RI/TKP istillet dr den enda oberoende variabeln visas en negativ koefficient och

dven dér en signifikansniva pa 1 %.

Tabell 7. Resultat fran regressioner (8), (9) och (10)

(3) ) (10)
VARIABLER InRI InRK InRK
PLF 7.933%%% T 6HLHH®
(1.050) (1.068)
12006 -0.222 -0.266 -0.0492
(0.464) 0471) (0.457)
12007 0.0599 0.0309 0.283
(0.441) (0.440) (0.440)
12008 0.0793 0.0845 0.399
(0.426) (0.429) (0.428)
12009 -0.00686 0.0398 0.276
(0.407) (0412) (0.426)
12010 -0418 -0.403 -0.110
0.417) (0.416) (0.436)
12011 -0.185 -0.161 0.159
(0.438) (0.436) (0.459)
12012 -0.539 -0.512 -0.0275
(0.543) (0.542) (0.457)
12013 -0.0229 0.0445 0.532
(0.526) (0.555) (0.535)
RK/TKP -0.258%***
(0.0276)
Konstant 7.752%%*% 7] Q33kA® 13.97%%*
(0.802) (0.816) (0.309)
Observationer 253 252 251
R-squared 0.192 0.178 0.230

Robust standard errors in parentheses
*#% p<0.01, ** p<0.05, * p<0.1
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Det finns i regressionerna (8), (9) och (10) ingen signifikant skillnad mellan de studerade
aren.

4.3 Resultat fran Mann-Whitney U test

I forsta testet studeras TKP i forhéallande till rorelseintikter dér resultatet framgar av tabell 7
nedan. I kategorin lagkostnadsbolag studeras 52 observationer medan det i kategorin
fullservicebolag studeras 200 observationer.

Tabell 7. Mann-Whitney test (TKP/Rorelseintiikter)

VARIABLER Obs Rank-sum  Expected
Lagkostnadsbolag (0) 52 9107 6604
Fullservicebolag (1) 200 23024 25527
Summa 253 32131 32131
z =5.322

Prob >z =0.000

Av tabell 7 kan utlédsas att det dr mojligt att forkasta nollhypotesen och ddrmed konstatera att
populationerna lagkostnadsbolag och fullservicebolag inte &r identiska. Signifikansnivan
(Prob > z) dr 0,000. Ranksumman f6r mattet TKP dividerat med flygbolagens rorelseintikter
ar for lagkostnadsbolag hogre (9107) dn vad som forvintades (6604). Fullservicebolag a
andra sidan har en ldgre ranksumma (23024) jamfort med den forvintade (25527). Dessa
resultat indikerar att 1agkostnadsbolag har hogre antal utférda passagerartonkilometer per
intdkt 1 jimforelse med fullservicebolag.

Tabell 8. Mann-Whitney test (TKP/Rorelsekostnader)

VARIABLER Obs Rank-sum  Expected
Lagkostnadsbolag (0) 52 9152 6578
Fullservicebolag (1) 200 22726 25300
Summa 252 31878 31878
z = 5497

Prob >z =0.000

Nir TKP i forhéllande till flygbolagens rorelsekostnader istillet studeras kan @ven hir
konstateras att det dr mojligt att forkasta nollhypotesen, populationerna &r inte identiska.
Signifikansnivan (Prob > z) dr 0,000. Ranksumman for lagkostnadsbolag &r dven i detta test
hogre (9152) dn vad som forvintades (6578) samt lagre (22726) dn forvintat (25300) for
fullservicebolag. Saledes har lagkostnadsbolag fler utférda passagerartonkilometer i
forhallande till kostnader.
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5. Analys

Kapitlet innehdaller analys av de resultat som beskrevs i foregdaende avsnitt. Kapitlet inleds
med analys av resultatet utifrdn regressionsmodellerna for att sedan behandla de resultaten
fran Mann-Whitney-testerna. Slutligen analyseras vilken betydelse studiens resultat kan ha
for bolagens intressenter.

Enligt Schefczyk dr PLF ett vanligt matt pa flygbolags produktivitet. Det anger hur manga
intdktskilometer som skapas utifran den maximala kapaciteten, antal tillgidngliga kilometer.
Matt baserade pa passagerarkilometer tar dock inte hdnsyn till hela den operationella
produktiviteten.” For att inkludera den totala operationella produktiviteten men exkludera
frakt kombinerades PLF med RK/TKP i regressionsmodellerna. Ansatsen att studera dessa
matts paverkan pa intdkter ledde till f6ljande nollhypotes:

H,: Fordndring i rorelseintdkter dr oberoende av fordndringar i produktiviteten

Genom testerna av modell (1) och (2) (se avsnitt 4.2.1) framkom det att fordndringar i
rorelseintékter i forhallande till totala tillgdngar inte 4r beroende av
produktivitetsforandringar. Logaritmerade rorelseintikter var dock tydligt beroende av
forandringar i produktiviteten med en signifikansniva om 1 % for de bada oberoende
variablernas koefficienter. Det var en tydlig skillnad mellan resultaten pa modell (1) och (2),
trots att de beroende variablerna borde vara snarlika. Rorelseintékter i forhallande till totala
tillgangar kan eventuellt vara ett missvisande matt da manga flygbolag leasar stor del av sin
flotta* och pé sé vis inte har s rittvisande balansrikningar i forhallande till storlek. Vid
niarmare analys av regressionsresultaten fran modell (1) kan sdgas att koefficienten for PLF &r
en kontrast gentemot det forvintade resultatet. Utifran modell (1) dr det ett negativt samband
mellan PLF och rorelseintikter i forhéallande till totala tillgangar. Det innebér att nér
produktiviteten forbéttras leder det till en minskning av rorelseintikter/totala tillgangar.
Genom modell (2) framkom mer rimliga resultat baserat pa forviantningarna. PLF har en
positiv koefficient, som #r signifikant pa en 1 %-niva, gentemot logaritmerade rorelseintéikter.
Kvotmattet rorelsekostnader/TKP visar ett negativt samband dér koefficienten dr signifikant
pa en niva om 1 %. Det negativa sambandet kan anses rimligt da det innebér att nér
kostnaderna okar minskar rorelseintidkterna. Utifran modell (2) kan testets nollhypotes
forkastas. Dock kan samma antagande inte goras utifran modell (1). Baserat pa resultaten fran
modell (1) och (2) kan ségas att modell (2) avspeglar sambanden mest korrekt utifran
uppsatsens foresatser och saledes ldggs mest tyngd pa resultatet fran den modellen. Ett
beroende mellan fordndringar i rorelseintékter och produktivitet dr identifierat.

For att studera sambandet mellan rorelsekostnader och produktivitet anvindes samma
oberoende variabler medan den beroende variabeln baserades pa rorelsekostnader.
Nollhypotesen blev saledes:

H,: Fordndring i rorelsekostnader dr oberoende av fordndringar i produktiviteten

Hypotesen testades genom modell (3) och (4) (se avsnitt 4.2.2). Resultaten som framkom av
modell (3) var att ndr PLF Okar sa minskar rorelsekostnader/totala tillgdngar, ett negativt
samband med en koefficient som var signifikant p en nivd om 5 %. Aven kvotmattet
rorelsekostnader per ton-passagerarkilometer har ett negativt samband med rorelsekostnader i

% Schefczyk, 1993,s.301-317
40 ibid.
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forhallande till totala tillgangar, dock var variabelns koefficient inte signifikant. Modell (4)
har istéllet ett positivt samband mellan PLF och rérelsekostnader, koefficienten var
signifikant pa en niva om 1 %. Det positiva sambandet innebér att ndr PLF okar leder det till
en 0kning av rorelsekostnaderna (approximativt med 4,782 %). Att modellerna resulterar i en
negativ och en positiv koefficient for PLF tyder pa skillnader i den beroende variabelns
sammansittning. Aterigen kan totala tillgdngar ifrgasittas i sammansittningen av kvotmattet
som anvéinds som beroende variabel i modell (1) och (3). Dock verkar det vid en forsta
anblick mer rimligt att PLF skulle ha ett negativt samband med rorelsekostnader. Nir
produktiviteten Okar torde rorelsekostnader minska, i det hir fallet dr dock rorelsekostnaderna
dividerade med totala tillgangar. Det skulle d&ven kunna indikera en férdndring i totala
tillgangar, vilket inte framgar av testerna. Dérav blir logaritmerade rorelsekostnader mer
tolkningsbart. Att resultatet i modell (4) indikerar en 6kning av kostnader vid en 6kning av
PLF ér vid jamforelse med resultatet av modell (2) inte missvisande. Detta da dven
rorelseintdkterna verkar 6ka genom en 6kning i PLF. Rorelseintdkterna 6kar dock mer dn
rorelsekostnaderna, approximativt 5,24 % i forhallande till 4,78 %, vid en enhets fordndring i
PLF. Det pa forhand forvintade sambandet var att en 6kning i PLF bade medf6r 6kade
kostnader i form av nedlagda resurser pa fler passagerare och 6kade intékter i form av fler
betalande passagerare. Detta stimmer 6verens med resultatet fran modell (4). Mattet
rorelsekostnader i forhallande till TKP hade i modell (4) en negativ koefficient som var
signifikant pa en niva om 1 %. Detta samband antas innebéra att nar TKP minskar, antal
flugna passagerartonkilometer minskar, leder det till minskade kostnader eftersom férre
kilometer flygs. Forklaringen tros séledes inte ligga i 6kade rorelsekostnader per flugen
passagerartonkilometer utan en minskning i mattets nimnare. Modell (4) dr den av de tva
modellerna tillhorande hypotesen som ir signifikant och saledes kan nollhypotesen forkastas
utifran resultatet av modellen. Fordndringar i rorelsekostnader 4r beroende av
produktivitetsforandringar.

Nir de oberoende variablerna testades enskilt mot de beroende variablerna (se avsnitt 4.2.3
och 4.2 .4) framkom liknade tendenser som i foregaende regressioner. Genomgaende var
resultaten med kvotmatten som beroende variabler simre dn med de logaritmerade
variablerna. For kvotmatten kom koefficienten for PLF upp till en signifikansniva om 10 %
medan rorelsekostnader/TKP inte visade ndgon signifikans. En anledning till detta kan vara
att det krévs fler forklaringsvariabler for att finna de forvintade sambanden. Vid tester med
logaritmerade rorelseintéikter och rorelsekostnader var bada produktivitetsmattens
koefficienter signifikanta pa en niva om 1 %. Detta styrker att sambanden bittre belyses med
logaritmerade beroende variabler.

Den redan konkurrensutsatta flygbranschen spés ytterligare tillviixt i framtiden.*' Nir foretag
utsitts for konkurrens dr det viktigt att 6ka produktiviteten for att halla sig kvar pa
marknaden. Det forvintade resultatet fran regressionsmodellerna var en produktivitetsokning
som hade samband med rorelsens intikter och kostnader. Genom figur 5 (se sida 17) syns en
okning av PLF i genomsnitt 6ver aren 2005-2013. Detta tyder pa en produktivitetsokning
bland flygbolagen som kan forklaras av bolagens strivan att finnas pa marknaden. Av
regressionerna framkom ett positivt samband mellan produktivitetsforandring och
rorelseintidkter. Dessa resultat 6verensstammer med de forvintade vilket kan indikera en god
redovisningskvalitet. Detta styrker att egenskapen korrekt atergivande kan finnas i de
finansiella rapporterna, eftersom produktivitetsfordndringar avspeglas i rapporterna.

* International Civil Aviation Organization, ” Annual report of the ICAO Council: 2013
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Enligt Dechow kan kvalitet i redovisat resultat bedomas pa olika sitt. Ett alternativ 4r att
undersdka egenskaper som berdr det redovisade resultatet.*” Denna studie baserades pa
rorelsens intikter och kostnader, vilket dr en del av det redovisade resultatet. For att bedoma
kvaliteten testades dessa mot produktivitetsmatt. Genom att studera sambandet mellan
produktivitet och redovisade rorelseintikter och rorelsekostnader kan kvaliteten pa
redovisningen analyseras. Resultaten som framkom av bade modell (2) och modell (4) visade
pa att fordndringar i rorelseintikter och rorelsekostnader dr beroende av
produktivitetsforandringar. Produktiviteten speglar en del av ett flygbolags verksamhet som
ligger till grund for foretagets redovisning. Eftersom rorelseintikter och rorelsekostnader dr
beroende av fordndringar i produktivitet utifran studiens tester indikerar det en viss kvalitet pa
redovisningen. Det dr inom denna uppsats ramar inte mojligt att gora bedomningen hur hog
redovisningskvaliteten kan anses vara.

Avseende Mann-Whitney-testet genomfordes tva separata test med tva olika variabler. Det
forsta testet genomfordes med TKP/RI som kontinuerlig variabel. Nollhypotesen kunde
forkastas pa en signifikansniva om 0,000 och det kan konstateras att populationerna inte &r
identiska. Det forvéntade resultatet var att fullservicebolag skulle ha en ldgre TKP/RI da de
forvintas ha hogre intdkter per utford passagerartonkilometer. Ett fullservicebolag kan antas
ha hogre priser och den logiska f6ljden utifran det torde da vara att antalet
passagerartonkilometer #r lidgre per enhet intiikter.*’ Resultatet frin forsta testet visade det
forvintade, fullservicebolag har saledes firre utforda passagerartonkilometer per enhet
intdkter och lagkostnadsbolag har fler utforda passagerartonkilometer per enhet intékter.

Det andra testet genomfordes med TKP/RK som kontinuerlig variabel. Nollhypotesen kunde
forkastas pa en signifikansniva om 0,000, populationerna &r saledes inte identiska. Resultatet
visade att fullservicebolag har ligre TKP/RK in lagkostnadsbolag. Fullservicebolag har firre
utférda passagerartonkilometer per enhet kostnader. Saledes uppfyllde dven detta resultat
studiens forvéntningar da lagkostnadsbolag kan forvéntas ha fler utférda
passagerartonkilometer per enhet kostnader, eftersom de profilerar sig med en
13gkostnadsstruktur.**

Att resultaten fran Mann-Whitney-testen visade det forvéntade utfallet 4r en indikation pa att
den underliggande datan aterspeglar det som sker. Detta ér en aspekt ur den grundliggande
egenskapen “’korrekt atergivande”. Ambitionen med testet var att se om de forvintade
sambanden avspeglades i redovisningen, och styrka att det &r kvalitet pa redovisningen. En
skillnad borde indikeras utifran skillnaderna i strukturen mellan fullservicebolag och
lagkostnadsbolag. Resultaten visar pa att den finansiella datan i rapporterna kan anses ha god
kvalitet. Detta eftersom egenskapen “korrekt atergivande” dr en indikator pa
redovisningskvalitet.

Studiens resultat géllande sambandet mellan produktivitetsforindringar och rorelseintikter
respektive rorelsekostnader indikerade ett beroende dem emellan. For redovisningens olika
aktorer kan det betyda att informationen fran redovisningen borde vara anviandbar. Den
information som anges i bolagens finansiella rapporter kan anses hélla en viss kvalitet.
Intressenterna kan dock fa information om exempelvis kabinfaktor fran andra hall. Det kan
emellertid vara underléttande att insamla relevant information fran bolagens officiella
rapporter.

“2 Dechow et.al, 2010, s. 344-401
43 Hunter, 2006, s. 315-321
* ibid.
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Slutligen kan sédgas att det kan vara ett nytt, kompletterande, sétt for olika intressenter att
studera samband mellan produktivitet och finansiella siffror for att utvéardera bolag. For
aktieinvesterare kan det vara intressant att bedoma utifran andra aspekter dn endast
arsredovisningar och marknadsvirde. Vilken f6ljd denna studie och liknande studier kan
forvintas fa utifran detta hinseende ldmnar forfattarna for framtida utvérdering.
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6. Slutsats och forslag till vidare forskning

Detta kapitel behandlar studiens slutsatser. Kapitlet inleds med en presentation av studiens
fragestdllning for att ddrefter redogora for hur studien besvarat frdgestdllningen och vilka
slutsatser som kan hdrledas ur studien. Avslutningsvis ger forfattarna forslag till vidare
forskning utifran den genomforda studien.

6.1 Slutsatser
Studiens fragestillning var:

”Hur avspeglas produktivitetsfordandringar i flygbolagens finansiella rapporter, och kan det
sdga ndagot om redovisningens kvalitet?”

Utifran studiens resultat och analys besvarades fragestillningen. Genom de statistiska testerna
didr beroende mellan produktivitetsfordndringar och rorelseintikter samt rorelsekostnader
testades framkom resultat som motsvarade forvintningarna. Bada nollhypoteserna kunde
forkastas och ett statistiskt sikerstéllt beroende dem emellan identifierades.
Produktivitetsforandringarnas paverkan avspeglas genom att 6kad produktivitet genererar
okade intikter och kostnader. Saledes indikerar studien pa att det finns viss
redovisningskvalitet bland flygbolagen. Det som sker inom verksamheten verkar avspeglas i
de finansiella siffrorna, det kan anses uppfylla kriteriet om egenskapen “’korrekt atergivande”.
Hur hog denna redovisningskvalitet dr kan inte besvaras genom studien. Dock kan slutsatsen
att bolagen visar pa kvalitet i sin redovisning dras utifran testernas resultat.

Mann-Whitney-testerna styrker den i studien pavisade redovisningskvaliteten. Resultaten
motsvarade forvintningarna, sdledes kan konstaterande goras att det som sker i verksamheten
ar korrekt atergivet i de finansiella rapporterna. Ytterligare en slutsats som kan dras utifran
testerna #r att populationerna, ligkostnadsbolag och fullservicebolag, inte ir identiska. Aven
detta styrker antagandet om korrekt atergivande, det vill sdga indikationer pa
redovisningskvalitet.

Vidare visar studiens resultat pa anvandbarhet av redovisningen som underlag vid
utvirdering. Intressenterna far information som avspeglar verkligheten fran bolagens
finansiella rapporter utifran det som testades i studien. Studiens resultat pavisar att relevant
information verkar anges i rapporterna. Denna aspekt av redovisningskvalitet dr viktig utifran
ett intressent- och anvindarperspektiv.

Slutligen kan sédgas att studien kan anses vara intressant i ett vidare sammanhang ur ett
intressentperspektiv. Denna typ av undersokning dér produktivitetsdata testas mot finansiella
siffror kan vara underlag fér en kompletterande bedomning av bolag gjorda av exempelvis
potentiella aktieinvesterare.

6.2 Forslag till vidare forskning

Denna studie &dr endast en del i ett projekt dir de grundldggande testerna har utforts. Det &r
utifran dataméngden och informationsvérdet intressant att ga vidare och utveckla de pavisade
sambanden i ett storre sammanhang. Avgriansningarna har inneburit att studien har begrinsats
till endast ett mindre antal variabler. Om testerna genomforts med fler kontrollvariabler hade
modellerna och utfallet kunnat bli bittre. Ett forslag till vidare forskning dr saledes att
utveckla och anvinda ett storre antal forklaringsvariabler. Avseende Mann-Whitney-testet
hade resultatet formodligen bemott forvintningarna i hogre utstrackning om det hade
kontrollerats for flygningarnas langd. Denna aspekt dr fran forfattarna ytterligare ett forslag
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till vidare forskning. Det hade varit intressant att se om studiens resultat verkligen stimmer
nédr man kontrollerar for dven detta.
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8. Bilagor

Bilaga 1. Flygbolag inkluderade i studien.

Adria Airways Slovenien

Air Europa Spanien

Air France Frankrike

Air Nostrum Spanien
Airexplore Slovakien
Austrian Airlines Group |Osterrike
Avion Express Litauen

Ba Cityflyer Storbritannien
Blue Air AMS Ruménien
British Airways Storbritannien
Carpatair Ruménien
Croatia Airlines Kroatien
Czech Airlines Tjeckien

Easy Jet Switzerland Schweiz
Easyjet Airline Storbritannien
Euroatlantic Airways Storbritannien
Flybe British European  [Storbritannien
Iberia Spanien
Iberia Express Spanien
Icelandair Island
Jet2.come LTD Storbritannien
Lithuanian Airlines Lithauen

LOT Polen
Lufthansa Tyskland
Monarch Airlines Storbritannien
Olympic Air Grekland
Ryanair Irland

SAS Skandinavien
Sata Air Acores Portugal

Sata International Portugal
Small Planet Airlines Litauen
Spanair Spanien

Tap Air Portugal Portugal
Tarom Ruménien
Thomas Cook Airlines Storbritannien
Thomson Airways Storbritannien
Titan Airways Storbritannien
Transaviabaltika Litauen
Virgin Atlantic Storbritannien
White Portugal

XL Airways (UK) Storbritannien
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Bilaga 2. Linder inkluderade i studien

EES-lander

Lander inkluderade i studien

Belgien

Bulgarien

Cypern

Danmark

e

Estland

Finland

Frankrike

Grekland

Irland

Island

il talke

Italien

Kroatien

>~

Lettland

Liechtenstein

Litauen

e

Luxemburg

Malta

Nederldnderna

Norge

Polen

Portugal

Ruminien

Slovakien

Slovenien

Spanien

Storbritannien

Sverige

Tjeckien

Tyskland

ikl el talbel baltal bl Ealbal ke

Ungern

Osterrike

>~
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Bilaga 3. Lagkostnadsbolag

Adria Airways

Air Europa

Air France

Air Nostrum

Airexplore

Austrian Airlines Group

Avion Express

Ba Cityflyer

Blue Air AMS

British Airways

Carpatair

Croatia Airlines

Czech Airlines

Easy Jet Switzerland

Easyjet Airline

Euroatlantic Airways

Flybe British European

Iberia

Iberia Express

Icelandair

Jet2.come LTD

Lithuanian Airlines

LOT

Lufthansa

Monarch Airlines

Olympic Air

Ryanair

SAS

Sata Air Acores

Sata International

Small Planet Airlines

Spanair

Tap Air Portugal

Tarom

Thomas Cook Airlines

Thomson Airways

Titan Airways

Transaviabaltika

Virgin Atlantic

White

XL Airways (UK)
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Bilaga 4. Studiens population

ABS JETS

ACROPOLIS AVIATION LTD
ADRIA AIRWAYS
AEGEAN AIRLINES
AER LINGUS

AERO VIP

AIR ALPS

AIR ATLANT./CORBIERE
AIR ATLANTA EUROPE
AIR BALTIC

AIR BERLIN , INC.

AIR BUCHAREST

AIR CALEDONIE INTL
AIR DOLOMITI

AIR ESPANA

AIR EUROPA

AIR EUROPE

AIR FRANCE

AIR GREENLAND

AIR ITALY

AIR LAZUR

AIR LIETUVA

AIR MALTA

AIR MAX

AIR NIMBUS

AIR NOSTRUM

AIR ONE S.PA

AIR SCORPIO

AIR STORD

AIR TAHITI

AIR TAHITI NUI

AIR TRUCK

AIR VIA

AIREXPLORE

AIRGO

AIROM 2000
AIRTANKER

AIRTOURS INTL AW
ALEXANDROV AIR
ALITALIA

ALITALIA TEAM

ALM

ASTRA AIRLINES
ATLANTIC AIRLINES LTD
AUA

AUGSBURG AIRWAYS
AURIGNY

AUSTRIAN AIRLINES GROUP
AUSTRIAN AIRTRANSP.
AVIAPASLAUGA
AVIAVILSA

AVIES

AVIO DELTA

Avion Express
AVIOSTART

BA CITIEXPRESS (IOM)
BA CITYFLYER

BA CONNECT LTD
BALTIC EXPRESS LINE
BALTIC INTL. AIRLINES

BERLIN EUROPEAN
BHAIR

BINTER CANARIAS

BLUE AIR AMS

BLUE ISLANDS LIMITED
BLUE PANORAMA AIRLINES
BLUEI

BLUEBIRD CARGO

BMI REGIONAL
BRAATHENS SVERGE
BRIT AIR

BRITANNIA AB

BRITISH AIRW. (EURO)
BRITISH AIRWAYS
BRITISH AIRWAYS (BA) LTD
BRITISH GLOBAL AIRLINE
BRITISH INDEPENDENT
BRITISH REGIONAL
BULGARIA AIR
BULGARIAN AIR CHARTER
CAI SECOND S PA
CALIMA DE AVIACION
CANAIR

CANARYFLY

CARGOLUX

CARPATAIR
CASSOVIAAIRASS.
CATHAY PACIFIC
CAYMAN AIRWAYS
CELLO AVIATION
CENTENNIAL AIRLINES
CHARTER JETS

CIMBER AIR

CITY JET

CONDOR

CORSAIR

CROATIA AIRLINES

CTR FLIGHT SERVICES
CYGNUS AIR

CYPRUS AIRWAYS

CZECH AIRLINES
DEBONAIR AIRWAY'S

DLT GERMAN COMMUTER
DONAU-AIR-SERVICE
DOTLT

DSA

EASTERN AIRWAYS

EASY JET SWITZERLAND
EASYJET AIRLINE

EGLE AIR SERVICE
ENIMEX

ESTONIAN AIR

ESTONIAN AIR REGIONAL
EUROATLANTIC AIRWAYS
EUROFLY

EUROIJET LTD

EUROJET ROMANIA
EUROPE AERO SERVICE
EUROWINGS

EVELOP

FAI AIRSERVICE AG
FINNAIR

FLIGHTLINE

FLN FRISIA LUFTVERKEHR
FLYBE FINLAND
FLYBE.BRITISH EUROPEAN
GERMANIA
GERMANWINGS
GESTAIR

GLOBAL AIR SERVICE
GRAND CRU AIRLINES
HAHN AIR-LINES GMBH
HELI AIR SERVICES
HIFLY

HOLIDAYS CZECH AIRLINES
HOP!

IBERIA

IBERIA EXPRESS
IBERWORLD AIRLINES
ICELANDAIR

INTER AVIATION
INVERSIA

ION TIRIAC AIR

ITALAIR

ITALY FIRST

JET TECHNICS

JET2.COM LTD

JETTRAN AIR

JOANOS AVIA

KLM

KLM CITYHOPPER

KLM UK

KS AVIA

LATGALES AVIO
LATPASS

LAUDA AIR
LITHUANIAN AIRLINES
LOGANAIR

LOT

LUFTFAHRT BETRIEBS
LUFTHANSA

LUXAIR

MALMO AVIATION AB
MARTINAIR HOLLAND
MEDAVIA
MEDITERRANEAN AVIAT.
MERIDIANA FLY

MIA AIRLINES
MONARCH AIRLINES
MOTORFLUG GMBH
NAV.Y SERV. AEREOS CANARIOS
NEOS

NETIJETS

NIKI

OLYMPIC AIR

OLYMPIC AIRLINES
OMNI - AVIACAO E TECNOLOGIA
OPERA JET

ORBEST

PAN AIR

PANAVIATIC

PORTUGALIA

PRIVILEGE STYLE
PULLMANTUR

RAF-AVIA

REGIONAL

REGIONAL AIR SERVICES
RIGA AIRCLUB

RVL AVIATION
RWL-LUFTFAHRTGES MBH
RYANAIR

SAS

SAS DENMARK

SAS SWEDEN

SATA AIR ACORES

SATA INTERNACIONAL
SAYEGH AVIATION EUROPE S.R.O
SCOT AIRWAYS

SEVEN AIR

SILVER AIR

SIMPLEJET

SMALL PLANET AIRLINES
SMALL PLANET AIRLINES-ESTONIA
SMALL PLANET POLSKA
SMARTLYNX

SOUTH COAST AIRWAYS
STUTTGARTER FLUGD.
SWIFTAIR

TAP AIR PORTUGAL
TAROM

TAT EUROPEAN AIRLINE
THOMAS COOK AIRLINES
THOMAS COOK AIRLINES (UK)
THOMAS COOK AIRLINES BELGIUM
THOMSON AIRWAYS
TITAN AIRWAYS

TNT AIRWAYS

TOYO AVIATION
TRANSAVIA AIRLINES
TRANSAVIA.COM FRANCE
TRANSAVIABALTIKA
TRAVEL SERVICE POLSKA
TRAVEL SERVICE SLOVAKIA
TRAVEL SERVIS

TUIFLY

TYROLEAN AIRWAYS
VALAIR PRIVATE JETS
VINAIR AEROSERVICOS
VIP AVIA

VIP WINGS

VIRGIN ATLANTIC
VOLOTEA

WDL FLUGDIENST

WEST AVIATION

WHITE

WIDEROE

XL AIRWAYS (FR)

XL AIRWAYS (UK)
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