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Abstract 
 
Background 
 
Crude oil constitutes 40% of basic raw material of commercial energy market in the world. 
Therefore the oil market has a meaningful economical and political role in the world. This 
makes the price on the oil market to become an important factor for the development of the 
world's economy.  
 
Lately the political instability in the Middle East, especially the war in Iraq, the complexes of 
the problems in Iran's nuclear weapon program.  And the unusual active beginning of the 
hurricane season in the south-eastern areas of the United States of America in 2005 has driven 
up already high prices of the raw oil to even higher levels.   
 
According to market analysers the flight industry is one of those industries that depend on the 
oil section. It is addicted to the oil production, prices of oil and oil availability. According to 
some people the increase of oil prices can bring up high expense and therefore a negative 
influences on the results of the flight companies. One considerable expense of the flight 
industries is fuel expenditure. At the moment the cost for fuel expenditure for many flight 
companies is between 10 and 25%. These create any price exchange of oil industry to affect 
the profitability of the flight industry.  
 
The statement that have been mentioned above and how those are connected to the reality 
when it comes to oil prices and its effectiveness on the flight companies will be the basic of 
this study.    
 
Purpose  
 
The purpose of this study is to study and analyse price exchanges in the raw oil industry 
affects Scandinavian Airlines (SAS) and Ryanair's results.  
 
 
Method  
 
This study will conduct with a case study and will include the two above named flight 
companies. The study will be carrying out with different methods as analyse of text and 
interviews.  
 
Results  
 
The result of these study saws that the relation between the oil section and flight industry is 
negative when it comes to flight companies fuel cost, but the result does not saw any negative 
result on flight companies results. This means that any increase of oil prices will affect SAS 
and Ryanair fuel expenditures but the final result for these two flight companies through 
efficiency is positive.  
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Sammanfattning 
 
Bakgrund 
 
Råoljor utgör den råvarumässiga grunden för cirka 40 % av den kommersiella energi- 

marknaden i världen. Därför oljemarknaden har en betydande ekonomisk och politisk roll i 

världen och betraktas priset på råolja idag som en viktig faktor för utveckling av 

världsekonomin. 

 På senare tid har alla oroligheter i Mellanöstern, bland annat kriget i Irak och problematiken 

kring Irans kärnkraftverksamheter samt en ovanligt aktiv inledning på orkansäsongen i 

sydöstra Förenta staterna under 2005 drivit upp ett redan högt råoljepris. 
 

 Enligt insatta aktörer på marknaden är flygbranschen en av de beroende branscherna till 

oljesektorn. Den är beroende av oljeproduktion, oljepris och oljetillgänglighet. Det påstås att 

oljeprishöjningen kan leda till högre kostnadsposter och följaktligen negativ inverkan på 

flygbolagens resultat. En ansenlig del av flygbranschens kostnader utgörs av bränslekostnader 

och dessa uppgår för närvarande till mellan 10 och 25% för de flesta flygbolag. Det gör att 

varje prisförändring i oljebranschen kan påverka flygbranschens lönsamhet.  
 

Att se till vilken grad dessa påståenden motsvarar det verkliga förhållandet när det gäller 

oljepriset och dess påverkan på flygbolagen, kommer att undersökas i denna uppsats. 

 

Syfte 
 
Syftet är att undersöka och analysera hur prisförändringar i oljebranschen påverkar 
Scandinavian Airlines SAS och Ryanairs resultat.  
 

Metod 
 
Undersökningen kommer att göras i form av en fallstudie och omfattar ovannämnda två 

flygbolag å ena sidan och oljepriset å den andra.  Undersökningen genomförs med olika 

metoder såsom analys av texter och intervjuer.       

 
Resultat 
 
Enligt undersökningen är korrelationen mellan oljesektorn och flygbranschen negativ när det 

gäller bolagens bränslekostnader, men inte beträffande bolagens resultat. Det vill säga: när 

oljepriset stiger, påverkas flygbolagen SAS och Ryanair i form av ökade bränslekostnads- 

poster, men genom effektivisering, det slutliga resultatet för både bolagen är positivt. 
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1.  Inledning  
 

Under inledningen kommer att redovisas en kort beskrivande historik om de branscher som 

ska undersökas.  Denna övergår sedan till en problemdiskussion som belyser och fokuserar på 

de fenomen som finns i dagsläget. Därefter följer uppsatsens frågeställning, som kort därefter 

utmynnar i ett syfte. 
 

 

1.1   Bakgrund  
 

Råoljor utgör den råvarumässiga grunden för cirka 40 % av den kommersiella energi- 

marknaden i världen. Produktionen av råolja i större skala startade för cirka 140 år sedan, när 

Edwin Drake i USA för första gången använde utrustning för roterande borrning och nådde 

djupare än man dittills nått genom grävning för hand. Detta var en innovation som startade 

den oljerusch som fortfarande pågår.  

 Användningen av oljeprodukter har utökats till allt fler områden och är idag en förutsättning 

för all modern transportindustri. Oljebranschen fungerar som en kedja av inbördes beroende 

aktiviteter, som alltid startar med råoljeproduktion.  

 Råoljor som hämtas upp ur jordskorpan kan inte användas praktiskt förrän de behandlats i ett 

raffinaderi och omvandlats till olika färdigprodukter som till exempel bensin, diesel, flyg- 

fotogen och eldningsoljor.  

 Flödena av råoljor, halvfabrikat och slutprodukter mellan länder och kontinenter dirigeras 

numera till stor del genom avslut på en internationell oljebörs.(Energimyndigheten, 2004)  

 

Oljemarknaden har en betydande ekonomisk och politisk roll i världen. Därför betraktas priset 

på råolja idag som en viktig faktor för utveckling av världsekonomin. (Yazdanfar Darush, 

2004) 

På senare tid har alla oroligheter i Mellanöstern, en ovanligt aktiv inledning på orkan- 

säsongen i sydöstra Förenta staterna och orkanen Katrinas framfart drivit upp ett redan högt 

råoljepris. I början av september 2005 noterades priset på råolja (Brent) för omedelbar 

leverans till omkring 65 dollar per fat. (Regeringskansliet, 2006) 
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Oljepriset slår igenom på flera områden i ekonomin. Företag beroende av olja i sin 

produktion och tjänster får högre kostnader om oljepriset är högt. Tydligaste exempel hittills 

är kanske flygindustrin som pressas av höga kostnader. Flera flygbolag har höjt priset med 

högt bränslepris som motivering. Med ett högt oljepris är risken att företagen lägger sina 

investeringar på is. (DN Ekonomi, 040928)  
 

Vinst och airline kom under en lång tid ofta parallellt, men alltsedan 2001 och fram till slutet 

av 2005 har flygbranschen gjort en kumulativ förlust på 43 miljarder dollar. Utöver terrorism, 

krig och SARS kom ännu en chock i form av flygbränslepriserna. Många amerikanska 

flygbolag söker nu konkursskydd. ( Economist, 2005)     
 

 

1.2   Problembakgrund 
 

Ekonomisk tillväxt i en specifik bransch åstadkommer ofta nedrivande effekter i någon annan 

bransch. För att belysa detta kan vi nämna branscher, där den enas ekonomiska tillväxt 

motsvaras av den andras försämring, t ex oljebranschens pristillväxt kan påverka flyg- 

branschen negativt.   

  

Oljepriset har under de senaste månaderna nått en sedan Gulfkriget historiskt hög nivå. Oro 

för global kapacitetsbrist inom oljeproduktion och raffinaderinäring, utbudsstörningar i råolje- 

produktion, klimatförändring och geopolitisk oro har inneburit kraftigt stigande oljepriser 

under 2005.  
 

 Enligt Al-Sabah, president i OPEC lider branschen för tillfället av höga oljepriser, på nära 

60$ per fat, trots att oljekartellen OPEC håller sin produktion uppe och är redo att hjälpa 

marknaden så fort det blir brist på olja. (SvD Näringsliv 051213) 

 

 Genom oljeberoendet står flygbranschen inför ännu ett kritiskt år 2005. Visserligen växer 

marknaden men flygbolagens kostnader stiger också, delvis på grund av högre oljepriser. Det 

säger Fernando Pinto, ny ordförande för Association of European Airlines, AEA, till 

tidningen Diario de Noticias, enligt AFX News. (Dagens Industri,  040928) 
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För närvarande är flygbränslepriset skyhögt och indikationerna för att priskurvan ska böja sig 

nedåt väldigt små. Det betyder att inget flygbolag längre kan handla på marknaden lika 

bekvämt som förr, då flygbränslepriset var lägre. (Wood Duncan, 2006) 
 

 Bolag kan dock i viss grad försäkra sig mot oljeprisförändringar genom att köpa olja till ett 

fast pris under en viss period framåt i tiden. Men för små bolag är det svårt att ha de analys- 

resurser som krävs för att anamma en sådan strategi. (DN Ekonomi, 040928) 
 

 Till följd av detta kan ett stigande oljepris komma att få negativ inverkan på flygbolagens 

omsättning och resultat. Eftersom oljepriset är denominerat i amerikanska dollar så kan även 

en växelkursförändring i förhållande till den inhemska valutan komma att få en negativ effekt 

på bolagens omsättning och resultat. (Fly Me Europe AB, 2005) 
 

 Höjda bränslepriser försvårar situationen för den hårt prövade flygbranschen. Vagn Sörensen, 

VD för det österrikiska flygbolaget Austrian Airlines säger att: �Flygbranschen befinner sig 

sedan flera år i en djup kris. De kraftigt höjda bränslepriserna i år har lett till att åter- 

hämtningen kommer att försenas med ytterligare flera år. Nu kommer flygbolagen att tvingas 

till nya åtgärdsprogram.� Han uppger att Austrian Airlines bränslekostnader ökat med hela 50 

procent. (Dagens Industri, 051024) 

 

Sammanfattningsvis, enligt insatta aktörer på marknaden, är flygbranschen en av de beroende 

branscherna till oljesektorn. Den är beroende av oljeproduktion, oljepris och olje 

tillgänglighet. Det påstås att oljeprishöjningen kan leda till högre kostnadsposter och 

följaktligen negativ inverkan på flygbolagens resultat. En ansenlig del av flygbranschens 

kostnader utgörs av bränslekostnader och dessa uppgår till för närvarande mellan 10 och 25% 

för de flesta flygbolag. Det gör att varje prisförändring i oljebranschen kan påverka 

flygbranschens lönsamhet.  
 

Att se till vilken grad dessa påståenden motsvarar det verkliga förhållandet när det gäller 

oljepriset och dess påverkan på flygbolagen, kommer att undersökas i denna uppsats. 
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1.3   Problemformulering 
 

Utifrån ovanstående problembakgrund vill vi veta: Hur påverkar oljepriset och dess 

fluktuationer flygbranschens resultat?    
 

 

1.4   Syfte 
 
Syftet med uppsatsen är att undersöka och analysera hur  prisförändringar i oljebranschen 

påverkar Scandinavian Airlines SAS och Ryanairs resultat.   
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2.  Metod 
 

I detta kapitel redovisas samt motiveras vilka metoder bör man använda sig av för att kunna 

besvara uppsatsens frågeställning och syfte. Inom samhällsvetenskapen, finns främst två 

undersökningsmetoder: kvalitativa och kvantitativa metoder. (Holme & Solvang, B 1997)   
 

 

2.1  Kvalitativ resp. kvantitativ metod 
 

Den kvalitativa undersökningsmetoden går ut på att beskriva hur någonting är beskaffat, 

studerar mjuk verklighet, skapar helhetsförståelse och går på djupet i undersökningen.  

Kvalitativa data, oavsett om det gäller ord eller bilder, är produkten av en tolkningsprocess. 

Kvalitativ analys tillåter mer än en giltig förklaring, eftersom den bygger på forskarens 

tolkningsskicklighet. (Denscombe, 1998)    

 Den kvantitativa undersökningsmetoden, till skillnad från den kvalitativa metoden, studerar 

hård verklighet, orsakssamband och ger ytlig information. Eftersom kvantitativa data bygger 

på siffror och resultaten läggs fram i form av diagram och tabeller, ger de en känsla av solid, 

objektiv forskning. En huvudsaklig fördel med tabeller, som är en viktig del av den 

kvantitativa metoden, är deras flexibilitet. Ett mycket vanligt sätt att använda tabeller är att 

presentera en jämförelse mellan olika uppsättningar data på nominalskalenivå.  Sådana 

tabeller brukar kallas korrelationstabeller. De möjliggör en visuell jämförelse av data och 

fungerar också som en grundval för statistiska tester. (Denscombe, 1998)  
 

 För att kunna besvara uppsatsens syfte och frågeställning kommer mest den kvantitativa 

metoden att användas. Analysen kommer att bygga på intervjuer, text analys av 

årsredovisningar samt finansiella rapporter  och därefter en kvantifiering av de data som 

inhämtats.  
 

 I uppsatsen försöks att göra visuella jämförelser mellan olika statistiska data och möjliggöra 

en fattbar och skarpare uppfattning om situationen som undersöks.  

 Genom denna metod analyseras och bearbetas siffror och statistik från årsredovisningar samt 

finansiella rapporter i stor utsträckning.  
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2.1.1  Korrelation och kausalitet 
 

I olika delar av uppsatsen förekommer ofta speciella matematiska begrepp, bland annat 

korrelation.    

 För att undvika eventuell otydlighet kommer här att ges en definition av begreppen 

korrelation och kausalitet.    

 Om det finns en intervall/kvotvariabel, eller en ordinalvariabel med flera värden i den 

bivariata (två variabler) analysen, har denna oftast många värden. Om bägge variablerna 

befinner sig på intervall/kvotnivå har de många värden och en tabell med sådana fördelningar 

skulle bli mycket oöverskådlig och omöjlig att läsa. Det finns då ett annat sätt att sammanfatta 

resultaten nämligen med ett enkelt statistikmått � korrelation, som betyder samvariation. För 

att illustrera beräkningen av ett mycket använt korrelationsmått, Pearsons produktmoment � 

korrelation, som också kallas Pearsons r, använder man en tänkt fördelning för några 

beroende data på två variabler, variabel X och variabel Y. Pearsons r anger både typen av 

samvariation och hur stark den är. Med typ menas att samvariationen kan vara positiv eller 

negativ, eller att det inte är någon samvariation. Pearsons r är en standardiserad koefficient 

som varierar mellan �1 och +1. en korrelation på 0 ett uttryck för att det inte finns någon 

korrelation, medan 1 anger att det är ett fullständigt positivt samband mellan värdena på 

variablerna, dvs. att om man får ett lågt värde på ena variabeln så får man också lågt värde på 

den andra, och om man får högt värde på den ena så får man högt på den andra. (Johannessen 

& Tufte, 2003)   
 

2.2  Val av undersökningsansats � fallstudie  
 

För att få en djupare kunskap om situationen i de branscher som ska undersökas, anses därför 

att en fallstudie är en lämplig strategi att använda sig av.  

 Det har blivit mycket vanligt att använda fallstudier i samhällsforskning, i synnerhet vid 

småskaliga undersökningar. (Johannessen & Tufte, 2003)   

 Tillvägagångssättet vid fallstudier är alltså raka motsatsen till det som används vid 

masstudier. Målsättningen är att belysa det generella genom att titta på det enskilda.  

 Undersökningsområdet kommer att omfatta två flygbolag å ena sidan och oljepriset å den 

andra. Undersökningen genomförs med olika metoder, såsom analys av texter och intervjuer.   

 De bolag, som är representativa för flygbranschen är Scandinavian Airlines SAS, som har en 

monopol bakgrund, och Ryanair, som representerar ett konkurrenskraftigt lågprisbolag.  
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2.3 Urval 
 

Valet av bolag i denna uppsats kommer att ske genom bekvämlighetsurval. I uppsatsen 

undersöks hur världsmarknadspriset på olja kommer att påverka flygbolagena SAS och 

Ryanair. SAS är intressant i den här undersökningen på grund av dess långvariga verksamhet 

på flygmarknaden samt det traditionella monopol det har bakom sig. Ryanair representerar de 

lågpris - och konkurrenskraftiga bolag som varit verksamma inom flygbranschen de senaste 

decennierna.    

 För att förtydliga effekten av oljeprishöjningen på bolagen, kommer resultatet för båda 

företagen att granskas i förhållande till bränsle- och andra kostnadsposter under åren 2000 � 

2005, då globala problem i form av geopolitisk oro, krig, terrorattacker och 

klimatförändringar blivit allt tydligare. För att få ett alldeles riktigt resultat av undersökningen 

kommer bland annat bolagens kostnadsposter, omsättningar, bruttovinstmarginal, antal 

passagerare och passagerarintäkter att användas som mått. Bruttovinstmarginalen kan här 

redovisas med större precision, eftersom den baseras på rörelseresultatet före avskrivningar i 

relation till omsättningen. Passagerarintäkten är mer relevant i den här studien, eftersom den 

ger exakt besked om flygverksamheten och inte om annat, t ex verksamheter i form av hotell, 

försäkringar osv.  
 

2.4 Datainsamling  
 

Det finns två tillvägagångssätt för att berika uppsatsen med värdefull information: det ena är 

primärdata och det andra sekundärdata.  Primärdata är data som sammanställs speciellt för 

undersökningen i fråga. Sekundärdata är data som redan finns och som samlats in av någon 

annan för ett annat ändamål.  

 Under arbetets gång kommer båda primärdata och sekundär data att användas. För att få 

relevant och verklig information om oljeläget och flygbranschen samt i syfte att stödja de data 

som hämtas från textanalysen och de teorier som valts, kommer fyra intervjuer att äga rum; en 

intervju med Svenska Petroleum Institutet (SPI) som är branschorganisation för oljebolagen i 

Sverige och har som ändamål att tillvarata och befrämja oljebranschens intressen, samt tre 

intervjuer med ansvariga personer i flygbolagena Ryanair och SAS. Under intervjuerna 

inhämtas den konkreta information som behövs för undersökningen. Förutom intervjuerna 

kommer sekundärdata att bearbetas i stor skala i form av årsredovisningar, dagstidningar, 

nyhetsbrev, elektroniska publikationer, företags hemsidor och finansiella rapporter.     
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3.  Teori 
 
I det här kapitlet presenteras de teorier som anses vara mest relevanta för analysen i denna 
uppsats. 
 
 
3.1  Risk och portföljteori (Markowtz, 1959)                             
 
Hörnstenen i den så kallade moderna portföljteorin är Harry Markowtz bok Portfolio 

Selection som baserar sig på hans doktorsavhandling från 1952. Studiet har publicerat som 

vetenskaplig artikel i The Journal of Finance, March 1952. Markowitz fick Nobelpriset i 

ekonomi år 1990. 

 Alla placerare är riskaversiva. Risk definieras som standardavvikelsen från förväntad 

avkastning. Risken bör mätas för hela portföljen; inte för enskilda placeringar. Enskilda 

placeringar har betydelse endast som en del av placerarens portfölj. Väsentligt för risken är de 

enskilda placeringarnas utveckling i förhållande till varandra (statistiskt talar man om 

korrelation). Korrelationen varierar mellan +1 full positiv korrelation och -1 full negativ 

korrelation. Ur placerarens synvinkel skulle det vara idealt, om det fanns sådana 

placeringsobjekt vars korrelation skulle vara nära -1. Då skulle man kunna bilda en riskfri 

portfölj genom att kombinera de olika placeringarna. Tyvärr fungerar inte världen riktigt så 

här, men korrelationen mellan olika placeringar är sällan heller +1. 

 Diversifiering är det effektivaste sättet att skydda sina placeringar. Till skillnad från den 

allmänna uppfattningen minskar diversifiering inte den förväntade avkastningen, utan endast 

avkastningens fluktuationer. Diversifieringar kan göras bra eller dåligt. Genom att kombinera 

sådana placeringar vars värde beror på olika faktorer och som fluktuerar i otakt kan man både 

öka portföljens förväntade avkastning och minska dess risk.  

 Att beräkna korrelationen mellan ett antal olika placeringar är också komplicerat i praktiken. 

Målsättningen då man bygger en portfölj bör dock alltid vara att hitta en kombination som 

maximerar avkastningen för en given risknivå eller minimerar risken vid en given avkastning.    

Markowitz kallade sådana kombinationer för effektiva portföljer och urvalet av effektiva 

portföljer för den effektiva fronten.  

 För att förtydliga korrelationen mellan olika placeringar, kan nämnas hur två branschers 

utveckling kan t.ex. vara beroende av samma variabel men på olika sätt. Flygbranschen som 

använder olja som bränsle lider av ett högre oljepris, medan oljeproducenter gynnas. 

(www.seligson.fi, 060301 )   
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Priset på en enskild tillgång bestäms av dess förväntade avkastning, avkastningens volatilitet 

och kovariansen mellan dess avkastning och marknadsportföljens avkastning. En hög 

korrelation med marknadsportföljens avkastning medför att placeringar i tillgången ofta ger 

en liten avkastning om marknadsportföljen ger liten avkastning.  

 Riskaverta investerare värderar därför en sådan tillgång lägre än en liknande tillgång som har 

låg eller negativ korrelation med marknadsportföljen. (Yazdanfar Darush, 2004) 
 
 

3.1.1 problematik inom portfolio selektion och dess intervall 
 
Olika angreppssätt, förutom den traditionella Markowitzmodellen, har föreslagits i litteraturen 

för att analysera problem med val av aktieportfölj. Bland dem kan nämnas �possibilistic� 

portföljmodeller, som behandlar den förväntade avkastningen på aktier som är baserade på 

otydliga variabler, istället för slumpmässiga variabler.  

  Sådana modeller, som baseras på �possibilistic� matematisk programmering, beskriver 

osäkerheten i den verkliga världen som tvetydig och vag och inte stokastisk. Ett annat sätt att 

behandla osäkerheten i beslutsfattningsproblem är att förutsätta att data inte är väldefinierade, 

utan kan variera mellan vissa givna intervall. I nya undersökningar behandlas  priser på aktier 

som intervallvariabler för att undvika portföljvalsproblem.( G. Silvio, 2006) 

 

Teorierna om portfolioselektion i detta avsnitt kommer att ha stor betydelse då vi undersöker 

hur en bransch påverkar en annan bransch positivt eller negativt. Teorin utgår ifrån hur en 

investering bör ordnas med hänsyn till utvecklingen i andra branscher. Exempelvis kan två 

branschers utveckling kan vara beroende av samma variabel men på olika sätt, dvs. som vi 

nämnde i början av teorin: flygbranschen som använder olja som bränsle lider av ett högre 

oljepris, medan oljeproducenter gynnas. 

 Enligt olika aktörer i den här branschen kan man konstatera att förutom den matematiska 

variabeln finns det olika variabler som kan påverka val av investeringar.   
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3.2  Utbud och efterfrågan  
 
 
Ett av de bästa sätten att uppskatta pris och utbud på varor och tjänster är den grundläggande 

ekonomiska metoden, d.v.s. utbud och efterfrågan.  

 De utgör fundamentala redskap för att lösa ekonomiska problem så som priset på en vara 

eller utbudet på en vara. Vi nämner några:   
 

• Förstå och förutsäga hur den ständig växlande världsekonomin påverkar 

marknadspriser och produktion. 

• Utvärdera effekten av statskontroll på produktpriser, minimi lön, ekonomiskt stöd till 

vissa produkter och begränsning av vissa produkter. 

• Hur skattelagstiftning, subvention av produkter och kvotering av importvaror påverkar 

konsumenter och producenter.  
 

 På de flesta marknader förändras båda utbudskurvan och efterfrågekurvan kontinuerligt. 

(Pindyck & Rubinfeld, 2001).  
 

De kontinuerliga förändringarna i utbud och efterfrågan kan förklaras genom hur världs- 

marknadspriset på oljeprodukter stiger kraftigt efter en naturkatastrof, vilket illustrerar hur 

känsligt priset är för utbudsstörningar.   

 Ytterligare större utbudsstörningar kan bidra till att oljepriset utvecklas över prognos. Det gör 

att höga energipriser påverkar olika beroende branscher, bland annat flygsektorn, kraftigt. 

Indikationerna på sistone visar att priserna på flygbränsle ökat snabbare än råoljepriserna på 

grund av obalans mellan utbud och efterfrågan. (D. Michaels & M. Trottman, 2005) 
 

Som tillägg till den grundläggande teorin kan man säga att konsumenternas disponibla 

inkomst ändras efter den ekonomiska utvecklingen.  

Och efterfrågan på vissa produkter skiftar på grund av ändrade priser, substitut eller helt 

enkelt förändrad smak. Löneutvecklingen, kapitalkostnaderna och priset på råmaterial är 

faktorer som ständigt ändras och dessa förändringar gör att utbudskurvan skiftar. (Pindyck & 

Rubinfeld, 2001) 
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 Utbudskurvan visar mängden varor som producenten är villig att sälja till ett givet pris, allt 

annat lika. Efterfrågekurvan visar mängden varor som konsumenten är villig att köpa till ett 

givet pris, allt annat lika. 

 Marknadsjämvikt råder där utbudskurvan och efterfrågekurvan möts. Jämviktspriset är det 

pris som uppträder när marknadsjämvikt råder. Jämviktsmängden är omsättningen vid 

jämviktspriset. Ökar utbudet, flyttar sig utbudskurvan åt höger, vilket medför att jämvikts- 

priset sjunker, allt annat lika. Ökar efterfrågan, flyttar sig efterfrågekurvan åt höger, vilket 

medför att jämviktspriset ökar, allt annat lika. (Pindyck & Rubinfeld, 2001).  

 
Med hjälp av denna teori utkristalliseras hur världsmarknaden ser ut och hur priserna 

förändras i förhållande till utbud och efterfrågan på olika marknader. Med hänsyn till 

eventuella störningar på en marknad i form av krig, klimatförändring och andra orsaker 

förväntas en positiv eller negativ effekt på andra marknader.    

 
 
Här följer fyra olika diagram som visar hur ändrade utbud och efterfrågan påverkar 
marknadspriser. 
 
 
Pris 
                                                                 Supply 
 
 
 
     P 
 
 

                Demand 
 

 
 
 
                                             Q                                          Kvantitet 
 
 
Figur 3.1. Marknadsjämvikt där utbudskurvan och efterfrågekurvan möts.  
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Pris 
                                                                  S                   S` 
                                                                       
 
 
P1 
 
 
P2 
 
                                                                                           D 
 
 
                                                 Q1        Q2                   kvantitet 
 
 
Figur 3.2. Ny jämvikt: utbudskurvan skiftar åt höger, pris sjunker och kvantitet ökar.  
 
 
 
 
Pris 
                                                                  S 
 
 
P2 
 
 
P1                                                                                     D` 
                                                                                          
 
                                                                              D 
 
                                                                                               
                                             Q1     Q2                              Kvantitet 
 
 
Figur 3.3. Ny jämvikt: efterfrågekurvan skiftar åt höger, pris på produkt ökar samtidigt som 
produktkvantitet ökar. 
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Pris 
 

       S             S` 
 
 
 
      P2 
      P1 
 
 
 

D                D´  
 

                                            Q1              Q2                          Kvantitet                                            
                                     
 
Figur 3.4. Utbuds och efterfrågekurvan skiftar över tiden, detsamma gäller marknadens 

kondition. I detta exempel ser vi att både utbuds och efterfrågekurvan har skiftat: efterfrågan 

har ökat samtidigt som utbudet ökat och kvantitet och pris har gått upp. Tabellen visar hur 

mängden utbud och efterfrågan påverkar pris och kvantitet. (Pindyck & Rubinfeld, 2001) 
 
 
3.2.1 Energimarknadens misslyckanden 
 
Uppfattningen om förekomst och djup av marknadsmisslyckanden är delvis ideologisk, och 

varierar över tiden. Marknadsmisslyckanden inom energisektorn kan ha skilda orsaker. I ett 

statistiskt perspektiv leder bristande konkurrens till resultat som begränsar samhällsnyttan. 

Producenter med marknadsmakt tenderar att inskränka sitt utbud i syfte att höja priset till en 

nivå som ligger över marginalkostnaden, med följd att nyttan blir mindre för dem som 

efterfrågar utbudet.  

 Vid störd tillförsel stiger priset kraftigt, till nackdel för alla konsumenter, och särskilt dem 

som tvingas avvara sin förbrukning. På en välfungerande marknad borde de aktörer som 

svarar för tillförseln i någon mån säkra utbudet mot sådana störningar t ex. genom lager- 

hållning och långsiktiga leveransavtal med producenter. ( Radetzki, 2004) 

   
Det här avsnittet är meningsfullt eftersom det ger en klar bild av och bra förklaring till hur en 

bransch påverkas på sikt, då branschens möjlighet att pressa priser blir begränsad av att 

tillgången på råmaterial är bestämd av starka krafter. 
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3.2.2 Airlines prissättning och produkt differensäring, en ny framgående teori 
 
I takt med effektiviseringen av flygbranschens verksamhet har olika insatser utförts i syfte att 

öka efterfrågan. En av de metoderna går ut på att passagerarna delas upp i grupper, där varje 

passagerargrupp har en viss betalningsvilja till en viss destination.   
 

Flygets efterfrågan respresenteras av en enstaka efterfrågefunktion, som dessutom beskriver 

passagerarnas betalningsvilja. Flygbolaget antas ha förmågan att prisdiskriminera genom att 

använda en ofelbar teknik. Passagerarna slås ihop i olika grupper efter deras betalningsvilja, 

och det antas att passagerarna i varje grupp inte kan köpa några andra biljettprodukter då de 

utsätts för en perfekt gallringsmekanism. Dessutom antas segmenteringen ske utan kostnad 

för konsumenten om de accepterar biljettproduktsrestriktionerna. (T.C. Botimer & P.P 

Belobaba, 1999) 

 

              P            Figur 3.5. Tredjegrad monopolistisk prisdiskriminering. 

    Flygbolag erbjuder lägre pris vid ett tidigt inköp.  

             
 
                 
 Demand 
              
                 
      
    
 Q1      Q2            Q3                        Q 
 
 
3.2.3 Marknadens stimulans för flygbolagens kommersiella agerande   
 
En potentiellt viktig oförsäkrad förlust är minskningen i efterfrågan som ett flygbolag kan 

drabbas av. Flygbranschens utbud och efterfrågekurvan påverkas av ett antal faktorer som 

avgör branschens lönsamhet. I allmänhet, leder ökad efterfrågan till positiva siffror i 

branschen, medan minskad efterfrågan påverkar branschen negativt.  

Förutom bränslekostnader, existerar andra viktiga faktorer som påverkar lönsamheten i 

flygbranschen, såsom säkerhet och känsla av trygghet under resan eller olyckor, som visar sin 

effekt på flygbranschens lönsamhet. Konsumenter kan reagera på en olycka på flera olika sätt. 

Om de tolkar en händelse eller en olycka som bevis på att flygning generellt sett är farligare 

än vad man tidigare trott, så kan branschens totala efterfrågan minska. (S. Borensten & M.B. 

Zimmerman, 1998) 

P1 

P2 

P3 
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3.3  Teoretisk referensram 
 

I undersökningen används den risk- och portföljteori samt utbuds- och efterfrågeteorier som 

är relevanta i förhållande till det ämnesval som undersökningen behandlar. Teorierna är de 

mest lämpliga för uppsatsens utformning och har valts ut med hänsyn till problembakgrunden 

som diskuterats i inledningen.   
 

 I risk - och portföljteorin analyseras och beskrivs hur två branschers utveckling kan vara 

beroende av samma variabel men på olika sätt, t ex flygbranschen som använder olja som 

bränsle missgynnas av ett högre oljepris, medan oljeproducenter gynnas. Flygbranschens 

kostnadsposter påverkas till stor del av oljebranschen och dess förändringar, dvs. man kan 

konstatera att i många fall påverkar tillväxten i vissa branscher andra branscher negativt.  
 

 Denna variabel avser att mäta en branschlönsamhet i förhållande till en annan bransch. I det 

här sammanhanget agerar oljebranschen som en oberoende variabel och flygbranschen som 

beroende.    
 

I utbuds- och efterfrågeteorin förklaras hur den ekonomiska utvecklingen bygger på 

marknadsekonomi, en marknad som oftast kännetecknas av rörliga priser och ständiga 

förändringar i utbud och efterfrågan. 
  
Utbuds- och efterfrågeteorin upplyser om hur priset på en vara förändras utifrån marknadens 

agerande. Men parallell förekomst av marknadsmisslyckande är ett tydligt fenomen som 

varierar över tiden. Marknadsmisslyckandet inom energisektorn kan ha skilda orsaker, bland 

annat utbudsstörningar och bristande konkurrens.   

 Med hjälp av denna variabel förklaras hur marknaden ser ut och vilka faktorer som kan 

orsaka förändringar eller störningar i de branscher som undersöks.  
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4.    Empiri 

 

Under kapitlet empiri kommer att ges fakta och information om de branscher som ska 

undersökas. Informationen består av data som bygger på intervjuer, finansiella rapporter, 

årsredovisningar, organisatoriska hemsidor, flygbolagens hemsidor och ekonomiska 

tidningsartiklar. 
 

4.1 Oljebranschen  
 

Råolja har sedan drygt 140 år tillbaka varit en av de viktiga energiråvaror som möjliggjort 

fortsatt industrialisering, bilism och ekonomisk tillväxt. Energianvändningen uppvisar dock 

stora skillnader mellan olika regioner. Skillnader som till stor del är beroende av ländernas 

ekonomiska situation men också av industristruktur och klimat. Genom den ökade 

globaliseringen sprids störningar i energimarknaderna snabbt och påverkar hela världen. 

 De senaste årtiondena har det skett en snabb tillväxt av oljemarknaderna i de nya 

industriländerna i Fjärran Östern och Stillahavsområdet, i synnerhet i Kina, liksom i de större 

oljeproducerande länderna i Mellanöstern. För närvarande ökar oljeanvändningen kraftigt i 

utvecklingsländerna. (Energimyndigheten 2004) 
 

 Enligt Eva Srejber, vice Riksbankschef i Sverige, kan oljepriset, rent teoretiskt, påverka 

ekonomin på olika sätt. Till att börja med drabbar en ökning av oljepriset olika länder på olika 

sätt. I praktiken sker en inkomstöverföring (köpkraft) från länder som importerar olja till 

länder som exporterar olja. Den minskning i efterfrågan som detta leder till i de 

oljeimporterande länderna kan visserligen delvis motverkas av en ökad importefterfrågan från 

oljeexporterande länder, men den sammantagna effekten i de oljeimporterande länderna 

tenderar att bli negativ åtminstone på kort sikt. I grova drag kan oljeprisets koppling till 

produktion och konsumtion visas i figur 1.(Nätverket Olja & Gas 051207) 

 

 

 

 

 

 
                                                                                   Källa: NOG, Nätverket Olja & Gas 
     Figur 1. oljeprisets koppling till produktion och konsumtion 
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Olika fyndigheter har råolja av olika kvalitet och det är generellt dyrare med utvinning till 

havs än till lands. Råoljan kan inte användas i praktiskt bruk förrän den bearbetats i ett 

raffinaderi. Där omvandlas råoljan till oljeprodukter, främst bensin, diesel, flygfotogen och 

eldningsoljor.(Energimyndigheten 2004) Priserna på flygbränsle och råolja följer varandra 

relativt väl, men under senare delen av 2005 ökade flygbränslekostnaderna mer än råoljepriset 

på grund av begränsningar i raffinaderikapacitet. Figur 2 visar prisförändringar i flygbränsle 

som en funktion av prisförändring i råolja.    

   USD 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
    Figur 2: Flygbränslepriser i förhållande till råoljepriser 1991 � 2000 .  Källa: SAS Årsredovisning 2000  
 
Oljeprodukter används också för el- och värmeproduktion, i plasttillverkning, i annan kemisk 

industri, samt till en rad andra produkter, bl.a. asfalt. Detta gör att oljemarknaden påverkar 

hela världsekonomin. (Regeringskansliet 2006) Figur 3 illustrerar den påverkan genom att 

visa t ex hur flygtrafiken i världen förändras i förhållande till förändringar i BNP som i sin tur 

påverkas av händelser i världsekonomin.  
% 

 
 
Baserat på de senaste 30 årens utveckling anses trafiktillväxten ha en multiplikator på cirka 2,5 gånger BNP. Sedan 2001 har 
detta samband varit svagare och korrelationen motsatt till följd av händelser som 11 september, kriget i Irak och SARS-
epidemin.  
     Figur 3: Trafik � och BNP � utveckling i världen 1976 � 2005   
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4.1.1   OPEC och andra oljeproducenter 
 
OPEC (Organization of the Petroleum Exporting Countries) är en internationell organisation 

för samarbete mellan elva oljeproducerande utvecklingsländer, vars ekonomier är starkt 

beroende av oljeexportinkomster. Medlemmar i OPEC är Algeriet, Indonesien, Iran, Irak, 

Kuwait, Libyen, Nigeria, Qatar, Saudiarabien, Förenade Arabemiraten och Venezuela. 

Merparten av OPEC:s produktion sker i Mellanöstern. OPEC:s syfte är att skapa stabilitet på 

den internationella oljemarknaden och att ta tillvara medlemsländernas ekonomiska intressen.  

Genom justeringar i oljeutbudet strävar OPEC efter en balans mellan utbud och efterfrågan 

och att hålla priserna på en långsiktigt gynnsam nivå för medlemsländernas ekonomier. OPEC 

står för ca 40% av världsproduktionen av råolja samt drygt 75% av världsmarknadens 

nettoexport.  

Utanför OPEC är de största oljeproducenterna Ryssland, USA, Mexiko, Kina, Norge, Kanada, 

Storbritannien och Oman. Tillsammans står dessa för merparten av världens övriga 

oljeproduktion. Priset på den råolja som handlas i London kallas Brent.  

 Dessa länder har dock, med undantag av Norge och Oman, stora hemmamarknader och står 

därför för en mindre del av världsmarknadens nettoexport. Råoljeuttaget i länderna utanför 

OPEC är stort i förhållande till deras återstående reserver. Det betyder att den globala 

oljemarknaden på längre sikt kommer att bli mer beroende av OPEC-ländernas 

oljeproduktion. Generellt är produktion av råolja dyrare i länderna utanför OPEC än i OPEC-

länderna, vilket beror på fyndigheternas storlek och tillgänglighet. Offshoreproduktion (råolja 

som hämtas upp ur jordskorpan till hav) är t.ex. vanligare utanför OPEC. Sedan OPEC-län-

dernas oljefyndigheter nationaliserades under 1970-talet har OPEC agerat som en buffert på 

världsmarknaden. Regleringarna av råoljeutbudet sker via ett kvotsystem. Med varierande 

framgång har OPEC:s styrande organ försökt hålla prisnivån uppe genom att få 

medlemsländerna att inte utnyttja hela sin kapacitet för råoljeproduktion. (Energimyndigheten 

2005) 
 

4.1.2 Oljepriset 
 

Det är många faktorer som påverkar oljepriset. Förväntningar om framtida konjunkturutveck-

ling, det politiska läget i Mellanöstern, väpnade konflikter i regioner med stor oljeproduktion, 

raffinaderikapacitet, hot om terrorattacker samt dollarkursens utveckling är några viktiga 

faktorer som har betydelse. Den internationella oljemarknaden har de senaste åren utsatts för 

stora prisförändringar. (Energimyndigheten 2005) 



 23

 

Orsaken är bl.a. den osäkerhet som råder på världsmarknaden utifrån ovan nämnda faktorer 

samt produktionsbegränsningar från OPEC. Utvecklingen för råoljepriset över tiden visas i 

figur fyra och fem.   

 Målet för OPEC har under en tid varit att hålla prisnivån inom intervallet 22 till 28 dollar 

(US) per fat med sikte på ett genomsnitt på 25 dollar per fat. Detta prisintervall är nu 

övergivet. Prisintervallet är en avvägning mellan ett högt oljepris som ger stora inkomster för 

producenterna, men som kan vara dämpande på konjunkturen och därmed på efterfrågan på 

olja. Råolja och oljeprodukter tillhör den största varugruppen i den globala handeln. Det 

medför att oljeprisets utveckling har stor inverkan på den globala konjunkturen och även 

tvärtom, d.v.s. konjunkturen påverkar efterfrågan och därmed oljepriset. Prisnivån har stigit 

från 13 dollar per fat år 1998 till att ligga i intervallet 25�29 dollar per fat för perioden 2000�

2002.  

 År 2003 var genomsnittspriset knappt 29 dollar per fat, vilket i nominella termer var det 

högsta på 20 år. Oljekonsumtionen i världen ökade med 3,4% under år 2004 eller 2,5 miljon 

fat per dag, vilket är den största ökningen på 20�25 år.  

 Denna ökning är mer än dubbelt så stor som genomsnittet de senaste tio åren. Bara den 

kinesiska oljekonsumtionen ökade med knappt 900 000 fat per dag, vilket är en ökning med 

cirka 16%. (Energimyndigheten 2005) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

        Källa: International Petroleum Exchange  
 
 
    Figur 4:  priset på Brentolja 2000 - 2005 
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Råoljepriset i genomsnitt för år 2004 var 28,3 dollar per fat. År 2004 visade under oktober 

upp prisnivåer på cirka 55 dollar per fat som högst för att därefter sjunka igen.  

 År 2005 har visat på en fortsatt ökad pristrend med prisnivåer mellan 50 och 70 dollar per fat 

som högst. (Energimyndigheten 2005) 

     Figur 5: Råoljepriser i US dollar 1947-2004 

I en jämförelse mellan figur 3 och figur 5 kan man konstatera hur en händelse som påverkar 

oljepriset uppåt, visar sin effekt på flygtrafikutvecklingen negativt.  
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4.1.3 Intervju I, Svenska Petroleum Institutet 

Författarna har intervjuat Göran Lindell som är analytiker i Svenska Petroleum Institutet 

(SPI). Institutet är branschorganisation för oljebolagen i Sverige och har som ändamål att 

tillvarata och befrämja oljebranschens intressen. SPI bevakar, analyserar, agerar och 

informerar om departements-, myndighets- och omvärldshändelser som berör 

medlemsföretagen. 

    

1. Hur ser dagsläget för råoljan? Vilka faktorer påverkar priset på råolja kortsiktigt 

och långsiktigt? 

Brent kostar idag drygt 60 dollar per fat. Priset är en funktion av tillgång och efterfrågan 

men påverkas också av oro över tillgång. Generellt kan man säga att prisnivåer från 30 

dollar till 100 dollar diskuteras i ett långsiktigt scenario och uttrycker en förväntan på 

tillgången av olja.  

Råolja finns i jorden på olika sätt, den kan var inbäddad i sand eller i sten och den finns på 

olika ställen på jorden där den är mer eller mindre tillgänglig. Det är naturligt att man 

utvinner den "billigaste" råoljan först. Detta talar för ett fortsatt högt råoljepris även på 

längre sikt. 

I det korta scenariot påverkar geopolitiska frågor som oroligheter i Iran och Irak, orkaner i 

Mexikanska golfen m.m. 

 

2. Hur påverkas bensin och flygbränsle när priset på råolja ökar? I vilken utsträckning 

bestäms priset av utbud och efterfrågan på marknaden? 

Man kan säga att om råoljepriserna stiger, så stiger också priserna på färdigprodukter men 

det är inte hela sanningen. Andra faktorer som påverkar priserna är tillgång på 

raffinaderikapacitet, lagernivåer, säsong (vinter, sommar) o.s.v. 

Det har inte byggts särskilt många raffinaderier under senare år och med en ökad efterfrågan 

i Asien råder viss brist på raffinaderikapacitet.  
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Man får nog räkna med att den byggs bort under de närmaste åren, om prisnivåerna ligger 

på en så hög nivå att investeringar blir lönsamma. 

I samband med orkanen Katrina slogs ett antal raffinaderier i USA ut under en period, vilket 

bidrog till höga priser under hösten. 

Om lagernivåerna av färdigprodukter är låga, är det inte alldeles nödvändigt så att priserna 

sjunker även om råoljepriserna sjunker. Vissa av produkterna har säsongsvariation. 

Eldningsolja säljs ju mer under den kalla tiden av året. Om det blir en väldigt mild vinter och 

lagren av färdigprodukter är goda, behöver inte priset på eldningsolja stiga även om 

råoljepriset går upp.Det är alltså marknadskrafter i form av tillgång och efterfrågan som 

styr.   

 

3. Påverkar världspolitiken oljepriset? 

Det gör den om man tänker på t.ex. Iraks invasion av Kuwait. 

4. Vem eller vilka är vinnare resp. förlorare vid ett eventuellt ökat eller minskat 

oljepris? 

I ett omedelbart perspektiv är ägare och producenter av råolja vinnare vid ett högt oljepris. 

Vid en eventuell övergång till andra energikällor med dämpad efterfrågan som konsekvens 

kan det bli en besvärande rekyl - jämför andra halvan av 80- samt 90-talet efter oljekriserna 

74 och 79. Förlorare var då köparna av oljeprodukter. Det blir en förmögenhetsöverföring 

från köpare till säljare. Situationen kompliceras av att raffinaderilönsamheten kan ligga 

emellan och kompensera alternativt underblåsa effekterna. 

 

5. Hur kan oljepriset påverka de företag som är beroende av olja t ex flygbolag? Tror ni 

att det ökade oljepriset bromsar den positiva ekonomiska utvecklingen?  

Generellt gäller väl vanlig företagsekonomi som t.ex. att stigande produktpriser medför ökade 

kostnader för t.ex. flygbolag. Om flygbolaget kan omsätta detta i högre biljettpriser eller ökad 

effektivisering så är påverkan kanske inte så stor. Omvänt gäller förstås att om man inte kan 

räkna hem kostnadsökningen, så riskerar man en sämre ekonomisk utveckling. 
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6. Finns det vissa lösningar som gör företagen kapabla att undvika prissvängningarna i 

oljan (t ex fastprisköp för en bestämd tid framåt eller stordrifts fördelar, dvs. inköp av 

stora mängder olja) ? 

Storkonsumenter har ofta någon form av rabattavtal. Dessa varierar från bolag till bolag. 

Fastprisköp (föregående månads snitt eller liknande) har tillämpats vid försäljning till 

konsument, men jag skulle tro att dessa är i avtagande med hänvisning till att svängningar i 

produktpriser gör denna typ av avtal riskfyllda för oljebolagen. 

 När det gäller oljebolagens inköp säljs både råolja och färdigprodukter med prisnoteringar 

för spot, 1 månad, 2 månader etc. Ett fartyg med råolja kan omsättas flera gånger innan det 

når sin slutliga destination. 

  

7. Vad finns det för alternativ till olja? Finns det något alternativ som kan ersätta  

flygbränsle idag eller i framtiden? 

Biobränslen är på frammarsch som man kanske har sett i dagspressen. Etanol blandas redan 

idag in i bensin och som kallas FAME (Fatty acid methyl esters) blandas i diesel. Men det 

finns idag ingen ersättning för flygfotogen som flygbränsle. 
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4.2 Flygbolagen 
 

4.2.1 SAS 
 

SAS bildades 1946 genom en sammanslagning av tre nationella flygbolag i Danmark, Norge 

och Sverige. Flygverksamheten bedrevs fram till 2003 som ett enda bolag.  
 

2003 blev flygverksamheten i Danmark, Norge och Sverige egna affärsenheter och den 1 

november 2004 bolagiserades enheterna inom Scandinavian Airlines och Scandinavian 

Airlines Sverige AB, Scandinavian Airlines Danmark AB, SAS Braathens blev självständiga 

aktiebolag inom SAS koncernen. Scandinavian Airlines International som bedriver den 

interkontinentala flygverksamheten är en egen affärsenhet inom SAS konsortiet. 

 SAS koncernens flygbolag flyger till, från och inom Skandinavien och Europa samt till och 

från Nordamerika och Asien. 
  
 Koncernen har ett omfattande nätverk med cirka 1 445 dagliga flygavgångar till 146 

destinationer. Scandinavian Airlines är medlem i och en av grundarna till världens största 

flygbolagsallians - Star Alliance. SAS koncernen har tre medlemmar i alliansen: Scandinavian 

Airlines, Spanair och Blue1. Övriga flygbolag i koncernen är Widerøe, airBaltic och Estonian 

Air. Koncernen har en medelantal anställda på 32 481 och äger totalt 297 flygplaner.  
 

 SAS omsättning för 2005 uppgick till 61 887 MSEK, en ökning med 6,5% samt totala antal 

passagerare ökade med 8,0% till 34, 926 miljoner passagerare jämfört med år 2004. 

 

Turnaround 2005: Turnaround påbörjades i slutet av 2002 i syfte att långsiktigt och 

strukturellt stärka konkurrenskraften för koncernens enheter. De positiva resultateffekterna 

har fram till 2005 uppgått till 12,5 miljarder SEK av de totala åtgärderna på 14,2 miljarder 

SEK. Återstående 1,7 miljarder SEK kommer att påverka resultatet positivt under 2006 då 

åtgärderna får full helårseffekt. Sedan 2002 har enhetskostnaden sjunkit med drygt 30%. 

 (The SAS Group Annual report, 2005) 
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4.2.1.1 Finansiella faktorer 
 

 

Figur 6: Flygbränslepris och dess utveckling, SAS 1999-2005 

 

SAS koncernen är exponerad för ändringar avseende världsmarknadspriset för flygbränsle. 

Bränslekostnaderna utgjorde cirka 14,0%  av koncernens totala kostnader inklusive 

avskrivningar 2005. Under 1999 var flygbränslekostnaden för koncernen endast 2,2 miljarder 

SEK och utgjorde 2,2% av koncernens totala kostnader.   
 

 Flygbränslepriserna steg under 2005 till rekordhöga nivåer, vilket gjorde att koncernens 

bränslekostnader ökade med 1,9 miljarder SEK till 8,1 miljarder SEK i jämförelse med året 

innan.  

 Under 2005 prissäkrade SAS koncernen bränsleinköpen till i genomsnitt 54% och till ett 

genomsnittligt pris på 473 USD/MT. Av den förväntade förbrukningen under 2006 har 

koncernen säkrat i genomsnitt 43% primärt med takoptioner på cirka 640 USD/MT inklusive 

premier. SAS koncernens kostnad för flygbränsle förväntas bli cirka 10 miljarder SEK under 

2006, baserat på forward kurser i februari 2006. 
 

 Enligt SAS koncernens känslighetsanalys, kostar 1% ökning av priset på flygbränsle, 

koncernen 80 miljoner kronor extra om året. 
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Figur 7: Flygbränsle, personal och övriga kostnader för SAS år 1999-2005.     
 

Personalkostnaderna och antalet anställda ökade kontinuerligt fram till år 2002. Under 2002 

ökade personalkostnaderna med 25,6% och antalet anställda med 14,4% vilket förklaras av 

förvärvet av Braathen och ökad ägarskap i Spanair.  Under 2003 minskade kostnaderna med 

nästan 2% då koncernen började med omstrukturering och personalreducering med 2,7%.  
  
 Koncernens övriga rörelsekostnader minskade med 4 044 MSEK, eller 10,4% till 35 001 

MSEK. År 2004 minskade personalkostnaderna med ytterligare 8,5%  jämfört med 

föregående år, men detta sker parallellt med en konstant ökning av bränslekostnaderna.     
 

 År 2005 ökade Personalkostnaderna med 882 MSEK, eller 4,5%, och uppgick till 20 467  

MSEK i jämförelse med år 2004 (19 585 MSEK)  . SAS personalstyrka under 2005 uppgick 

till 32 363 anställda. Ökningen beror främst på högre volym inom hotellverksamheten samt 

konsolidering av airBaltic. Koncernens övriga kostnader minskas kontinuerligt från 34 107 

miljoner SEK under 2002 till 27 180 miljoner SEK år 2005.  
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     Figur 8: Antal passagerare & kabinfaktor SAS 2000-2005. Kabinfaktorn beskriver utnyttjandegraden av 

tillgängliga platser. 
 
Under 2005 implementerade koncernen nya affärsmodeller och marknadsaktiviteter, samtidigt 

som Turnaround 2005 avslutades planenligt. 

 Såväl antalet passagerare som kabinfaktorerna har varit rekordhöga för SAS koncernen under 

2005, där antal passagerare har stigit till 34,9 miljoner dvs. en ökning med 8,09% i jämförelse 

med 2004 som kan förklaras av nya affärsmodeller inom försäljning av billiga flygbiljetter 

och mer insats på säkerhet, där säkerheten har alltid högsta prioritet.    

 Kabinfaktorn förbättrades med 2,8% vilket är den högsta kabinfaktorn någonsin enligt 

bolaget. Detta uppnåtts genom hög insats på ökad säkerhet och effektivisering genom 

förändringsarbetet Turnaround 2005. Enligt SAS koncernens känslighetsanalys, 1% förändring 

i kabinfaktor påverkar resultatet med cirka 480 MSEK. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
                                      Figur 9: Passagerarintäkter för SAS 2000-2005 
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        Figur 10: Omsättning samt bruttovinstmarginalen för SAS 2000-2005 
 

Både omsättning och passagerarintäkter för SAS ökade fram till mitten av 2002. Under resten 

av 2002 påverkade förändringar i kundernas resemönster, primärt bland affärsresenärerna, 

koncernen negativt.  
  
 Under andra hälften av 2002 sjönk trafiken ytterligare på grund av överkapacitet på 

marknaden. År 2003 satte SARS-epidemin och Irakkriget flygbolagen under ytterligare press 

samtidigt som kraftigt stigande bränslepriser ökade kostnaderna och påverkade flygbranschen 

negativt. För att säkerställa sin konkurrenskraft initierade SAS koncernen, samtidigt med 

Turnaround 2005, en omstrukturering av koncernstrukturen och koncernens styrning genom 

etablering av dotterbolag inom alla enheter. 2004 var det år SAS drabbades av kraftig 

överkapacitet eftersom ett antal nya aktörer etablerat sig på marknaden. 

 År 2005 resultatet blev positivt med en förbättring på 1,8 miljarder SEK. SAS omsättning 

stigit till 61 887 MSEK under 2005 i jämförelse med 2004 där omsättningen var 58 093 

MSEK. Vinst marginalen börjar öka från år 2003 med 1,0% till 4,8% under året 2005.(The 

SAS Group Annual report, 1999-2005) 
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4.2.1.2 Intervju II, SAS Group Corporate Development & Purchasing Corporate 
Fuel Management  
 

Under andra intervjun i uppsatsen intervjuades två ansvariga i SAS koncernen. I likhet med 

första intervjun ställdes frågorna för att få nödvändiga och intresseväckande uppgifter om 

situationen i både flygbranschen och oljebranschen.  

 Frågorna 1-7 som ställts i  intervjun har besvarats av Mats Valinger, Vice President, 

ansvarig för Corporate Development i SAS koncernen och frågorna 8-10  har besvarats av  

Olle Björk Vice President, SAS Group Purchasing Corporate Fuel Management. 

 
 
1- Priset på råolja förändras kontinuerligt, vilket påverkar i sin tur priset på 
flygbränslet. Hur påverkar flygbränslekostnaderna flygbolaget och konsumenterna? 
 
Bränslekostnaderna har kraftigt ökat sin andel av flygbolagens kostnadsmassa. I 
förlängningen innebär det högre flygpriser och ett sämre utbud.   
 
 
2- Är det ni som förutser bränslekostnaden (med hänsyn till ostabila priser på 
flygbränsle) eller anlitar ni andra företag som analyserar framtida bränslekostnader?  
 
Vi använder flera informationskällor och egna bedömningar. 
 
 
3- Hur kan SAS hålla konkurrenskraftiga priser till vissa destinationer när 
bränslekostnaderna  blivit så höga?  
 
Bränslepriserna är i stort konkurrensneutrala och drabbar alla flygbolag på ett likartat sätt.  
 
 
4- Vad gör ni för att hindra förlust när kostnaden för bränsle stiger kraftigt ? 
 
Förutom "hedging" (risk management) så förekommer på interkontinentala linjer direkta 

bränslepristillägg som adderas till flygpriset, i övrigt försöker vi höja beläggningen och 

styra antalet tillgängliga biljetter i olika prisklasser 

 
 
5- När ni köper eller hyr flygplan tänker ni då på driftkostnaden dvs. 
bränsleförbrukningen?  
 
Ja, fuel consumption är en viktig ingrediens vid bedömning av driftkostnaderna.   
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6- Trots att bränslekostnaderna ökat dramatiskt (2005) och biljettpriserna fallit, visar 
bolaget fortfarande bra vinst, hur är det möjligt? 
 
Vi har delvis kunnat kompensera högre bränslekostnader med ökad beläggning och kraftiga 
kostnadsrationaliseringar inom andra områden. 
 
 
7- Existerar det något samband mellan ökade bränslekostnader och minskade 
personalkostnader? 
 
Det finns väl inget direkt samband annat än att ökade bränslekostnader ställer ytterligare 

krav på kostnadseffektiviseringar inom alla andra områden.  

 
 
8- Brukar flygbolag i allmänhet och SAS i synnerhet vidta några speciella åtgärder för 
att påverka bränslekostnaden? 
 

De flesta större flygbolag, så också SAS, ägnar sig åt "risk management" (hedging) av 

världsmarknadskomponenten av flygbränslepriset vilket kort innebär att man genom olika 

finansiella instrument söker jämna ut svängningarna i världsmarknadspriset. 

Vidare importerar SAS också i egen regi flygbränsle till Stockholm, Köpenhamn och Oslo. 
 

 

9- Samarbetar ni med andra flygbolag för att sänka bränslekostnaden? 
 
Ja, detta görs inom ramen för Star Alliance (Lufthansa, United, Singapore Airlines m fl) 
 

 

10- Har flygbranschen några strategier för att påverka oljeproducerande länder i 
prisstabiliserandesyfte när det gäller flygbränsle eller råolja? 
 
Nej � och jag kan inte se någon möjlighet till det.  
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4.2.2 Ryanair 
 

Det irländska bolaget Ryanair grundades 1985 som ett traditionellt flygbolag med en daglig 

flygning mellan Waterford Airport på södra Irland och London Gatwick. Ryan air är det första 

flygbolaget i Europa som inriktat sig på billiga biljetter på korta sträckor. 
 

 1986 startade trafiken mellan Dublin och London, en av de dyraste rutterna i Europa där 

antalet passagerare hade minskat med nästan en miljon per år. 

 Efter fyra år det vill säga år1989, hade bolaget vuxit till 350 anställda och fjorton flygplan. 

De fraktade över 600 000 passagerare per år. 
  
 För närvarande flyger Ryanair från 115 flygfält i 22 länder med 650 dagliga avgångar. 

Bolaget har 103 Boeing 373-800 och därmed Europas yngsta flotta. Ryanairs personal styrka 

har ökat till 2 700 anställda. (Hufvudstadsbladet 2006) 

 

 

4.2.2.1 Ryanair i förhållande till marknadsrisker  
 

�Förändringar i bränslekostnader och bränsletillgänglighet påverkar bolagets resultat. De 

ostadiga bränslekostnaderna har blivit en problematik som ökat i takt med den ökade 

efterfrågan. Plötsliga händelser och oroligheterna omkring det globala utbudet har resulterat 

i att bränslemarknaden blivit en spekulativ marknad. Som ett resultat av denna spekulativa 

marknad, fortsätter bränslepriserna att svänga kraftigt.  

 Både höga kostnader och kraftiga svängningar på bränslemarknaden har sin grund i 

ekonomiska och politiska faktorer som Ryanair varken kan kontrollera eller förutspå och  

 eftersom den internationella oljemarknaden är uttryckt i US dollar, utsätts Ryanair för 

valutaosäkerheter. 

 Prisökningar, valutaosäkerhet, otillgängliga utbud samt oroligheter i Mellanöstern och 

andra oljeproducerande regioner utgör en väsentlig effekt på bolagets resultat och service�. 

(Ryanair Annual Report & Financial statements 2005)   
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4.2.2.2 Finansiella faktorer 
 

 
Figur 11: Flygbränslepris och dess utveckling, Ryanair 2000-2005 

 

Under år 2000 utgjorde bränslekostnaderna 41,6 miljoner euro av hela bolagets kostnader, 

vilket motsvarade 14,6% av hela bolagets kostnader samt en ökning på 14% i jämförelse med 

föregående år. 
  
 Bränslekostnaderna steg till 265, 3 miljoner euro framtill slutet av mars 2005. Summan är en 

ökning på 56,6% i jämförelse med samma period 2004. Prisökningen  gjorde att 

bränslekostnaderna ökade med 90, 3 miljoner euro under 2005. 

 

 Bränslekostnaderna utgjorde 20,8%  resp. 26,3%  av Ryanairs totala kostnader för åren 2004 

och 2005. Bränslekostnaderna har varit beroende av en mängd ändringar och fluktuationer i 

utbudet av flygbränsle på världsmarknaden. 
  
 Det genomsnittliga bränslepriset som beräknas enligt US gallon har ökat med 30% under 

2005  från 0,816 euro år 2004 till 1,06 euro per gallon under2005.   
 

 Flygbränsle inköps i US dollar och eftersom bolaget är exponerat för förändringar på 

valutamarknaden, ökade bolagets  kostnader för flygbränsle under 2005 med 2,5 miljoner. 
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 Figur 12: Flygbränsle, personal, övriga kostnader för Ryanair år 2000-2005.     
 

Ryanairs personalstyrka uppgick i slutet av mars 2005 till 2 717 anställda. Vid samma tid, i 

slutet av mars 2004, var antalet anställda 2 302. Sammanlagt har personalkostnaderna ökat till 

141 0 miljoner euro under 2005 dvs. en ökning med 14%  jämfört med föregående år.  
  
 År 1999 uppgick kostnaderna till 39,8 miljoner. Under år 2000 hade bolaget 1 203 anställda 

och personalkostnaderna uppgick till 48,5 miljoner euro, dvs. en ökning på 22%.  
 

 Personalkostnader och nivån på antalet anställda ökar kontinuerligt framtill 2005. Samtidigt 

görs stora insatser på personaleffektivisering. Ökningen kan förklaras av den kontinuerliga 

expansionen som sker i bolaget, när Ryanairs opererar i enlighet med förändringar i 

marknaden när det gäller tillgång på nya flygplatser, passagerarvolym, ekonomiska och 

politiska situationer och olika pris/kostnads nivåer, bland annat flygbränsle och 

personalkostnader. 

 
 
 
 
 
 
 

0
20000
40000
60000
80000

100000
120000
140000
160000

00
0 

Eu
ro

År 00 År 01 År 02 År 03 År 04 År 05

Personalkostnader

0

200000

400000

600000

800000

00
0 

Eu
ro

År 00 År 01 År 02 År 03 År 04 År 05

Bränsle i jämförelse med andra kostnader

Personal kostnader Bränslekostnader Övriga 



 38

 

 
 
                               Figur 13: Antal passagerare & kabinfaktor för Ryan air 2000-2005.   
 

Från år 2000 och framåt uppvisar bolaget en ständig ökning av antal passagerare, kabinfaktor 

och passagerarintäkter. År 2003 minskas kabinfaktorn på grund av den ökade konkurrensen 

på marknaden och det ökade utbudet där även andra flygbolag erbjuder billiga flygbiljetter.  
 

 Under 2004 visade bolaget igen en ökning av kabinfaktorn: antalet passagerare ökade till 

23,1 miljoner och således en ökad passagerareintäkt.  

 Under 2005 ökade antalet passagerare har till 27,6 miljoner, dvs. en ökning med 19%  

jämfört med året innan. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                  Figur 14: Passagerarintäkter, Ryanair 2000-2005. 
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  Figur 15: Omsättning och bruttovinstmarginalen för Ryanair 2000-2005. 

 
Både omsättning och bruttovinstmarginalen har ökar fram till slutet av 2005, förutom en 

minskning under 2003.  

 Minskningen under 2003 berodde på den höga expansionen på olika marknader, inköp av nya 

flygplan och hög konkurrens med andra flygbolag, vilket tvingade Ryanair till ännu billigare 

och konkurrenskraftiga flygbiljetter under 2003. Året efter ökar bruttovinstmarginalen och 

omsättning igen till 1 074,2 miljoner Euro.  
 

 År 2005 steg omsättningen till 1 336,6 miljoner Euro, en ökning med 24%  jämfört med året 

innan. Bolaget behöll sin resultatprognos för helåret med en nettovinst på 295 miljoner Euro, 

vilket motsvarar en tillväxt på 10% jämfört med förra räkenskapsåret. (Ryanair Annual Report 

& Financial statements 1999-2005) 
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4.2.2.3 Intervju III, Deputy Manager Nordic & Baltic Regions, The Low Fares 
Airlines, Ryanair 
 
Vid den tredje intervjun i uppsatsen intervjuades Karl Högstadius, Deputy Manager Nordic 

& Baltic Regions, från The Low Fares Airlines, Ryanair. 

  
1- Priset på råolja förändras kontinuerligt, vilket påverkar i sin tur priset på 
flygbränslet. Hur påverkar flygbränslekostnaderna flygbolaget och konsumenterna? 
 
Den höga bränslekostnaden är ett fenomen som drabbar alla flygbolag och vi är inte 

ensamma om det här problemet. Men vi i Ryanair har fortfarande en stor marginal och vi går 

ju med vinst. När det gäller konsumenterna använder vi ej bränslepålägg. Vi vill hålla vår 

starkaste sida med billiga priser.     

 
 
2- Är det ni som förutser bränslekostnaden (med hänsyn till ostabila priser på 
flygbränsle) eller anlitar ni andra företag som analyserar framtida bränslekostnader?  
 
Vi har våra egna analytiker. Vi anlitar inte något företag. 
 
 
3- Hur kan Ryanair hålla konkurrenskraftiga priser till vissa destinationer när 
bränslekostnaderna  blivit så höga?  
 
Vi utgår från tre strategier: kontinuerlig kostnadsreducering, effektivisering och säkerhet. Vi 

har lyckats med det under lång tid. Exempelvis försöker vi spara in på alla led vi anser 

nödvändiga och möjliga. Ett annat exempel: vi serverar inget gratis ombord och vi säljer 

kringtjänster, t ex tågbiljetter ombord osv. Vi satsar på billiga flygplatser också. 

 
 
4- Vad gör ni för att hindra förlust när kostnaden för bränsle stiger kraftigt ? 
 
Som jag sa redan, vi försöker att kostnadsreducera jämt och hålla en hög effektivisering. Vi 

kan gå med vinst till och med om oljepriset når 75 dollar per fat.  
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5- När ni köper eller hyr flygplan tänker ni då på driftkostnaden, dvs. 
bränsleförbrukningen? 
 
Ja, vi gör det. Vi äger alla våra flygplan och de senaste flygplanen som vi köpte drar 50% 
mindre bränsle. 
 
 
6- Trots att bränslekostnaderna ökat dramatiskt (2005) och biljettpriserna fallit, visar 
bolaget fortfarande bra vinst, hur är det möjligt? 
  
Jag kan svara på den här frågan genom att gå tillbaka till de föregående svaren. Vi har 

lyckats med våra strategier.  Våra nya flygplan som drar mindre bränsle, billiga flygplatser 

och hög kabinfaktor är några exempel som gör oss effektivare på marknaden.   

Vi tar 10000 passagerare per anställd i jämförelse med t ex SAS som tar 900 per anställd. 
 
 
7- Brukar flygbolag i allmänhet och Ryanair i synnerhet vidta några speciella åtgärder 
för att påverka bränslekostnaden? 
 
Jag vet inte hur det funkar för andra flygbolag, men som jag sa redan är det ett fenomen som 

drabbar alla flygbolag. Vi själva har ingen åtgärd mot det förutom att fortsätta med våra 

strategier.  

 
 
8- Samarbetar ni med andra flygbolag för att sänka bränslekostnaden? 
 
Nej, vi har inget samarbete med något flygbolag. 
 
 
9- Har flygbranschen några strategier för att påverka oljeproducerande länder i 
prisstabiliserandesyfte när det gäller flygbränsle eller råolja? 
 
Nej, det är något som jag inte tror är möjligt.  
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5. Analys 
 

I detta kapitel kommer att utvärderas de teorier som använts och de empiriska 

undersökningarna för att därefter komma fram till resultatet av undersökningen.  

 Problemet som vi hade som mål att undersöka och således syftet med denna undersökning var 

att se hur prisförändringar i oljebranschen påverkar Scandinavian Airlines SAS och Ryanairs 

resultat. Med hänsyn till detta, inleds analysen  med ett beaktande av oljebranschen.  

  

Oljebranschen styrs av den totala utbuds- och efterfrågan på världsmarknaden som även 

påverkas av oro över tillgången. 

 Priserna på flygbränsle och råolja följer varandra relativt väl, men ibland ökar 

flygbränslepriserna mer än oljepriset på grund av avvikelser i raffinaderikapacitet. 

 Från år 2000 till 2005 har oljepriset visat på en fortsatt ökad pristrend från 25 dollar till 75 

dollar per fat på grund av utbudsstörningar på världsmarknaden. Parallellt med oljepriset har 

flygbränslepriset ökat med samma trend.  

 Enligt våra intervjuade personer, talar den närvarande situationen för ett fortsatt högt 

råoljepris även på längre sikt och i förlängningen innebär det högre flygpriser och sämre 

utbud. 
 

Generellt gäller väl inom vanlig företagsekonomi att stigande oljepriser medför ökade 

kostnadsposter för flygbolag. Den visar hur väl flygbranschen påverkas av oljesektorn och 

dess fluktuationer. Flygbranschen som använder olja som bränsle lider av ett högre oljepris, 

medan oljeproducenter gynnas. Om flygbolaget kan omsätta detta prishöjningen i högre 

biljettpriser eller ökad effektivisering så är påverkan inte så stor. 
 

 När det gäller våra två undersökta flygbolag SAS och Ryanair är båda bolagen exponerade 

för ändringar avseende världsmarknadspriset för flygbränsle. 

 Bränslekostnaderna utgjorde 2,2 miljarder SEK eller 2,2% av SAS totala kostnader under år 

1999, men år 2005 hade bränslekostnaderna fyrdubblats till 8,1 miljarder SEK eller 14,0% av 

totala kostnaderna. 

 För Ryanair gäller samma påverkan. Bränslekostnaderna hos bolaget ökade till rekordhöga 

nivåer till 265,3 miljoner Euro under år 2005, en ökning med 56,6% i jämförelse med året 

innan. 
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Med hänsyn till båda bolagens årsredovisningar, finansiella rapporter och de intervjuer som 

utförts, är effekten av de höga bränsleprisnivåerna på världsmarknaden klar och tydlig på 

båda SAS och Ryanairs bränslekostnadsposter.     

  

Men i takt med den ökade bränslekostnaden i bolaget SAS sker en kontinuerlig 

kostnadsreducering av andra kostnadsposter bland annat personalkostnader. Enligt intervjun 

med nyckelpersoner i SAS, ställer ökade bränslekostnader ytterligare krav på 

kostnadseffektiviseringar inom alla andra områden.  

 Under 2002 sjönk personalkostnaderna från 22 927 MSEK till 19 585 MSEK under 2004, 

men kostnaderna ökar igen under 2005 till 20 467 MSEK, vilket förklaras av konsolideringen 

av airBaltik och högre personalkostnader inom hotellverksamheten. 

 Koncernens övriga kostnader minskar i samma takt också, från 34 107 MSEK under 2002 till 

27 180 MSEK år 2005. Detta har uppnåtts genom förändringsarbetet Turnaround 2005 som 

påbörjades i slutet av 2002 i syfte att långsiktigt och strukturellt stärka konkurrenskraften för 

koncernens enheter. De positiva resultateffekterna har fram till 2005 uppgått till 12,5 

miljarder SEK av de totala åtgärderna på 14,2 miljarder SEK.            

 När det gäller bolaget Ryanairs personal och övriga kostnader är situationen helt annorlunda. 

Kostnaderna ökar hela tiden fram till 2005, men den sker enligt våra intervjuade ansvarige på 

Ryanair med hänsyn till bolagets strategier, där bolaget satsar på säkerhet, kostnadsreducering 

och effektivisering i alla led som är nödvändiga. Ett exempel på denna effektivisering trots 

ökade kostnaderna är att Ryanair tar 10000 passagerare per anställd i jämförelse med t ex SAS 

som tar 900 per anställd. I förhållande till bolagets ökade kostnader har bolaget en hög 

omsättning och positiva resultat vilket minskar effekten av dessa kostnader. 

 

När det gäller bolagens effektivisering har såväl antalet passagerare som kabinfaktorn varit 

positiva för Ryanair åren 2000-2005.  Detsamma gäller för SAS, som kommer fram till 

rekordhög kabinfaktor, förutom avvikelsen under terrordådet år 2001, en avvikelse under 

2003 pga SARS- epidemin, Irakkriget och stigande oljepriser. Med hänsyn till prispressen på 

flygbiljetter, minskar intäkten per passagerare, vilket både SAS och Ryanair försöker 

motverka genom att fylla sina plan bättre.  
  
Kabinfaktorn för SAS uppgår till 66,5% under 2005 vilket är den högsta kabinfaktorn 

någonsin. För Ryanair ligger nivån på 78%, som fortfarande är högst i branschen.  
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 Antalet passagerare för Ryanair är 27, 6 miljoner under år 2005 jämfört med år 2000, då 

bolaget hade 6,5 miljoner passagerare. Den höga utvecklingen förklarar volymen av bolagets 

expansion under denna år. SAS hade 34,9 miljoner passagerare under 2005. Den är en ökning 

på 8,09% i jämförelse med år 2004.     
 

 Tillämpningen av de nya affärsmodellerna, dvs. den kontinuerliga effektiviseringen hos 

Ryanair och Turnaround 2005 hos SAS i form av bland annat ökad säkerhet, 

kostnadseffektivisering och ökat utbudet av flygstolar till billiga priser, var resultatrik. 

 

När det handlar om bolagens omsättningar, passagerareintäkter och vinstmarginaler, har 

effektiviseringen haft effekt, då SAS visar på ökning av både omsättning och 

passagerarintäkter fram till 2002. Under andrahälften av 2002 sjunker trafiken på grund av 

överkapacitet på marknaden. Vinstmarginalen varierar också under samma tid på grund av 

den problematik, som nämndes redan under 2001 till 2003, det vill säga på grund av 

terrordåd, Irakkriget, SARS- epidemin och stigande bränslepriser. Från 2003 och framåt ökar 

SAS:s positiva resultat från 1,0% vinstmarginal till 4,8% under 2005. Omsättningen stiger till 

61 887 MSEK under 2005 i jämförelse med 2000, då omsättningen var 47 540 MSK. 

Passagerar- intäkten är också positiv, 39 346 MSEK mot 33 390 MSEK år 2000. 
 

 För Ryanair är situationen ännu mer positiv. Passagerarintäkten ökar konstant åren 2000-

2005, från 5 501 miljoner Euro år 2000 till 25 641 miljoner Euro år 2005. Ryanair omsätter    

1 336 miljoner Euro under 2005 i mot bara 370 miljoner Euro år 2000.  

 Vinstmarginalen ökar också från 23% år 2000 till en rekordnivå på 31%, men den sjunker till 

23% under 2004, vilket förklaras av överkapacitet på marknaden och stark expansion under 

året 2003. Vinstmarginalen går upp igen till 25% under 2005 och bolaget behåller sin 

resultatprognos för hela året med en nettovinst på 295 miljoner euro, vilket motsvarar en 

tillväxt om 10 procent jämfört med förra räkenskapsåret.       
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6. Resultat 

 

I resultatet redogörs för vad som kommit fram i analysen. Det ska ge svar på uppsatsens syfte. 

Syftet var att undersöka och analysera hur prisförändringar i oljebranschen påverkar 

Scandinavian Airlines SAS och Ryanairs resultat.   

 

Enligt undersökningen är effekten av de höga bränsleprisnivåerna i världsmarknaden klar och 

distinkt på båda SAS:s och Ryanairs bränslekostnadsposter. Undersökningen har påvisat att 

SAS och Ryanair är två bolag, vars bränslekostnader skiftar till följd av oljeprisets upp- eller 

nedgång. Bolagens bränslekostnader ökade vid en prisökning på grund av utbudsstörningar i 

världsmarknaden på olja och vice versa. 

 Enligt undersökningen är korrelationen mellan oljesektorn och flygbranschen negativ när det 

gäller bolagens bränslekostnader, men inte beträffande bolagens resultat. Det vill säga: när 

oljepriset stiger, påverkas flygbolagen SAS och Ryanair i form av ökade bränslekostnads- 

poster, men det slutliga resultatet för både bolagen är positivt. 
 

 Det positiva resultatet förklaras genom att i takt med den ökade bränslekostnaden i bolaget 

SAS, har skett en omfattande effektivisering och kostnadsreducering på andra kostnadsposter 

och särskilt på personalkostnader, där ökade bränslekostnader ställer ytterligare krav på 

kostnadseffektiviseringar inom alla andra områden. I Ryanair satsas förutom på 

effektivisering och kostnadsreducering, på effektiv expansion inom flygmarknaden genom att 

fokusera på lågprisflygresor. Även SAS har börjat följa denna trend på marknaden med 

inriktning på lågprisflygresor.  

 Effektiviseringsstrategi är en permanent och kontinuerlig åtgärd hos Ryanair och därför 

visade bolaget en nästan oavbrutet stigandevinstmarginal 2000-2005 trots oljeprishöjningen 

på marknaden. SAS började effektivisera intensivt i slutet av 2002 genom förändringsarbetet 

Turnaround 2005 och således förbättras bolagets resultat kontinuerligt från 2003 och framåt.       

 För att kunna ytterligare reducera oljeprissvängningarnas påverkan, gör SAS nu i samarbete 

med alliansen Star stora inköp av bränsle till ett fast pris för en viss tid framåt, i syfte att vinna 

stordriftsfördelar. 

 Ryanair och SAS började effektivisera genom inköp av nya flygplan som förbrukar mindre 

bränsle. 
 

 

 



 46

 

 

Avslutningsvis kan den positiva lönsamhetsutvecklingen trots ökade bränslekostnader 

förklaras av den ökade effektiviseringen av verksamheten i både bolagen. De har reagerat mot 

bränsleprisökningen genom att reducera andra kostnadsposter som bolagen är kapabla att 

påverka och effektivisera. 

Båda bolagen har en ansenlig sparmarginal på andra poster samt en kontinuerlig möjlighet till 

effektivisering och således positiva resultat.     
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7. Slutsats 

 

I slutsatsen besvaras uppsatsens frågeställning. Undersökningens problemformulering var: 

Hur påverkar oljepriset och dess fluktuationer flygbranschens resultat?    

 

Undersökningen har visat att oljeprisförändringar är ett fenomen som flygbranschen i helhet 

är tvungen att acceptera och anpassa sig till. 

 Med hänsyn till teorierna och empirin som använts, är korrelationen mellan producerande 

branscher som gynnas av högre oljepris på grund av utbudsstörningar och den beroende 

flygbranschen som drabbas av detta höga pris, negativ när det gäller bränslekostnadsposter. 

Man kan konstatera att effekten av de höga oljepriserna är tydlig beträffande bolagens 

bränslekostnader, men inte på hela deras resultat. Man kan se att flygbranschen genom 

effektivisering gynnas av positiva resultat samtidigt som priserna på olja stiger till rekordhöga 

nivåer. Med en omfattande effektivisering och kostnadsreducering på andra kostnadsposter 

blir det möjligt att motverka effekten av oljeprishöjningen på marknaden. 

 

Med hänsyn till vår undersökning anser vi att kostnadsreduceringar och effektiviseringar i 

flygbranschen någon gång kommer att nå sitt tak, och i fall att oljepriset fortsätter att öka, 

andra åtgärder bör aktualiseras.    
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8. Kritisk granskning 
 
I det här avsnittet kontrolleras undersökningens validitet och reliabilitet. Vidare bedöms hur 

väl det går att generalisera utifrån undersökningen. 
 

Validitet innebär i stora drag att data och metoder är �riktiga�. När det gäller forskningsdata 

handlar begreppet validitet om huruvida data reflekterar sanningen, reflekterar verkligheten 

och täcker de avgörande frågorna. Validitet handlar om i vilken utsträckning forskningsdata 

och metoderna för att erhålla data anses exakta, riktiga och träffsäkra. 

 Reliabilitet handlar om att mättningarna i en undersökning är korrekt utförda. Forskare måste 

kunna lita på att deras mätningar inte är påverkade av mätinstrument som ger ett resultat vid 

den första mätningen och ett annat resultat vid nästa mätning av samma oförändrade enhet. 

(Denskombe 2000) 
 

Vi har försökt att nå högsta möjliga validitet i den här undersökningen. Datainsamlingen har 

varit omfattande och vi har strävat efter att få in så mycket data som möjligt från böcker, 

vetenskapliga artiklar, organisatoriska rapporter, årsredovisningar, finansiella rapporter, 

ekonomiska tidningar och intervjuer. Det är utifrån dessa verkliga och konkreta data 

undersökningen utformats och det bör ge undersökningen en hög validitet. 
 
 Flygbranschen är en stor bransch som påverkas av olika faktorer. Oljebranschen och 

flygbränslet är en del av de faktorer som påverkar flygbranschen och därför försökte vi att få 

så omfattande data som möjligt om dessa faktorer.  

 Vi har gjort vårt bästa för att vara objektiva och neutrala i utförandet av undersökningen och 

har strävat efter att minimera eventuella brister i arbetet.  
  
 Reliabiliteten begränsas av att den urvalsmetod som använts är bekvämlighetsurval. Det kan 

göra det svårt att generalisera. Undersökningen har täckt två stora bolag inom branschen, ett 

bolag med långvarig verksamhet på flygmarknaden som har traditionella monopol bakom sig 

samt ett annat bolag som representerar de lågpris - och konkurrenskraftiga bolagen. Men med 

hänsyn till antalet undersökta flygbolag, är det svårt att hävda att undersökningen kan 

generaliseras till alla flygbolag i branschen. Det kan finnas mindre flygbolag som har en 

annan situation och således påverkas på ett annat sätt av fenomenet med höga olje- och 

flygbränslepriser.  
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