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Abstract

The purpose of this Bachelor thesis is to analyze how the airline Ryanair is pricing
their tickets and if there is a distinction between different flight destinations. The
thesis used a deductive approach and the data (ticket prices) was collected during a
time period of 53 days from Ryanair’s internet homepage. The theories used to
analyze the data were price discrimination, price elasticity leverage, operating leverage
and four different price strategies presented by Niklas I.. Hallberg. The result shows
that Ryanair uses second degree of price discrimination in all of the observed flights
at the departure day. As for the rest, the result shows that there is a distinction
between how Ryanair uses pricing as a strategy depending on what the destination is.
The conclusion of the thesis is that Ryanair uses different price strategies depending
on how popular the specific flight or destination is. The more popular the flight or
destination is, the more dynamic the price is and the harder it is to predict the
coming price. The pricing of the more popular flights could be, as presented by Piga
and Bachis, a way of creating an uncertainty when it is the cheapest to buy airline
tickets. Further the Study confirms Anjos, Cheng and Currie’s theory that the prices
low-fare tickets are at a stable level until it remains about 20 days until departure,
when the price increases until the departure date. This contradicts Anderson and
Wilson’s theory that the ticket price goes in cycles where the price is at the highest

level some days before departure before it starts to decrease.
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Studiens syfte ér att analysera hur flygbolaget Ryanair prissitter sina

flygbiljetter och om det skiljer sig beroende pa flygstricka.

En kvalitativ longitudinell studie med deduktiv ansats dir primirdata

1 form av prisuppgifter samlats in frain Ryanairs hemsida.

Prisdiskriminering, Priselasticitetshdvstang, Operationell hévsting

och Hallbergs prisstrategier.

Studiens resultat bekriftar Anjos, Chengs och Curries teori om att
lagprisflygbiljetter haller sig pa en ganska stabil niva fram till att det
aterstar ungefdar 20 dagar kvar till avresa, da priset stiger fram till
avgangsdagen da det d4r som hogst. Detta motsidger Anderson och
Wilsons teori om att biljettpriset gar i cykler och att flygbiljetterna ar
som dyrast nagra dagar fore avresa fOr att sedan sjunka i pris. Den
héga prishéjningen pa avgangsdagen sker konsekvent pa alla de
undersokta flygstrickorna och ir intressant eftersom hoga priser inte
ar ndagot som lagprisflygbolagen vill férknippas med. Forklaringen
kan vara det som diskuteras av Piga och Bachis om att flygbolagen
forsoker skapa en osikerhet hos resenirer kring nér det ar billigast att
kopa sina flygbiljetter. Studien resultat visar ocksa pa att det gar att se
ett monster 1 prissittningen av flygbiljetter pa Ryanairs resmél med fa
flyeningar medan de mer populira resmalen har en mer dynamisk

prissattning som dr desto svarare att forutspa.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Varje ar hanterar svenska flygplatser omkring 20 miljoner utrikesresenirer och trots
lagkonjunktur och sviktande 16nsamhet f6r vissa aktorer i flygbolagsbranschen sid ¢kar stindigt
utrikestrafiken till och fran Sverige. Sedan slutet av 1990-talet, da den europeiska flygmarknaden
avreglerades, har det varit fritt fram for alla flygbolag att trafikera vilka europeiska flygstrickor de
vill. Denna avreglering ledde dels till att trafiken till och fran svenska flygplatser 6kade men dven
till att antalet aktérer som erbjod flygresor blev fler." T och med den Skade konkurrensen kom
flygresornas priser i allt storre fokus. Detta i samband med att manga flygbolag var bland de
forsta med att utnyttja Internets fordelar dir de kostnadseffektivt kunde presentera sina flygresor
och dess priser, vilket ledde till att det blev en prispress pa framforallt utrikesﬂygresor.2 Denna
prispress har resulterat 1 att manga av de nya ickestatliga flygbolagen som trafikerar till och frin
Sverige ir lagprisflygbolag vars primira mal dr att erbjuda sa billiga flygbiljetter som mojligt till
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sina potentiella resenirer.

Aven fér de flygbolag som inte har lagt pris som frimsta fokus si ir prissittning en viktig del av
det strategiska arbetet, eftersom flygbolagsmarknaden hor till en av de marknader dir varje
produkt eller tjanst har ett maximalt antal kopare fram till ett visst specifikt datum da produkten
slutar existera for eventuella képare. En egenskap marknaden delar med exempelvis hotell-, bio-
och kryssningsmarknaden.4 Nir det kommer till beslut om vilket pris som skall sittas sa dr timing
och respons vad giller forsiljningskvantitet tva oerhort viktiga parametrar att ha i atanke. Enkelt
brukar detta beskrivas med att 6kning i pris genererar i en minskning i sald kvantitet. Riktigt sa
enkelt ir det dock inte.’ Detta genererar i att manga flygbolag tillimpar olika strategiska
prissattningsmodeller vilket resulterar i dynamiska priser vars syfte dr att varje unik flygresa ska
bli bokad av si manga resenirer som moijligt till en sid stor vinst som mojligt. Ett ofta
aterkommande uttryck for detta inom flygbolagsbranschen dr 'Revenue Management’, som kan

forklaras med att fokus ska ligga pa forsiljning av ritt flygstol till ritt kund under ritt tidpunkt till

! Luftfartsverket, http://www.lfv.se/sv/LFV/Bransch/Allmant-om-flygbranschen, 2010-03-04, 16:30
? Clemons, Hann & Hitt, Price Dispersion and Differentiation in Online Travel: An Empirical Investigation,
Management Science, Vol. 48, no. 4, 2002, s. 534-549
3 Luftfartsverket, 2010-03-04, 16:37
4 Anjos, Cheng & Currie, Maximizing revenue in the airline industry under one-way pricing, Journal of the Operational
Research Society, Vol. 55, no. 5, 2004, s. 535-541
° Bagozzi, Principles of Marketing Management, Macmillian Publishing Company, 1986, s. 552
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det ritta plriset.6 Ett av huvudbegreppen for flygbolagen dr dirfér kundernas betalningsvilja.
Varje resenir dr villig att maximalt betala en viss summa for en biljett samtidigt som de vill kinna
att de far ut sa mycket som mojligt fo6r de pengar som de ligger ut pa en biljett sa att deras nytta
blir si hég som moijligt. Resendrerna vill saledes att skillnaden mellan deras betalningsvilja och
vad de faktiskt betalar skall vara sa stor som m('jjligt.7 Det optimala f6r flygbolagen diremot vore
att tillimpa forsta gradens prisdiskriminering, d.v.s. om de kunde veta vilken niva varje specifik
resendrs betalningsvilja lag pa och sitta priserna for varje unik resenir diirefter.® Detta ér dock,
om inte omojligt si, oerhort svart for flygbolagen eftersom de forst och framst skulle ha
svarigheter att sitta unika priser for varje specifik kund, da priserna hela tiden finns tillgéingliga
for alla med tillgang till internet vilket leder till att kunderna vet att priserna férindras och att det
finns chans for dem att inte behova betala i nivi med sin betalningsvilja. Aven om detta vore
mojligt sia dr kundernas betalningsvilja vildigt svértillgdnglie information. Kunderna sjilva
avslojar inte girna hur mycket de maximalt dr villiga att betala for en viss flygbiljett for att de

sjalva vill att deras kundnytta ska bli sa hg som m('jjligt.g

Flygbolagen ir vil medvetna om detta och det dr dirfér de har varit tvungna att utveckla olika
prissattningsstrategier for att via dynamiska priser och prisdiskriminering férsoka finna metoder
att hitta och utnyttja kundernas betalningsvilja pa basta sitt. Bland annat erbjuder mainga
flygbolag olika typer av flygbiljetter dér prisdiskriminering sker nir vissa biljettyper ger mervarde
for kunderna i form av exempelvis bekvimare resa, storre avbokningsmojligheter eller inkluderad
mat. Genom denna typ av prisdiskriminering férséker flygbolagen skapa ett hogre virde i

produkten och samtidigt 6ka betalningsviljan.lo

Ett annat sitt for flygbolagen att forsoka segmentera kunderna efter storlek pa betalningsvilja ar
efter tidpunkt da de koper sin biljett. Priset pd en och samma flygbiljett skiljer sig beroende pa
under vilken tid och vilket datum som den kops. Denna typ av dynamisk prissittning ar vanligast

hos lagprisflygbolagen och bland de 6vriga flygbolagens billigaste flygbiljetter. Forfattarna

® Anderson & Wilson, Wait or buy? The strategic consumer: Pricing and profit implications, Journal of the Operational
Research Society, vol. 54, no. 3, 2003, s. 299-306

" Besanko, Dranov, Shanley & Shaefer, Economics of Strategy, 5:¢ upplagan, John Wiley & Sons, 2010, s. 370

8 Konkurrensverket, http://www.konkurrensverket.se/t/NewsPage 1161.aspx, 2010-03-05, 10:30

® Besanko m.fl., 2010, s. 367-369

19 Anderson m.fl., 2003, s. 299-306




Anderson och Wilson presenterar en tidskurva Over hur priserna av flygbiljetter i segmentet

lagpris forindras fran det att de lanseras till forsaljning fram till avgangsdatumet (se figur 1.1).11

Pris
A
| | » Tid
Lansering av biljetter Avgang

Figur 1.1: Prisforindringskurva av fhygbiljetter fram till avgang enligt teorin presenterad av Anderson och
Wilson™

De menar att priserna av lagprisflygbiljetter foljer en priskurva dir priset sjunker for att sedan
bara 6ka i pris till sista veckorna fére avgang da priset aterigen sjunker en aning. De pastér vidare
att 1 och med att flygbolagens priser foljer detta monster sa finns det stora moijligheter for
kunder, som har en aning om var i denna kurva som ett pris pa en flygbiljett befinner sig, att veta
i vilken prisriktning som ett biljettpris kommer réra sig och anpassa sitt kopbeteende darefter f6r
att fa ett sa stort konsumentéverskott som mojligt. Detta kan skapa problem for flygbolagens
intdkter da manga av kunderna kan borja tinka strategiskt och vinta med att kopa en biljett i tron
om att biljetten blir billigare. Om alla kunder lir sig flygbolagens strategi s kommer inga biljetter
i de hogre prisnivaerna att séiljas.l?’ Ett sidant scenario skulle ocksd sannolikt resultera i att
prissattningen av flygbiljetter férandrades. Paralleller kan bland annat dras till aktiemarknaden dar
den effektiva marknadshypotesen menar pa att det inte gar att forutspd aktickursférindringar
eftersom om sddana mojligheter existerade sa skulle marknaden reagera och priset justeras innan
investerarna hann agera.14 Bevis f6r detta har bland annat setts vid anvindandet av tekniska
aktieanalyser dir de vid allt f6r manga anvindare blev verkningslésa i att forutspa kommande
aktiepristorindringar. Anledningen till detta dr att ifall vissa investerare skall géra vinst pa under-
eller 6vervirderade aktier si maste det finnas andra investerare som gor en forlust. Om dé alla

investerare ar medvetna om kommande aktiekursférindringar sa kommer ingen investerare gora

" Anderson m.fl., 2003, s. 299-306

2 1bid., s. 300

B 1bid., 5. 299-306

1 Ross, Jaffe & Westerfield, Modern Financial Management, 8:e upplagan., McGraw-Hill, Singapore, 2009, s. 371-373
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torlust och priset justeras till riktig niva."® P4 samma sitt ir det drfor rimligt att anta att om alla

kopte flygbiljetter da de dr som billigast sa skulle justeringar av prissittningen ske.

Flygbolagens intikter diskuteras ocksa av Anjos, Cheng och Currie som menar att det optimala
sattet nar det kommer till prissattning av lagprisflygbiljetter ér att efter det att biljetterna lanserats
sa skall priserna sakta stiga fram till att det aterstar 20 dagar till avresa da priset 6kar markant (se

figur 1.2)."°

Pris

! | Antal dagar kvar
0 20 100 till avgdng

Figur 1.2: Prisforindringar av lagprisfhygbiljetter 100 dagarna fore avgang enligt Anjos, Cheng och Currié’

Utifran denna modell har férfattarna sedan kommit fram till att de flesta bokningar av biljetter
kommer ske da det dr mellan 20 och 10 dagar kvar till avresa. Innan dess gors fa bokningar, vilket
ir bra ur intdktssynpunkt eftersom biljetterna dr som billigast dd enligt den av forfattarna
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presenterade teorin.

Dessa tva teorier visar pa ganska klara och littéverskadliga prissittningsstrategier dér priserna
foljer ett visst monster. Det dr dock inte sa pass enkelt att det gar att sdga att en flygbiljett ar eller
bér vara som billigast eller dyrast ett visst antal dagar fére avgang for att generera sd hoga intikter
som mojligt. Enligt Piga och Bachis finns det vissa flygbolag som forscker férmedla en
uppfattning om att en flygbiljett skulle vara som billigast fram till det att 28 dagar aterstar till
avgang. Detta stimmer inte enligt Piga och Bachis som ocksa menar pa att det ér just de fyra sista

veckorna fore avresa som flygbiljettpriserna dr som mest dynamiska. Anledningen till detta ér att

' Bedau, Joshi & Parker, A Prisonet's Dilemma Game Causes Technical Trading, Computing in Economics and Finance,
no. 342, 1999

'® Anjos m.fl., 2004, s. 535-541

Y Ibid,, 5. 539

** Ibid,, 5. 535-541



skapa en osikerhetskinsla hos kunderna sa att dessa i sin tur inte ska ha mojlighet att veta prisets
kommande riktning. Denna undersékning visade dock pa att de flygbolag som hade renodlade
lagprisbiljetter och marknadsforde sina biljetter som sidana ocksé oftast var billigast men att det

. . o ) . . o 19
dven var dessa biljetters prissittningsmonster som var mest likartat och littast att forutsiga.

1.2 Problemdiskussion

Det finns manga olika teorier om hur flygbolagen skall kunna hitta kunders maximala
betalningsvilja bittre, dir vissa talar om prisdiskriminering med hjilp av olika typer av biljetter.
En biljettyp som manga flygbolag idag har ar ligprisbiljetten. For lagprisflygbolagen dr det den
enda typen av biljett som erbjuds. En biljettyp vars enda konkurrensmedel ir just priset.
Teorierna om hur strategin bakom prissattningen av lagprisbiljetter ska sittas gar isar. Forfattarna
bakom artikeln “Wait or buy? The strategic consumer: Pricing and profit implications” menar att
priset gar 1 cykler och att det ar viktigt att vara medveten om att manga kunder idag ir medvetna
om dessa cykler och planerar sina kopetillfillen efter var i cykeln som priset befinner sig. Ett
sadant argument torde betyda att flygbolagen riknat ut nir den stOrsta efterfragan pa biljetter dr
och satt priset direfter. Detta skulle i sin tur betyda att inget annat dn efterfrigan Gver tid styr
priset pa flygbiljetter och att exempelvis ett stort antal silda biljetter under en och samma dag
eller hojda brinslepriser inte paverkar priset, som stindigt foljer samma priskurva. Aven teorin
om att flygbiljettspriset stiger kraftigt de sista 20 dagarna fOr att maximera biljettintdkterna pa
varje flygning visar pa att den storsta faktorn som péaverkar prissittning dr efterfragan. I artikeln
“Pricing strategies by European traditional and low cost airlines. Or, when is it the best time to
book on line?” pastas att priset pa flygbiljetter 4r som mest dynamiskt med manga upp- och
nedgangar sista fyra veckorna just for att kunderna alltid ska kinna sig osdkra pa hur
prissattningen sker. En sidan, mindre forutsagbar, prissittning med dynamiska priser skulle dven
kunna tyda pa att prissittningen bestims i lika stor grad av andra faktorer dn bara sjilva

efterfrigan.

Hur gor da lagprisflygbolagen egentligen nir det kommer till prissittningen av sina flygbiljetter?
Ar det mojligt att se ett prissittningsménster dir det gir att forutse nir biljettpriset 4r billigast
genom att studera ett flygbolags biljettpriser under en ett par veckors tid? Kan en anledning till

att teorierna kring detta gar isir vara fOr att olika flygbolag tillimpar olika strategier vid

9 Piga & Bachis, Pricing strategies by Enropean traditional and low cost airlines. Or, when is it the best time to book on line?,
Department of Economics - Loughborough University, Discussion Paper Series 2006_14, 2006
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prissittning av sina biljetter och att dessa strategier skiljer sig dven inom flygbolagen beroende pa

flygstracka?

1.3 Syfte

Studiens syfte dr att analysera hur flygbolaget Ryanair prissitter sina flygbiljetter och om det

skiljer sig beroende pa flygstricka.

1.4 Avgransningar

Uppsatsen har avgransat sig till att omfatta de tre flygstrickorna Stockholm - Bryssel, Stockholm
- Oslo och Stockholm - London hos flygbolaget Ryanair. Valet av flygbolag grundar sig pa att det
ir BEuropas storsta lagprisflygbolag vars profil och kommunikation spelar mycket pa det liga
biljettpriset.zo Anledningen till att det dr ett lagprisflygbolag som ingar i studien dr f6r att det
bade hos flygbolaget och hos resenirerna fokuseras pa priset 1 storre utstrickning dn nir det
kommer till att boka biljetter hos ett traditionellt flygbolag dir andra faktorer som exempelvis

avgangstid, service och benutrymme vigs in.

Flygstrickorna har valts efter tankegangen att de skulle utga fran samma avgangsflygplats for att
de tre undersékta avgangarna, bortsett fran resmal, skulle skilja sig sd lite som moijligt. Skavsta
flyeplats valdes enbart utifran vilken av Ryanairs flygplatser i Sverige som hade flest antal
avgangar och flygresmal. Detta var den 4:e mars 2010 Skavsta flygplats. Resmalen valdes utifrin
popularitet vad giller antalet avgangar per vecka dir de tre resmalen skulle skilja sig till antalet
avgangar si mycket som mojligt. Anledningen till detta dr att forséka kunna se ifall
prissattningsstrategierna skiljer sig beroende pa resmalets popularitet baserat pa antalet avgangar
till resmalet. Det resmél som trafikerades flitigast av Ryanair valdes som det populiraste resmalet
medan ett resmal med endast en avgang per dag fick representera ett mindre populirt resmal.
Sedan valdes ett resmal som lag diremellan vad giller antalet avgangar per vecka. Motiveringen
till att London valdes som ett av resmalen var att flygstrickan Stockholm Skavsta — London
Stansted var den 4:e mars 2010 Ryanairs mest trafikerade med 19 avgangar 1 veckan. Stockholm

Skavsta - Bryssel Charleroi dr av Ryanair en nagot mindre trafikerad flygstricka med 12 avgangar

2 Ryanait, http://www.ryanair.com/se/about, 2010-04-26, 12:09
6



1 veckan den 4:e mars 2010. Antalet avgangar pa den sista strickan, Stockholm Skavsta — Oslo

Rygge, uppgick den 4:e mars 2010 till 7 stycken férdelade pa en avgang per dag. 2

Insamlingen av empiri dr begrinsad till att omfatta en avgrinsad tidsperiod pa 53 dagar (frin och

med 4:e mars 2010 till och med 25:e april 2010) pa grund av praktiska och tidsbegrinsade skil.

15 Bakgrundsinformation

1.5.1 Flygbolagsbranschen

Ar 2007 hanterade svenska flygplatser 34 miljoner passagerare varav majoriteten (20 miljoner) av
dessa flog utanfor rikets grinser. De vanligaste destinationerna dr grannlindernas huvudstider
dir Képenhamn utmirker sig som en viktig knutpunkt f6r resendrer som ska resa vidare till andra
destinationer i virlden. I Gvrigt hor dven de resterande europeiska huvudstiderna, Medelhavet,

Kanariebarna, Thailand och USA till de populirare resmalen hos svenskarna.??

Den storsta aktéren pa den svenska flygbolagsmarknaden dr det skandinaviska flygbolaget SAS.
Dominansen giller bade in- och utrikesflyg dar flygplatsen Arlanda fungerar som en viktig central
flygplats dir en stor del av SAS flygtrafik knyts ithop. Konkurrenterna pa inrikesflygningar ar

frimst mindre flygolag dir Gotlandsflyg och Kullaflyg kan nimnas som tva exempel. 2

SAS storsta konkurrenter pa marknaden for utrikesflyg dr frimst lagprisflygbolagen vars
expansion varit en stark bidragande orsak till den 6kade trafiken fér utrikesflygningarna. De tva
storsta lagprisflygbolagsaktorerna pa den svenska marknaden ar det irlindska Ryanair och norska
Norwegian.24 Aven det ungerska ligprisflygbolaget Wizzair som trafikerar fran Sverige till frimst

. 2
Polen och Ungern kan nimnas. 5

1.5.2 Ryanair
Det irlindska flygbolaget Ryanair ir idag Europas storsta lagprisflygbolag och hor dven till ett av

de lagprisflygbolag med flest flygningar till och frin Sverige.26 Foretaget grundades 1985 av

2 Ryanait, http://www.ryanair.com/se, 2010-03-08, 10:37
22 Swedavia, http:/ /www.swedavia.se/sv/Swedavia/Bransch/Allmant-om-flygbranschen, 2010-05-21, 10:50
23 Swedavia, 2010-05-21, 11:07
24 Tbid.
25 Wizzait, http:/ /www.wizzait.aero, 2010-05-21, 11:26
20 Funding Universe, http://www.fundinguniverse.com/company-histoties/Ryanait-Holdings-plc-Company-
History.html, 2010-05-21, 12:16; Swedavia, 2010-05-21, 11:20
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familjen Ryan och hade fram till ar 1993 knappt 1 miljon passagerare per ar.”’ Det var i mitten av
1990-talet som flygbolaget antog ett antal forindringar och tillvixten tog fart. En stor anledning
till detta var foretagets VD, Michael O’Leary, som inspirerades av det amerikanska
lagprisflygbolaget Southwest och anammade ménga av deras idéer om hur ett flygbolag kunde
skétas kostnadseffektivt.?® Ar 1997 introducerade Ryanair sina forsta utrikesdestinationer fran
Storbritannien, varav Stockholm Skavsta var ett av de totalt fyra resmalen. Flygbolaget hade det
aret 21 egna flygplan i sin flottbas och det érliga passagerarantalet hade vixt till att nd nastan 4
miljoner. I takt med att Ryanair utékade sin flottbas och antalet destinationer sa nadde foretaget

over 10 miljoner érliga passagerare ar 2002. 2

Idag trafikerar Ryanair mellan 26 olika linder och 153 olika destinationer i Europa med sin
flottbas pa 232 flygplan. Ar 2008 hade flygbolaget 6ver 58 miljoner passagerare och Ryanair

uppskattar att antalet kommer 6ka till nirmare 73 miljoner det kommande aret.*

?7 Ryanair, 2010-05-21, 12:24

% Funding Universe, 2010-04-21, 12:38
% Ryanair, 2010-05-21, 12:49

0 Thid.



2 Metod

Studien 4r en kvantitativ longitudinell tidsseriestudie ddr empiri dr insamlad under en lingre
period och representerar flera tidpunkter. Den insamlade empirin kan dock uppfattas som endast
en representation av varje undersokt flygavging och studien ska da istillet ses som en

tvéirsnittsstudie.31

Tva vetenskapliga inriktningar inom forskningen dr positivismen och hermeneutiken.
Hermeneutiken foresprakar ett forhallningssatt dar det viktiga ligger 1 att forklara och forsta men
pa grund av att det inte gar att gora en absolut objektiv tolkning finns ingen absolut sanning.32
Positivismen har diremot sin grund i naturvetenskapen och strivar efter den absoluta sanningen
dir fokus ligger 1 foOrutsittningarna att all kunskap om faktiska forhallanden vilar pa
sinneserfarenhet och att det utéver detta bara finns kunskap som rér forhallandet mellan idéer.>®
Denna studie har en vetenskaplig utgangspunkt med ett positivistiskt férhallningssitt dir empirin
forvintas forklara ett verkligt fenomen. Vidare féljer studien en deduktiv ansats da det ar
generella pastienden som testas pa empirisk data och inte som med en induktiv ansats dar

slutsatser dras fran det speciella till det allminna.>*

Studien dr reliabel eftersom all empiri dr primardata direkt fran Ryanair som har funnits tillginglig
tor alla med tillgang till internet frin och med den 4:e mars 2010 till och med 25:e april 2010.
Vidare ir tillvigagangssittet vid insamling av empiri vil beskrivet f6r att underlitta reproduktion i
fall dir samma studie utfors fast under en annan undersokt tidsperiod - detta eftersom inga av
Ryanairs historiska priser finns f6r allman tillgang. Studien dr mitningsvalid da det som ska matas
ar prisforandringar pa Ryanairs flygbiljetter och for att mita detta anvinds pris vilket dr en valid

representation av fOretagets prissittning.

Vid en analys av den interna validiteten ar studien valid pd sa sitt att resultatet i form av
prissittning over tiden utgar fran effekten av de undersokta priserna. Det gar dock inte pastd att
priset pa flygbiljetter uteslutande beror pa tiden kvar till avgang. Hotet mot den interna
validiteten 4r sdledes att det inte helt gar att eliminera méjligheten att prisférindringar dven beror
pa andra orsaker dn efterfrigeférindringar 6ver tid. Studien tar exempelvis ingen hinsyn till

eventuella kostnader for flygbolagen eller andra aspekter som kan inverka pa kausaliteten.*

3 Johannessen & Tufte, Introduktion till Sambaillsvetenskaplig metod, Abstrakt forlag, 2003, s. 50-52
%2 Nationalencyklopedin, http://www.ne.se/hermeneutik, 2010-05-27, 16:41
% Nationalencyklopedin, http://www.ne.se/positivism, 2010-05-27, 16:59
4 Johannessen m.fl., 2003, s. 35
% Ruane, A och O 1 samhdllsvetenskaplig forskning, Studentlitteratur, Lund, 2000, s. 47-50
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2.1 Insamling av empiri

Tillvigagangssittet for insamling av empiri har skett genom att dagligen ga in pa Ryanairs
hemsida® dir biljettpriser for enkelresor for en vuxen resenir sékts fram. Efter att en s6kning
gjorts har ritt datum och ritt avgang markerats och sedan har totalpriset i svenska kronor

antecknats och skrivits ner i ett Excel-ark (se bilaga 1).

Val av avgangar

Empirin bestar av biljettpriser for 42 olika avgangar pa de tre valda flygstrickorna (Stockholm —
London, Stockholm — Bryssel och Stockholm — Oslo). De 42 olika avgangarna ér fordelade pa 14
avgangar per flygstricka med en avgang per dag under en tvaveckorsperiod (mandagen den 12:e
april 2010 till och med séndagen den 25:e april 2010). Dessa tvd veckor valdes efter noga
overviagande sa att de yttre paverkande faktorerna, sisom storhelger som pask och 1:a maj, var sa
fa som mojligt. Vilka avgangar som skulle ingd varje dag (i de fall dir fler 4n en avging per dag
fanns att tillga) valdes efter principen att den avgang som den forsta dagen for insamling (4:e
mars 2010) hade den billigaste biljetten for avgangsdatumet 12:e april 2010 fick inga i studien.
Nistkommande dagar valdes samma avging om sa fanns tillgangligt. I annat fall valdes en senare

avgang med avgangstid nirmast den valda avgangstiden for avgangsdatumet 12:e april 2010.

Tidsaspekter vid insamling av empiri

Avlisningen av biljettpriserna har skett en gang per dygn mellan klockan 10:00 och 11:00 med
bérjan torsdagen den 4:e mars 2010 och avslut séndagen den 25:e april 2010. Varje avging har
saledes mellan 40 och 53 observationer (prisuppgifter) beroende pa avgingsdatumet.
Anledningen till att avlisningen av priserna skett under en och samma timme varje dag dr fOr att
fa priserna sia jimforbara med varandra som mojligt. Eftersom det inte dr klart vilken tid pa
dygnet som Ryanair uppdaterar sina priser sa ar det darfor dven ett sitt att minimera risken fOr att
priserna avspeglar nidstkommande dygn sett utifran Ryanairs eventuella tidsperspektiv. Att
avlasningen inte skett pa exakt samma minutslag varje dag dr av anledningen att det skulle vara
praktiskt ohéllbart. Anledningen till att priser finns tillginglica under avgingsdagen for de
avgangar med avgangstid tidigare dn klockan 10:00 beror pa att dessa priser funnits tillgingliga
trots att flygnigen redan varit. Dessa priser representerar saledes ett sista-minuten-pris och inte

det faktiska priset mellan klockan 10:00 och 11:00 den aktuella avgangsdagen.

36 : :
Ryanait, www.tryanair.com/se
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Insamlade prisuppgifter

Priserna som samlades in var det totala pris som visades direkt vid valet av ritt avgang. Detta pris
behover inte representera varje passagerares slutgiltiga pris eftersom det kan tillkomma kostnader
for tillaggstjanster for exempelvis bagage och reseforsakring. Att dessa avgifter uteslutits ar for att
det dr svart att generalisera vad en resenir valjer for tilliggstjanster. Priserna som samlats in ar
darfor det lagsta pris som varje resenir kan fa betala for en biljett for att resa fran Skavsta
flygplats till resmalet. Meningen 4r inte att studera exakta priser utan prisstrategier med stort
fokus pa prisskillnader och eventuell dynamik 1 priserna. Studiens syfte dr saledes inte att redovisa
exakt vilket pris som en resenir far betala f6r sin biljett. I det pris som ingar i empirin ar alla
skatter och avgifter inkluderade férutom avgifter for eventuella tilliggstjanster som exempelvis
reseforsikring och bagageavgift. Den administrativa avgiften a 55 svenska kronor som tas ut vid
slutskedet nir betalning ska ske har ocksd uteslutits 1 de insamlade priserna. Denna avgift har
exkluderats i studien eftersom det finns ett betalningsalternativ (Mastercard prepaid) dir denna
avgift inte tas ut. Det finns saledes méjlighet fOr vissa resendrer att slippa denna avgift och darfor
har denna avgift ocksa setts som en tilliggsavgift i denna studie. Bortfallen i empirin berodde pa
avsaknad av prisuppgift orsakat av slutsilda biljetter eller instillda flyg med anledning av
askmolnet orsakat av vulkanen Eyjafjallajokull pa Island (se bilaga 2 for detaljer).37 Bortfallen ar

bortriknade i det angivna antalet observationer.

2.1.1 Undersokta avgangar: Stockholm — Bryssel
Den undersokta flygstrickan trafikerar mellan Skavsta flygplats i Stockholm och flygplatsen i

Charleroi, Bryssel. De 14 undersokta avgangarna, dess flightnummer och antalet observationer

(ptiser) var foljande:

Avgangstid Flightnummer Observationer

Vecka 16

Mandag 2010.04.12  09:45 FR9564 40

Tisdag 2010.04.13  07:15 FR9564 41

Onsdag 2010.04.14  09:45 FR9564 42

Torsdag 2010.04.15  09:45 FR9564 43

Fredag 2010.04.16  09:45 FR9564 44

Lordag 2010.04.17  07:30 FR9564 43 (2 bortfall)
Sondag 2010.04.18  09:45 FR9564 43 (3 bortfall)
Vecka 17

Mandag 2010.04.19  09:45 FR9564 45 (2 bortfall)
Tisdag 2010.04.20  07:15 FR9564 47 (1 bortfall)

37 Sydsvenskan, http://www.sydsvenskan.se/vatlden/vulkan/article727916/ Askmolnet-kvar---ode-luftrum-i-
Europa.html, 2010-05-07, 14:29
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Onsdag 2010.04.21  09:45 FR9564 47 (2 bortfall)

Torsdag 2010.04.22  07:30 FR9564 49 (1 bortfall)
Fredag 2010.04.23  09:45 FR9564 51
Lordag 2010.04.24  07:30 FR9564 52
Sondag 2010.04.25 09:45 FR9564 53
Totalt: 640

2.1.2 Undersokta avgangar: Stockholm — London
Den undersokta flygstrickan trafikerar mellan Skavsta flygplats i Stockholm och Stansted

flygplats i London. De 14 undersokta avgangarna, dess flightnummer och antalet observationer

(priser) var foljande:

Avgangstid Flightnummer Observationer

Vecka 16

Mandag 2010.04.12  09:40 FR53 40

Tisdag 2010.04.13  09:40 FR53 41

Onsdag 2010.04.14  09:40 FR53 42

Torsdag 2010.04.15  09:40 FR53 43

Fredag 2010.04.16  09:40 FR53 44

Lordag 2010.04.17  09:40 FR53 43 (2 bortfall)

Sondag 2010.04.18  09:40 FR53 43 (2 bortfall)

Vecka 17

Mandag 2010.04.19  09:40 FR53 44 (2 bortfall)

Tisdag 2010.04.20  09:40 FR53 45 (2 bortfall)

Onsdag 2010.04.21  09:40 FR53 46 (3 bortfall)

Torsdag 2010.04.22  09:40 FR53 47 (3 bortfall)

Fredag 2010.04.23  09:40 FR53 47 (4 bortfall)

Lordag 2010.04.24  09:40 FR53 49 (3 bortfall)

Sondag 2010.04.25  09:40 FR53 47 (6 bortfall)
Totalt: 627

2.1.3 Undersokta avgangar: Stockholm — Oslo
Den undersokta flygstrickan trafikerar mellan Skavsta flygplats i Stockholm och flygplatsen i

Rygge, Oslo. De 14 undersokta avgingarna, dess flightnummer och antalet observationer (priser)

var foljande:

Avgangstid Flightnummer Observationer
Vecka 16
Mandag 2010.04.12  07:55 FR1601 40
Tisdag 2010.04.13  07:55 FR1601 41
Onsdag 2010.04.14  07:55 FR1601 42
Torsdag 2010.04.15  07:55 FR1601 43
Fredag 2010.04.16  07:55 FR1601 44
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Loérdag 2010.04.17  21:50 FR1601 43 (2 bortfall)

Sondag 2010.04.18 21:50 FR1601 43 (3 bortfall)
Vecka 17

Mandag 2010.04.19  07:55 FR1601 46 (1 bortfall)
Tisdag 2010.04.20 21:50 FR1601 47 (1 bortfall)
Onsdag 2010.04.21  07:55 FR1601 47 (2 bortfall)
Torsdag 2010.04.22  21:50 FR1601 47 (3 bortfall)
Fredag 2010.04.23  07:55 FR1601 51

Lordag 2010.04.24  21:50 FR1601 51 (1 bortfall)
Sondag 2010.04.25 07:55 FR1601 53

Totalt: 638

2.2 Metod vid dataanalys

Den insamlade empirin har sammanstillts i diagramform som sedan varit till hjilp vid tillimpning
av teorierna. Datorprogrammen SPSS Statistics 17.0 och Microsoft Excel 2007 har anvints till att
utféra statistiska berdkningar vid dataanalysen. Alla berikningar utférdes pa priserna de 39
dagarna innan avgang samt avgangsdagen. Korrelationsanalyser utférdes med variabeln pris mot
variabeln antal dagar kvar till avgang. Detta for att se hur prisférandringar f6rholl sig till antal
dagar kvar till avgang och fOr att littare konstatera eventuella skillnader och likheter i den
eventuella korrelationen mellan antal dagar kvar till avgang och pris. Korrelationsanalyserna har
sedan underlittat for eventuella jimforelser bade mellan de olika flygstrickorna men dven i
jamforelser mellan olika veckodagars avgangar pa varje flygstricka. Vidare har dven t-test utforts
pa snittpris mellan de olika flygstrickorna for att se ifall snittpriserna var signifikanta pa 95%-
nivan. T-test utfordes dven pa varje flygstrickas snittpriser pa den dyraste samt billigaste
veckodagen att resa. Detta for att se ifall snittprisernas skillnader mellan dessa dagar var
signifikanta pa 95%.-nivan. I 6vrigt har dven medelvirde och medianvirde pa priset beriknats for

varje avgang (se bilaga 4).

2.3 Metodkritik

Att 1 realtid se alla prisforindringar som sker hos Ryanair 4dr praktiskt ohéllbart och
ogenomforbart utan tekniska hjdlpmedel. En stor brist i metoden ir saledes att den insamlade
empirin enbart speglar priset pa flygbiljetterna under en kort given tid vatje dygn, nimligen
mellan klockan 10:00 och 11:00. Detta leder till att eventuella prisindringar under 6vriga dygnet

varken observerats eller insamlats. Biljettpriserna som samlats in mellan klockan 10:00 och 11:00
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vatje dag far dirfor representera hela det dygnets prisniva, vilket kanske inte alltid stimmer. Aven
exakt tid for nir varje pris samlats in under respektive dag hade kunnat antecknas for att fa en
exakt bild 6ver nir en specifik flygnings pris undersékts under varje unikt dygn. Det dr mycket

mojligt att det enbart under timmen 10:00-11:00 kan ha skett prisférindringar pa biljetterna.

Empirin kunde dven ha innefattat en lingre tidsperiod. Den undersokta empirin ticker nu endast
biljettpriserna under minst 40 dagar per undersokt avging. Minga av biljettpriserna finns
tillgdngliga uppemot ett ar innan avgang och dven om tiden for uppsatsskrivandet satt stopp for
nir insamlingen kunde paborjas och avslutas, kunde det varit intressant att se hur priserna

utvecklats under en lingre period 4n de knappa tva manaderna som nu ingir i studien.

Studien har endast med ett flygbolag, Ryanair. Fler undersokta flygbolag hade gett en stabilare
grund for eventuella generaliseringar om hur flygbolag resonerar avseende prisstrategier. Nu
undersoks detta flygbolags prisstrategier snarare dn exempelvis en hel flygstrickas eller
lagprisflygbolagens prisstrategier. Att endast ett flygbolag har valts i studien beror pd att det
gjordes en avvigning om att ha en stor mingd empiri pa ett flygbolag eller samma mangd empiri
utspridd over fler. Valet £6ll da péd det forstnimnda av anledningen att det av forfattaren ansags

vara en bittre grund f6r en mer omfattande analys.

Bolaget Ryanair dr baserat pa Irland och har sitt kontor dir vilket gor att priserna férmodligen ar
satta i euro vilket gOr att sma forandringar 1 priset mycket val kan ha att géra med
valutakursférindringar och méjligtvis inte prisstrategier. Anledningen till att studien baseras pa
valutan svenska kronor istillet f6r euro beror pa att avgangsflygplatsen Skavsta flygplats ligger 1
Sverige och ett helt personligt antagande ir att majoriteten av de som bokar dessa biljetter betalar
i svensk valuta och inte i euro. Under tiden f6r insamling av empiri har 1 euro kostat 9,7735
kronor som mest och 9,6130 kronor som minst medan medelvirdet under de undersokta dagarna
lag pa 9,7072 kronor.®® Standardavvikelsen fér valutakursen under denna tid lag pa 0,0428. Detta
visar pa att valutakursférindringarna var férhallandevis laga (en Okning fran den ldgsta till den
hégsta kursnoteringen skulle generera en dkning pa 0,98%) under den undersékta tiden och om

den paverkat dagliga prisférindringar sa har detta skett med liten procentuell effekt.

Bortfallet pa grund av askmolnet orsakat av vulkanen Eyjafjallajokull pa Island paverkade
mestadels observationer vildigt ndra avgiangsdagen. Detta kan ha pédverkat resultatet och
medelpriset pa vissa avgangar da biljettpriset generellt sett visade sig vara hoégst dagarna fore

avging,.

% Sveriges Riksbank, http://www.tiksbank.se/templates/stat.aspx?id=16748, 2010-06-17, 11:53
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3 Teori

Prissittning av produkter och tjanster kan delas in i tre storre delar: Element for
prissittningsmojligheter, prisaktiviteter och slutligen prisstrategier som leder till det slutgiltiga
priset som sitts pa produkten eller tjansten (se figur 3.1). Element for prissittningsmaojligheter ar
de forutsittningar vid prissittning som varje foretag har nir det kommer till socialt kapital samt
system- och humankapital. Prisaktivitet 4r de aktiviteter som fOretagen anvinder sig av vid
prissattning som exempelvis férhandlingar samt utvirderingar och planering som 1 sin tur ir en

. . . . .. . . . 39
grund for prisstrategierna som foretagen sedan har och hur dessa hér ihop med dimensionerna.

Element for prissittningsmojligheter

A 4

Prisaktiviteter

/ Prisstrategier \

Virdebaserad prissittning >
Prisdiskriminering -
Situationsprissattning > P
R
I
. o Operationell
Kapacitetsprissittning > peratt > S
hivsting
i . Priselasticitets- >
Stabilitetsprissittning > L
hivstang

. /

Figur 3.1: Prissattningsformaga enligt Hallberg (forenklad och modifierad) 0

Fokus i teoriavsnittet ligger pa den sista delen, nimligen prisstrategier. Detta fOr att de tva Ovriga
komponenterna (element for prissittningsmojligheter och prisaktiviteter) frimst dr interna
aktiviteter inom fOretagen medan prisstrategierna dr det som férmedlas externt via bland annat

prissittning. Inledningsvis presenteras de tre dimensionerna prisdiskriminering, operationell

% Hallberg, Pricing Capability and Its Strategic Dimensions, 1.und Business Press, Lund, 2008, s. 233
“* Hallberg, 2008, s. 233
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hivsting och priselasticitetshavstang. ~ Teoriavsnittet avslutas med att presentera fyra

prissittningsstrategier som beskrivs utifran de tre dimensionerna.

3.1 Prisdiskriminering

Prisdiskriminering dr nir foretag tar olika betalt av sina kunder fér exakt samma produkt eller
tjanst av andra anledningar 4n sjilva kostnaden. Manga foretag dr vil medvetna om att kunder
virderar deras produkter olika men att foretagen i manga fall trots allt bara tar ut ett och samma
pris for alla kunder. Genom att bara ta ut ett och samma pris tappar manga foretag intakter som
de kunde fatt in om de utnyttjat prisdiskriminering (se figur 3.2), d.v.s. haft olika priser av samma

vara beroende pé vilken kund eller kundgrupp det ir

Antal kunder Antal kunder
Ar Ar
. . . _ Intéikter vid prisdiskriminering:
Intikt, 1t pris: 50x20= 5
\ ]%ﬁg”””” prs 20 \ (30x30€)+(20x20€)+(10x15€)=
1450 €
60
50 50
30
10 € 20¢€ Pris K70 €d 15€ 20€ 30¢€ Pris
Kostnad ostna
=Missade intikter

Figur 3.2: Ulustration av och exempel pa intikter vid ett pris och vid prmiz';/éﬁmz'mﬂﬂg‘m

Genom att nyttja prisdiskriminering kan foretagen saledes 6ka sina intikter. For att foretagen
skall kunna gora detta pa ett effektivt sitt krivs dock att tva grundliggande krav dr uppfyllda.
Forst och fraimst maste det finnas skillnad 1 efterfragepriselasticiteten mellan olika kundgrupper.
De kundgrupper som ir minst priskdnsliga far betala ett hogre pris medan de kundgrupper dir

priselasticiteten dr hog far betala ett ligre pris. Det andra kravet dr att de kundgrupper som koper

*! Simon & Butscher, Individualised Pricing: Boosting Profitability with the Higher Art of Power Pricing, Eurgpean
Management Journal, Vol. 19, no. 2, 2001, s. 109-114
*2 Simon m.fl., 2001, s. 109-114; Kansmark, Lindén & Svensson, Strategisk Prissattning i Tjansteforetag - En Fallstudie ay
S, Lunds Universitet, 2008, s. 33
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sina produkter eller tjanster till det billigare priset inte ska ha mdjlighet att sdlja vidare dessa till
kundgrupper som betalar ett hogre pris. Detta krav dr mer aktuellt i vissa branscher dn andra. I
exempelvis flygbolagsbranschen ir detta nagot som stindigt efterstrdvas medan 1 frisérbranschen
ar detta inget problem déa den salda tjansten utfors direkt pa kunden vid kop vilket skapar hinder

for vidareférséljning.43

3.1.1 Forsta gradens prisdiskriminering

Forsta gradens prisdiskriminering kallas ocksa f6r perfekt prisdiskriminering och dr nir foretaget
delar in marknaden efter varje kund och tar betalt av varje kund efter vad de ar villiga att betala
tor en viss produkt eller tjdnst. Féretagen maste dirfor veta exakt hur hog varje specifik kunds
betalningsvilja dr och anpassa priset sa att kundnyttan forsvinner och att féretagets vinst blir sa

hoég den bara kan bli (se figur 3.3). Det giller siledes att ta betalt f6r bade hela kostnaden och det

virdeskapande. “

Vérde- Kundnytta

skapande 20 € .
140€ S Pris

———————— 1 Betalningsvilja e
100 € Vinst 80 €
20 €
Kostnad Kostnad
60 € 60 €

Figur 3.3: Komponenter for virdeskapande av en produfket ®

Forsta gradens prisdiskriminering ar svar att uppna for foretag. Det dr oerhort svart for foretagen
att fa reda pa hur hég betalningsvilja vatje kund har. Denna information ir inget som kunderna
girna delar med sig av och att utféra marknadsundersokning pa alla kunder i syfte att fa reda pa
detta skulle dels skapa oerhérda transaktionskostnader men dven en svarighet med kundernas

uppriktighet, 4°

43 Riley, http://tutor2u.net/economics/ revision-notes/a2-micro-price-disctimination.html, 2010-05-01, 17:38
*“ Riley, 2010-05-02, 10:30
* Besanko m.fl., 2010, s. 370
% Riley, 2010-05-02 11:02
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3.1.2 Andra gradens prisdiskriminering

Vid andra gradens prisdiskriminering giller olika priser f6r samma produkt eller tjanst beroende
pé villkoren som stills vid kopet och att kunderna har méjlighet att sjalvselektera nir eller hur de
ska képa produkten eller tjansten sa att de passar deras betalningsvilja pa bista siitt. "’ Exempel pa
andra gradens prisdiskriminering ar bland annat nir tjanster siljs till sista-minuten-priser. Detta ar
vanligt i branscher med en hog fast kostnad men med laga marginalkostnader sasom hotell- och
flygbolagsbranschen. Samtidigt har vissa aktérer pa flygbolagsbranschen anammat en andra
gradens prisdiskriminering tvirtemot sista-minuten-prissittningen. Biljetterna 4r som dyrast
precis innan avgang och dessa flygbolag dr di av meningen att ju nirmre avging desto ligre
efterfragepriselasticitet och att dessa kunder har en hogre betalningsvilja 4n de som bokat sina
biljetter 1 tid pa grund av att de ér i storre behov att dka ett specifikt datum.”® Kunder kan ocksa
fa moijlighet att kopa produkter till mingdrabatt, vilket dd ocksa hor till andra gradens
prisdiskriminering. For att illustrera med ett exempel; Lat sdga att det finns en affirsman med en
betalningsvilja pa 1000 € f6r en flygbiljett. Dennes partner vill girna aka med pa resan men har en
betalningsvilja pa 600 €, da behovet att aka pa denna resa inte dr lika hoégt som hos
affirsresendren. Flygbolaget har da tre alternativ. Antingen tar flygbolaget 1000 € per biljett och
far en intikt pa 1000 € (1000 €+0 €). De kan ocksa ta ut 600 € per biljett och fa 1200 € (600
€+600 €) i intdkter. Det som genererar hogst intakt i detta fall ar dock om flygbolaget slar ithop
dessa tva personers betalningsvilja till ett paketpris och fiar da in 1600 € (1000 €+600 €) 1

intékter.49

3.1.3 Tredje gradens prisdiskrimineting

Tredje gradens prisdiskriminering dr nar foretagen delar in kunderna i segment och tar olika
betalt f6r samma produkter eller tjanster beroende i vilket segment som kunden befinner sig i.
Ett exempel pa detta dr speciella priser for vissa grupper av minniskor som studenter eller
pensionéirer.SO Ett annat sitt att nyttja tredje gradens prisdiskriminering r att ta olika betalt
beroende pa var produkten eller tjinsten siljs och dir det finns skillnader i hur pass elastisk
efterfriagan dr. Priserna pa samma varor eller tjanster kan dirfér variera linder emellan trots att
kostnaden kan vara densamma var de dn siljs. Prissdttningen beror istillet helt pa hur pass

elastisk efterfragan dr vid en eventuell sinkning eller hojning av priset. >

" Konkurrensverket, 2010-05-02, 15:27
* Riley, 2010-05-02, 15:43
* Simon m.fl.,, 2001, s. 109-114
* Konkurrensverket, 2010-05-02, 16:22
*! Riley, 2010-05-02, 16:58
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3.2 Priselasticitetshivstang

Sett ur priselasticitetshiavstingen sa dr det priselasticiteten pa efterfrigan som ir den avgorande
faktorn pa vilken niva som priset kommer sittas. En hog priselasticitet pa efterfragan leder till ett
relativt lagt pris medan en ldg priselasticitet pa efterfragan leder till ett relativt hogt pris (se figur
3.4).52 Foretag som anvander sig av priselasticitetshavstingen vid prissittning av sina produkter
eller tjanster gor det efter hur efterfrigan ser ut. Priset hamnar dd pa den niva dir det siljs den

. . . . . 53
kvantitet som i kombination med det satta priset genererar hogst intdkter.

Pris A Pris A

Prisséittning pa produkt X vid en P ffﬁé'flfl‘”iﬂg pa produkt X vid en
lag priselasticitet pa efterfrigan hag priselasticitet pa efterfrigan

P
D
D

[ »
»

»
1 Kvantitet 1o, Kvantitet

Figur 3.4: Exempel pa prissatining vid olika priselasticitet pa eﬁ‘e;frﬁgaﬂSA

3.3 Operativ hivstang

Sitts priserna hos ett foretag sett ur den operativa hivstangen sé ar det forhallandet mellan fasta
och rorliga kostnader hos foretaget som avgdr pa vilken nivda som priserna hamnar. Ar
forhallandet lagt, d.v.s. de rorliga kostnaderna dr hogre, sa sitts hoga priser. Ar forhéallandet

ddremot hogt, d.v.s. hdga fasta kostnader, sd sitts ett lagre pris. >

3.4 Prisstrategier

3.4.1 Kapacitetsprissittning

Vid kapacitetsprissittning ar det kapaciteten som ér fokus. Priset sitts efter hur mycket féretaget

kan sélja till sina kunder. Férhandlingar med kunder rérande priset dr ocksa en viktig bit i denna

*2 Hallberg, 2008, s. 57
3 Tung m.fl,, Service pricing: a multi-step synthetic approach, Journal of Services Marketing, Vol. 11, no. 1, 1997, s. 53-
56
> Riley, 2010-05-02, 16:58
% Hallberg, 2008, s. 57
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p1risst1rategi.56 Prisdiskriminering férekommer pa si sitt att produktgrupper ar prissatta i olika
nivier med mal att uppnad kapacitetsmalet. Marknadsfaktorerna har ett begrinsat inflytande pa
det pris satt i inledningsfasen men har sedan en inverkan i och med att féretagen borjar férhandla
med sina kunder om priset. Den dimension som har stérst inflytande vid anvindandet av denna
prisstrategi dr den operativa hivstingen. Priserna baseras pa en fullstindig kostnadskalkyl dar

totala kostnaden, omsattning och de rorliga kostnaderna spelar in.”’

3.4.2 Virdebaserad prissittning

Ytterligare en prissittningsstrategi dr nir priset som sitts baseras pa det upplevda kundvirdet och
kundens betalningsvilja. Priset bestims sdledes av hur foretaget tror sig veta vad kunden virderar
produkten eller tjansten till. Utifran dimensionen prisdiskriminering 4r priserna vid en
virdebaserad prissittning vildigt flexibla sett till konkurrenssituationen och hur hog
betalningsvilja varje individuell kund har. Prissittningen har ett vildigt litet inflytande 6ver hur
torhallandet mellan de fasta och rérliga kostnaderna ser ut. Sett ur priselasticitetshivstingen sa
baseras priserna pa antaganden om marknadsfaktorer som paverkar kunden betalningsvilja och
konkurrenssituationen. Den virdebaserade prissittningens storsta fordel ar darfér ocksa

prisdiskriminering,58

3.4.3 Situationsprissittning

Likt den vardebaserade prissittningen grundas priset 1 situationsprissattningen ocksa pa kundens
betalningsvilja och priserna dr siledes valdigt flexibla sett till just detta och till
konkurrenssituationen pa marknaden.”® Grunden i denna prissittningsstrategi ar att priset
justeras vid situationer dir kommersiella méjligheter kan uppsta. Pa en marknad 1 férindring, dar
justeringar gors efter kundens behov och 6nskemil, skapas manga nya situationer dar foretaget
kan hoéja sitt pris pa produkten.eo Dimensionen priselasticitetshivstingen har betydelse i denna
prisstrategi eftersom priset baseras pa antaganden om marknadsfaktorer som paverkar kundens
betalningsvilja. Féretagen maste darfor forsdka uppskatta vad kunderna ar villiga att betala f6r de

. 61
nya eller justerade produkterna.

% Hallberg, 2008, s. 127
> Ibid., 5. 214
%8 Ihid.
% bid.
% 1hid., 5. 167
1 1bid., s. 214
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3.4.4 Stabilitetsprissittning

I denna prisstrategi ar priserna baserade pa uppfattningen om en langvarig stabilitet och
marknadstrovirdighet. Den generella idén i stabilitetsprissittning dr att, 1 den man det gar,
anvinda sig av produktdifferentiering.62 Priserna dr delvis baserade pd marknadsfaktorer dir
priser pa differentierade produkter dr prissatta pa sa sitt att priset liggs pa den totala kostnaden
medan mindre differentierade produkter prissitts efter en utvirdering av marknaden. Fordelen

. P . . . . 63
med denna prisstrategi dr att det genererar stabila priser och marknadstrovardighet.

3.5 Teorikritik

Teorin "Den operativa hivstingen’ har i denna studie ej anvints vid analys av empirin eftersom
empirin varken omfattar Ryanairs fasta eller rorliga kostnader. Den nimnda teorin har istillet
tagits med 1 studien i ett forklarande syfte med anledning av att det dr en av de dimensioner som

de fyra prisstrategierna utgar ifran.

De fyra prisstrategierna i studien ar presenterade av en och samma forfattare, Niklas L. Hallberg.
Fler prisstrategier, presenterade av fler forfattare, skulle 6ka teoriramverkets bredd och da dven

oka mojligheterna till en mer omfattande analys och sedermera dven en mer konkret slutsats.

%2 Hallberg, 2008, s. 177
% Ibid., s. 214
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4 Empiri

4.1 Stockholm — Bryssel
Pa den undersokta flygstrickan Stockholm Skavsta — Bryssel Chatleroi kostar en flygbiljett 1 snitt

215,76 kronor medan medianpriset hamnar pa 121,75 kronor. En anledning till att medelvardet ar
sa pass mycket hogre (94,01 kronor eller 77,21%) beror pa att priset for biljetterna i snitt Okar
med 254,67% dagen for avgang. For flighten med avgiangsdatum onsdagen den 14:e april 2010
okar exempelvis priset fran 510,95 kronor till 2130,95 kronor pa avgangsdagen. En sidan 6kning
paverkar siledes medelvirdet men inte medianvirdet. Ett medelvirde beridknat utan
avgingsdagarnas priser hamnar istillet pa 161,49 kronor, vilket ar 25,15% ligre dn med

avgangsdagarnas priser inkluderat.
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Figur 4.1: Alla de 14 undersikta flighternas priser de 39 sista dagarna fore avging for flygavgangar under vecka
16 och 17, ar 2010 pa flygstrackan Stockhbolm Skavsta - Bryssel Charleroi (se bilaga 3 for utforlig information
rorande vilken linje som representerar vilken flight)

Vid utrikning av snittpris per dag gar det att se att priserna haller sig pa en jaimn niva (76,50-
114,94 kronor) fram tills att det dterstar 16 dagar kvar till avgang da priset borjar 6ka (152,65
kronor) (se figur 4.2). Snittpriset 4r som ldgst 35 dagar fére avresa da det har en niva pa 76,50

kronor. Det hogsta snittpriset f6r en biljett dr pa avgangsdagen dé det ligger pa 1718,95 kronor.
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Figur 4.2: Snittpris de 39 sista dagarna fore avgang for flygavgangar under vecka 16 och 17, dr 2010 pa

fhgstrickan Stockholm Skavsta - Bryssel Charleroi

Den veckodag da det ir dyrast att resa till Bryssel Charleroi fran Stockholm Skavsta ar flyg med

avgangsdag pa en fredag da snittpriset for en biljett ligger pa 290,27 kronor och ar siledes 74,51

kronor dyrare dn snittpriset for alla de undersokta avgangarna. Detta kan jamforas med onsdagar

som har ett snittpris f6r en flygbiljett som ligger pa 184,84 kronor och dr den veckodag med lagst

snittpris (se figur 4.3).
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Figur 4.3: Snittpris for den dyraste dagen att resa (fredag — rod streckad linje) och den billigaste dagen att resa
(onsdag — grin linje) vecka 16 och 17, ar 2010 pa fhygstréckan Stockholm Skavsta — Bryssel Charleroi

Att kopa en biljett med avgangsdag fredag mot att kopa en biljett med avgangsdag onsdag ar i

snitt 105,43 kronor dyrare. Storst skillnad veckodagarna emellan dr det dagen fore avresa déd det

kostar 279,97 kronor mer att kopa en biljett for en resa med fredag som avgangsdag.
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Sammanfattning

Snittpris for en biljett: 215,76 kronor (aritmetiskt medelvirde)
Medianpris for en biljett: 121,75 kronor

Snittpriset som lagst: 35 dagar fore avresa (76,50 kronor)
Snittpriset som hogst: 0 dagar fére avresa (1718,95 kronor)
Veckodag med ligst snittpris: Onsdag (184,84 kronor)

Veckodag med hogst snittpris: Fredag (290,27 kronor)

4.2 Stockholm — London

Att resa frin Stockholm Skavsta till London Stansted kostar i snitt 489,83 kronor medan
medianpriset hamnar pa 404 kronor. Priset Okar 1 snitt med 96,45% pa avgingsdagen dir flighten
med avgingsdatum tisdagen den 13:e april 2010 dr ett exempel med Skningen fran 1021,17
kronor till 2130,95 kronor pa just avgangsdagen. Utesluts avgangsdagen i berikningen av det

aritmetiska medelvirdet minskar snittpriset med 4,48% och hamnar istillet pa 468,01 kronor.
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Figur 4.4: Alla de 14 undersikta flighternas priser de 39 sista dagarna fore avgang for fhgavgangar under vecka
16 och 17, ar 2010 pa flygstrickan Stockholm Skavsta — London Stansted (se bilaga 3 for utforlig information
rirande vilken linje som representerar vilken flight)

Vid utrikning av snittpris per dag gar det att se att priserna sjunker (frain 309,39 kronor till 245,36
kronor) fram till och med att det dterstar 34 dagar kvar till avgang da snittpriset dr som ldgst pa
245,36 kronor (se figur 4.5). Direfter 6kar, med undantag for nir det aterstar 28, 10 respektive 3

dagar till avgang, snittpriset fram till avgangsdagen da snittpriset dr som hégst pa 1915,96 kronor.
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Figur 4.5: Snittpris de 39 sista dagarna fore avgang for fhgavgangar under vecka 16 och 17, dr 2010 pd
fhgstrickan Stockholm Skavsta — London Stansted

Sett till veckodagar sa ir flighter med fredag som avgangsdag de dagar med hogst snittpris till
London Stansted frin Stockholm Skavsta. Snittpriset ligger dd pa 767,98 kronor. Detta kan
jamforas med mandagen med ligst snittpris pa 334,56 kronor. Snittprisskillnaden dagarna emellan
ar saledes 433,42 kronor for en flygbiljett och att resa pa en fredag ar i snitt 129,54% dyrare dn en
mandag (se figur 4.6). Det totala snittpriset dr 278,15 kronor ligre dn fredagens snittpris och

155,27 kronor hégre in mandagens snittpris.

Storst skillnad veckodagarna emellan dr det ndr det aterstar 17 dagar till avresan da det kostar
681,96 kronor mer att kopa en biljett f6r en resa med fredag som avgangsdag. Minst skillnad ar
det ifall en biljett kops pa avgangsdagen da det faktiskt dr 11 Gre dyrare att resa med en flight pa

en mandag (den annars billigare avgangsdagen).
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Figur 4.6: Snittpris for den dyraste dagen att resa (fredag — rid streckad linje) och den billigaste dagen att resa
(mdndag — gron linje) vecka 16 och 17, ar 2010 pa fhgstrickan Stockbolm Skavsta — London Stansted
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Sammanfattning

Snittpris for en biljett:
Medianpris for en biljett:
Snittpriset som lagst:
Snittpriset som hogst:
Veckodag med ligst snittpris:
Veckodag med hogst snittpris:

489,83 kronor (aritmetiskt medelvirde)
404 kronor

34 dagar fore avresa (245,36 kronor)

0 dagar fére avresa (1915,96 kronor)
Mandag (334,56 kronor)

Fredag (767,98 kronor)

4.3 Stockholm — Oslo
Pa den undersokta flygstrickan Stockholm Skavsta — Oslo Rygge kostar en flygbiljett i snitt

161,49 kronor medan medianpriset hamnar pa 64,50 kronor. Likt flygstrickan som trafikerar till
Bryssel Charleroi fran Stockholm Skavsta dr en av anledningarna till att medelvirdet dr sa pass
mycket hogre (96,99 kronor eller 150,37%) att priset for biljetterna i snitt 6kar med 260,91% pa
avgangsdagen. Ett exempel ir flighten med avgang mandagen den 12:e april 2010 dir priset kar
fran 511,17 kronor till 2130,95 kronor pa avgiangsdagen. Denna typ av okning som sker precis
innan avging paverkar medelvirdet men inte medianvirdet. Utesluts avgangsdagarnas priser blir
det aritmetiska medelvirdet istillet 133,50 kronor, vilket dr 17,33% ldgre dn med avgangsdagarnas

priser inkluderat.
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Figur4.7: Alla de 14 undersikta flighternas priser de 39 sista dagarna fore avging for flygavgangar under vecka
16 och 17, ar 2010 pa flygstrickan Stockhbolm Skavsta — Oslo Rygge (se bilaga 3 for utforlig information
rorande vilken linje som representerar vilken flight)

Sett till snittpris per dag gar det att se att priserna haller sig pa en jimn niva (54,80-68,71 kronor)
fram till att det aterstar 13 dagar kvar till avgang da priset okar till 204 kronor och sedan inte
understiger den summan (se figur 4.8).
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Figur 4.8: Snittpris de 39 sista dagarna fore avgang for fhgavgangar under vecka 16 och 17, dr 2010 pd
fhgstrickan Stockholm Skavsta — Oslo Rygge

Snittpriset dr som ldgst 19 till 14 dagar fore avresa da det hamnar pa 54,80 kronor. Det hogsta

snittpriset for en biljett dr pa avgangsdagen da det ligger pa 1844,27 kronor.

Sett till veckodagar sa ir flighter med méandag som avgangsdag, de dagar med hogst snittpris pa
flygstrickan Stockholm Skavsta — Oslo Rygge. Snittpriset pa mandagar ligger pa 181,88 kronor
medan det pa sondagar, som ir den dag med ligst snittpris, dr snittpriset for en biljett 141,10
kronor. Snittprisskillnaden dagarna emellan ir saledes 40,78 kronor (se figur 4.9). I en jamforelse
med det totala snittpriset sia dr mandagarnas biljetter 1 snitt 20,39 kronor dyrare medan

sondagarnas biljetter dr i snitt 20,39 kronor billigare.
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Figur 4.9: Snittpris for den dyraste dagen att resa (mandag — rod streckad linje) och den billigaste dagen att resa
(sondag — grin linje) vecka 16 och 17, ar 2010 pa fhygstrickan Stockholm Skavsta — Oslo Rygge
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Under avgingsdagen dr det storst skillnad mellan att resa pa en séndag jamfért med méandag da
det ar 860,05 kronor dyrare att resa under en mandag. Nir det dterstar 39 dagar kvar till avgang ar
det diremot 37,27 kronor billigare att betala f6r en resa med den annars dyrare mandagen som

avresedag jamfoért med att ha sondag som avresedag.

Sammanfattning

Snittpris for en biljett: 161,49 kronor (aritmetiskt medelvirde)
Medianpris f6r en biljett: 64,50 kronor

Snittpriset som ldgst: 19-14 dagar tore avresa (54,80 kronor)
Snittpriset som hogst: 0 dagar fore avresa (1844,26 kronor)
Veckodag med ligst snittpris: Sondag (141,10 kronor)

Veckodag med hogst snittpris: Mandag (181,88 kronor)
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5 Analys och tolkning

Alla de undersokta avgangarna har bland annat tva saker gemensamt; Det finns en negativ
korrelation mellan dagar kvar till avging och pris (r ligger mellan -0,49733 och -0,93993 pa alla
avgangar dir p-vardet aldrig 6verstiger det kritiska p-virdet pa 0,05 vilket visar pa att resultatet ar
signifikant — se bilaga 4) samt att dess biljettpriser 6kar med minst 44,06% (och upp till 317,05%)
pa avgangsdagen. Snittet for biljettprisokningen pa avgangsdagen ir 170,27% och ingen avging
har en biljett f6r under 1270,90 kronor pa avgangsdagen. Detta visar pa att Ryanair 1 sin
prissittning av flygbiljetter tillimpar andra gradens prisdiskriminering under avgingsdagen. Av
empirin att doma har Ryanair en tro pa att resendrer som viljer att kopa sin biljett under
avgangsdagen har en hégre betalningsvilja 4n de som képer biljetterna ndgra dagar tidigare. En
forutsittning for detta dr att de resendrer med ldgre betalningsvilja dn det pris som sitts pa
avgingsdagen, dr medvetna om att priserna dr som hogst pa avgangsdagen. I annat fall finns
risken att de vintar till sista dagen och uppticker da att priset ar alldeles f6r hogt jamfért med vad
de dr villiga att betala och avstar da att kopa en biljett. Ryanair riskerar i ett sadant eventuellt

scenario att bli utan den intidkt som dessa resenirer annars skulle generera.

Det gir dven att tydligt se andra gradens prisdiskriminering nir det kommer till de prisskillnader
som finns beroende pa vilken veckodag reseniren viljer att resa. Detta marks tydligast pa den
undersokta flygstrickan Stockholm Skavsta — London Standsted dir det i snitt ar 129,54% dyrare
att aka en fredag dn en mandag. Resenirer kan dven i detta fall sjdlvselektera och dka den dag som
passar deras betalningsvilja bist. Aven pi de &vriga tvd undersokta flygstrickorna finns
prisskillnader. Pa flygstrickan Stockholm Skavsta — Bryssel Charleroi dr det 57,03% dyrare att aka
pé en fredag dn onsdag medan vill en resenir ta sig fran Stockholm Skavsta till Oslo Rygge sa ar

det 28,9% dyrare att aka en mandag dn en sondag (se tabell 5.1).

Flygstriacka Antal avgangar Prisskillnad
Stockholm Skavsta — LLondon Stansted 19 129,54%
Stockholm Skavsta — Bryssel Charleroi 12 57,03%
Stockholm Skavsta — Oslo Rygge 7 28,90%

Tabell 5.1: Snittprisskillnader mellan den dyraste veckodagen och den billigaste veckodagen att resa per
fhigstricka sorterat efter antal avgangar per vecka for varje flygstricka (resultaten dr alla signifikanta pa 95%-
nivan (se bilaga 4))
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Det finns saledes klara distinktioner 6ver skillnaderna mellan den dyraste och den billigaste
veckodagen beroende pa hur pass manga avgangar som ett resmal har. Ju populirare resmal desto
mer nyttjar Ryanair andra gradens prisdiskriminering pd sa sitt att prisskillnaderna blir stérre

mellan den dyraste och den billigaste veckodagen.

Trots att Ryanair inte tillimpar forsta gradens prisdiskriminering kan de fortfarande gora olika
torsok att komma valdigt ndra den sa att varje resendr atminstone betalar si gott som hela sin
betalningsvilja. Empirin visar pa stora skillnader vad giller hur pass mycket priserna ror sig
beroende pé vilken flygstricka det dr. Bortses den sista veckan innan avgang, da majoriteten av
flighternas priser stiger i och med den andra gradens prisdiskriminering som kulminerar pa
avgangsdagen, sa gar det att se skillnader i de olika flygstrickorna vad giller prisrorelser. Den
storsta skillnaden dr mellan flygstrickorna Stockholm Skavsta — Oslo Rygge och Stockholm
Skavsta — London Stansted (se figur 5.1 och 5.2). Spannet dér priserna ror sig ar betydligt storre
pé flygningar till London dn till Oslo. Ett biljettpris till London kan stiga nastan 600 kronor pa
bara nagra dagar medan en biljett till Oslo inte ens 6verstiger 284 kronor i totalpris under dessa

observationsdagar (39-8 dagar fore avgang).
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Figur 5.1 Antal dagar kvar till avgdng Figur 5.2 Antal dagar kvar till avging

Figur 5.1 och 5.2: Alla undersokta flighters priser dagarna 39-8 fore avgang for fhigavgangar under vecka 16 och
17, dar 2010 pa fhgstréckorna Stockholm Skavsta — Oslo Rygge (figur 5.1) och Stockbolm S kavsta — 1ondon

Stansted (fignr 5.2) (se bilaga 3 for utforlig information rorande vilken linje som representerar vilken flight)

Empirin visar pa att Ryanair har betydligt storre rorlighet i priserna pa populdrare resmal och pa

sa sitt med hjilp av stindiga prisférindringar forsOker komma sa nira resenirernas
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betalningsvilja som méjligt. Det kan tyckas, sett till figur 5.1, att dven priserna pa biljetter till Oslo
Rygge har en stor rorlighet fram till att det kvarstar 25 dagar till avgang. Detta stimmer sjalvklart
men pa den flygstrickan dr det prisindringar som f6ljer ett monster. De férindringar som sker pa
den flygstrickan fram till att det aterstar 25 dagar kvar till avgang ir en reflektion av det faktum
att Ryanair den 17:e mars 2010 hojde priset pa alla de undersokta avgangarna fran 55 kronor till
129 kronor (se figur B3.6 i bilaga 3). Dagen dirpa, 18.e mars 2010, sinkte Ryanair priset pa dessa
biljetter till 64,50 kronor och marknadsférde denna prissinkning som att de siankt priset pa
biljetterna med 50%. Helt korrekt trots att det bara tva dagar tidigare gick att kopa dessa biljetter
tor det billigare priset 55 kronor. I &vrigt foljer prissittning av biljetter till Oslo Rygge
genomgadende ett monster. Nar det dterstod 14 dagar kvar till avgang 6kade alla de undersokta
avgangarnas biljettpriser fran 54,50-55 kronor till 204 kronor. Vid 6 dagar kvar till avging 6kade
alla de undersokta avgangarnas biljettpriser fran 204 kronor till 284 kronor. Tva dagar senare,
med 4 dagar kvar till avging, okade alla priser fran 284 kronor till 364 kronor. Denna typ av
prissittning tyder pa att Ryanair inte, pda samma sitt som pé flygstrickan Stockholm Skavsta —
London Stansted, forsoker med stindiga prisforindringar uppnd det nirmsta perfekt

prisdiskrimination de kan komma.

Flygbiljettpriserna till Bryssel Charleroi utmarker sig pa sa sitt att de bade har avgangar dir priset
ror sig likt flygningarna till London men ocksa avgangar som féljer ett visst monster likt de till

Oslo.
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Figur 5.3: Alla de 14 undersikta flighternas priser dagarna 39-7 fore avgdng for fhygavgangar under vecka 16
och 17, dar 2010 pa flygstriickan Stockholm Skavsta - Bryssel Charleroi der de streckade linjerna representerar
[fredags- och sindagsavgangar (se bilaga 3 for utforlig information rorande vilken linje som representerar vilken

Jlight)
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Biljetter med avgingsdag sondag eller fredag (streckade linjerna i figur 5.3) liknar prissittningen
av biljetter av resor till London medan de 6vriga avgangsdagarnas prissittning snarare foljer ett
monster likt prissittningen av biljetterna till Oslo Rygge med snabbt ¢kade priser som sedan

sanks for att marknadsforas som kampanjerbjudanden.

Empirin visar att Ryanair anvinder sig av priselasticitetshavstangen vid prissittning av biljetter pa
de undersokta flygstrickorna. Tydligast visas detta i en jamforelse mellan flygstrickorna
Stockholm Skavsta — Oslo Rygge och Stockholm Skavsta — London Stansted (se figur 5.1 och
5.2). Bortses de prisforandringar som skedde 17:e och 18:e mars 2010 pa flygningarna till Oslo sa
ir den flygstrickans priser valdigt trégrorliga med vildigt fa upp- och nedgangar. Priselasticiteten
pa den berorda strickan dr darfor vildigt lag. Detta kan jimfoéras med prissattningen av biljetter
pa avgangarna till London Stansted dir priset sillan haller sig pa en och samma niva tva
observationsdagar i strick pa niagon av de undersékta avgingarna. De vildigt snabbrorliga
priserna visar pa en vildigt hog priselasticitet. Det dr viktigt att klargéra att ett lagt pris

automatiskt inte leder till en ldg priselasticitet eller vice versa.

Pa den tredje flygstrickan, Stockholm Skavsta — Bryssel Charleroi, visar empirin pé skillnader i
hur Ryanair anvinder sig av priselasticitetshivstingen beroende pa flightens avgiangsdag.
Avgangar pa fredagar eller sondagar tenderar att ha rorligare priser och har dirfér en hogre
priselasticitet. Resterande veckodagars avgangar har mer trégrorliga priser och priselasticiteten ar

darfor ligre.

Empirin visar pa att Ryanair anvinder sig av tva typer av prisstrategier: virdebaserad prissittning
och situationsprissattning. Att anvanda sig av kapacitetsprissittning skulle vara oerhort svart for
Ryanair da de har en begrinsad kapacitet de kan silja av varje vara, m.a.o. vatje unik flygning. En
viktig del av kapacitetsprissittningen ar forhandlingsliget mellan konsument och foretag. Detta
uppstar aldrig i forsiljningen av Ryanairs biljetter dd forsiljningen sker uteslutande pa Internet
ddr priserna hela tiden finns tillgdngliga. Ett mojligt sitt att se pa det som sitt som Ryanair hela
tiden tillgangligedr sina priser dr att antalet salda biljetter blir resendrens svar i en forhandling. Vid
fa salda biljetter sa har reseniren svarat i forhandlingen om att priset dr f6r dyrt och Ryanair kan
da antingen vilja att sinka priset eller ha kvar priset och eventuellt bli utan intikter. Faktum
kvarstar dock att Ryanair har svart att tillimpa kapacitetsprissittningen av den anledningen att

kapaciteten ar begrinsad till antalet flygstolar pa varje flight.

Empirin visar dven att Ryanair inte anvinder sig av stabilitetsprissittning da malet med den
strategin ir att generera stabila priser och marknadstrovirdighet. Aven om det pé strickan Oslo
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Rygge kan upplevas som stabilitet vad giller priser sa visar bland annat den oerhérda 6kningen av

priset pa avgangsdagen att sa inte ér fallet.

Med dimensionen prisdiskriminering forsoker Ryanair istillet komma 4t si mycket av
resendrernas betalningsvilja som mdjligt och priserna dr vildigt flexibla vilket syns frimst pa
flygningarna till London Stansted. Detta visar att den virdebaserade prissittningen dr en viktig
delstrategi nir Ryanair viljer prisstrategi. Det stora fokus ligger inte i kostanden utan i att, via
prissittningen, forsoka diskriminera resenirerna beroende pa nir de viljer att kopa sina biljetter.
Samtidigt anvinds ocksé situationsprissittning av den anledningen att Ryanair just justerar sitt

pris vildigt snabbt i de situationer som de tror att kommersiella méjligheter kan uppsta.
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6 Slutsats
Det finns bade likheter och skillnader i hur Ryanair prissitter sina flygbiljetter beroende pa

flygstriacka. Det gar att konstatera att det alla avgangar har gemensamt, oavsett resmal, ar att de ar
som dyrast sista dagarna fére avgang. Det Ryanair da generaliserar ér att alla resendrer har en sak
gemensamt och det édr att ifall de maste képa en flygbiljett pa avgangsdagen sia dr deras
betalningsvilja betydligt h6gre dn hos de resenirer som k&per sina biljetter nagra veckor eller
veckan fore avging. Den negativa korrelationen visar ocksa pa att ju narmare avgang desto hogre
pris, vilket ocksa snittpriset pa varje flight visar (se figur 6.1).
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Figur 6.1: Snittpris de 39 sista dagarna fore avgang for flygavgangar under vecka 16 och 17, dr 2010 pa de tre
undersikta fhygstréickorna med avgang fran Stockholm Skavsta till Bryssel Charleroi, London Stansted samt
Oslo Rygge

Det gar ocksa att konstatera skillnader mellan flygstrickor beroende pa hur pass minga avgangar
1 veckan de har. Ryanairs populiraste flygstricka, Stockholm Skavsta — London Stansted, praglas
av en prissittning med hog priselasticitet dir priset skiftar vildigt snabbt och innan den sista
veckan fore avgang dr det svart att forutspa at vilken riktning och med hur mycket priset kan
komma att r6ra sig fran dag till dag utifrain den undersékta empirin. Prisnivaskillnaderna mellan
olika veckodagars avgangar dr ocksd pitagliga pa den populiraste flygstrickan. Det minst
populiraste resmalet med 7 antal avgangar 1 veckan, Stockholm Skavsta — Oslo Rygge, prissitts
efter ett monster som ar valdigt litt att forutspa. Med ett visst antal dagar kvar till avgang hojs
priset med en viss procent pa alla avgiangar. Detta sker ett antal ganger under observationstiden
och gor det litt for resenirer, med kunskap om detta, att kopa sin biljett den dag da det dr som
billigast. Priset dr heller inte i narheten av att vara lika dynamiskt som i det populiraste resmalet
till London Stansted och Ryanair betraktar dirfér priset som mindre elastiskt.
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Flygstrickan Stockholm Skavsta - Bryssel Charleroi skiljer sig gentemot de tva andra
flygstrickorna pa si sitt att vissa veckodagars avgangar har ett mer elastiskt pris 4n andra. De

mindre priselastiska avgangarna har ocksa ett ligre pris for sina biljetter.
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7 Diskussion

Inledningsvis kan det vara viktigt att belysa att denna studie utgatt fran att det dr efterfraigan som
styr hur Ryanair prissitter sina flygbiljetter. Orsaken till detta, forutom empirins begrinsning till
att endast omfatta insamlade prisuppgifter, ir att det som frimst studeras ér pristérindringar och
inte prisnivaer. En mojlig tanke 4r annars att exempelvis bensinkostnader, miljoskatter,
personalomkostnader och andra avgifter dr hégre ju lingre flygresan dr. Prisskillnaderna mellan
resor till London och resor till Oslo har dirfér med all sannolikhet fler forklaringar 4n att det ar
en hogre efterfrigan pa resor till Storbritanniens huvudstad. En annan mojlig orsak till de ligre
priserna pa flygningar till Oslo jimfért med de tva andra resmalen dr den storre mingden
konkurrerande firdmedel (substitutvaror) till resmalet, diribland buss och tig. Aven denna aspekt
har uteslutits ur studien da deras eventuella paverkan omdijligt skulle kunna analyseras med

studiens nuvarande empiri och utformande.

Studiens resultat bekriftar Anjos, Chengs och Curries teori om att lagprisflygbiljetter héller sig pa
en ganska stabil niva fram till att det aterstar ungefir 20 dagar kvar till avresa da priset stiger fram
till avgangsdagen da det dr som hogst. Det anmarkningsvirda i studien, och som inte diskuteras
av Anjos, Cheng och Currie, dr den markanta prisokning som skedde pa just avgangsdagen som
pé vissa avgiangar kunde 6ka med 6ver 300%. Detta dr nagot som totalt motsdger Anderson och
Wilsons teori om att biljettpriset gar i cykler och att flygbiljetterna dr som dyrast nagra dagar fore
avresa for att sedan sjunka i pris. Ryanairs prissittning av flygbiljetter pd de tre undersckta
flygstrickorna foljer konsekvent samma monster dir en prisdkning pa minst 44,06% sker pa
avgangsdagen. Denna typ av prisdiskriminering som sker sista timmarna fore avgang ar oerhort
intressant eftersom Ryanairs biljettpriser nir en niva som fa skulle forknippa med ett
lagprisflygbolag. Forklaringen till detta skulle kunna vara det som diskuteras av Piga och Bachis
om att flygbolagens ambition med de dynamiska priserna ir att skapa en osikerhet for
resendrerna kring nir det dr som billigast att képa sin biljett. Detta forklarar dock inte den stora
prisokning som sker pd avgangsdagen och det faktum att prishéjningen sker systematisk vid
samma tidpunkt pa alla avgangar och ar darfor litt att férutspa. En mojlig orsak kan istillet vara
att Ryanair anvinder sig av dessa hoga avgangsdagspriser som en psykologisk jamforelsevariabel
for konsumenterna. Beteendeekonomen Dan Ariely diskuterar det faktum att de flesta manniskor
grundar sina antaganden baserat pa jéimf('jrelser.64 Vad som anses billigt beror pd vad det jamférs

med. Med ett sidant resonemang kan en resenir uppfatta ett biljettpris pa 600 kronor som billigt

64 Atriely, Predictably Irrational, Harper, London, 2009, s. 1-21
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om de vet att det kan komma att stiga till 1270,90 kronor nagra dagar senare. Om dem diremot
vet att priset inte kommer 6verstiga 610 kronor kan 600 kronor istillet uppfattas som dyrt trots
att priset fOr biljetten dr detsamma. Ytterligare en orsak till denna stora pris6kning pa
avgingsdagen kan, som det inledningsvis nidmndes i diskussionen, vara eventuella
kostnadsokningar for flygbolaget. Att addera ytterligare passagerare ndgra timmar avging kan
mojligen skapa dyrare upphandlingskostnader f6r 6kad personalstyrka eller en merkostnad for

bransle.

Piga och Bachis teori bor kanske inte anvindas som en forklaring pa de stigande
avgangsdagspriserna, utan mojligtvis pa Ryanairs hela prissittningsstrategi pa flygstrickan
Stockholm Skavsta — London Stansted. De vildigt dynamiska priserna kanske inte ar en effekt av
lag priselasticitet som studien pavisat utan mojligen ett f6rsok av Ryanair att gora det svart for
resendrerna att forutspa at vilken riktning priset kommer r6ra sig. Om si vore fallet borde detta
dock aterspegla alla Ryanairs avgangar, vilket inte ar fallet. Pa flygstrickan Stockholm Skavsta —
Oslo Rygge ir prissittningsstrategin vildigt litt att férutspa dir prishojningar och prissinkningar

foljer ett monster som av resendrerna kan utnyttjas for att kopa s billiga biljetter som m&jligt.

Vidare dr det intressant att se pa skillnaderna 1 hur Ryanair viljer att sitta sina priser beroende pa
vilken flygstricka det handlar om. De olikheter som pavisas mellan helgavgingarna och resten av
veckodagarna pa flygstrickan Stockholm Skavsta — Bryssel Charleroi indikerar pa att
populariteten avgoér hur pass dynamisk och oférutsigbar en prissittning kommer vara. Nagot
som ocksd bekriftas av jamforelsen mellan prisstrategierna pa avgangarna med slutdestination
London Stansted och Oslo Rygge. Att féra en sadan argumentation vidare skulle dock kriva
tillgdng till den faktiska efterfrigan och antalet salda biljetter under observationstiden. En

information Ryanair férmodligen ér ganska ovillig att dela med sig av.

Under insamlandet av empirin har det dven varit intressant att f6lja hur Ryanair, med hjilp av
olika metoder, marknadsfor vissa av sina prisférindringar. Ett férekommande knep, som dven
tidigare namnts i studien, 4r att flygbolaget en dag hojer priset pa en biljett for att dagen darpa
sinka det till en niva som ar hogre dn priset tva dagar tidigare. Detta marknadsfoérs sedan pa
Ryanairs hemsida som en prissinkning. Under vissa observationstillfillen har Ryanair dven haft
en férmaga att pa en del avgingar proklamera att de bjuder pa skatter eller
internetincheckningsavgift. Detta trots att priset for en biljett 4r detsamma som dagen innan da
dessa avgifter hade ett tydligt pris. Dessa iakttagelser ar inget som omfattas av studien utan skall

endast ses som en av forfattaren personlig reflektion.
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7.1 Studiens bidrag

Tanken med denna studie har varit att forsoka se marknadsforing ur ett nytt perspektiv.
Prissittningsstrategier diskuteras ofta vildigt hastigt i marknadsforingslitteratur och behandlar da
ofta kort kopplingen mellan nivin pé ett pris och sdld kvantitet. Denna koppling ar sjalvklart
oerhort viktig da de flesta foretag strivar efter att silja sa manga enheter av en produkt eller tjanst
till ett sa hogt pris som mojligt £6r att skapa sa stora intikter som mojligt. I denna studie har dock
tanken istillet varit att via kvantitativ empiri se hur sjilva priset anvinds som ett strategiskt medel
tor att forsoka silja varje tjanst till ett sa hogt pris som moijligt. Studiens bidrag ar darfor att visa
pé hur pris 1 sig kan anvindas for att paverka konsumenter till att képa en produkt eller tjanst och
detta till ett sa hogt pris som mojligt. Detta dr en oerhort viktigt kunskap pa marknader som
priglas av homogena produkter eller tjanster som endast kan siljas fram till ett visst datum innan

de blir obrukbara och da ocksa osiljbara.

7.2 Forslag till framtida forskning

Att studera prisstrategier utan att ha tillging till antal silda enheter begrinsar den fullstindiga
forstaelsen kring hur ett lagprisflygbolag anvinder sig av prisstrategier for att 6ka sina intikter.
Ett forslag till fortsatt forskning dr darfor att replikera denna studie men dd dven ha med hur
prisforindringarna paverkar antalet salda biljetter. En forutsittning for ett sadant upplagg ar dock

att det analyserade fOoretaget delar med sig av den informationen.

En annan intressant fortsittning pa denna studie vore att analysera prisstrategier ur ett mer
beteendeeckonomiskt perspektiv dir fokus ligger mer pa konsumenterna och hur dessa uppfattar
priset vid olika prisférandringar och kampanjer. En sidan kvalitativ studie kan mycket vil utga

fran de teorier som presenteras av ekonomen Dan Ariely i boken Predictably Irrational.%®

6 Ariely, Predictably Irrational, Harper, London, 2009
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Bilaga 1 -

Tillvigagangssitt vid insamling av Empiri

Flights

Checka in online Hotell

(71 Tur ach retf{r (@ Enkel resa

Stockholm Skavsta (NYO) E|

26 (=] | Apr 2010 [N EH
. Datum far aterresa
Bryssel (Charlerei) (CRL) E| _ El _ E'

SOK EFTER FLYG

Spadbarn
g El under 2 3r}

Bild B1.1: Val vid sikning efter flygavgangar via Ryanairs hemsida

|Utresa Frdn Stockholm Skavsta - Bryssel (Charleroi)

|« FéregSende veckal

MN&Esta vecka »

@ @ Reguljart biljettpris  Vuxen 969,00 SEK

Mén, 26 Apr 10 Tis, 27 Apr 10 Ons, 28 Apr 10 Tor, 29 Apr 10 Fre, 30 Apr 10 Lér, 1 Maj 10 Sin, 2 Maj 10
fran frin frin frin frin frin frin

969,00 SEK 400,00 SEK 300,00 SEK 300,00 SEK 159,00 SEK 250,00 SEK 150,00 SEK
valj ett flyg

Man , 26 Apr 10
Flyg FR 3566

20:00 Avgang
22:10 Ankomst

|® Utresa

Avgang:
Ankomst:

1 x Vuxen
Biljettpris:

Skatter/avgifter:
Totalt pris:

Online-incheckning:

Reguljart biljettpris
Stockholm Skawvsta 20:00

Bryssel (Charleroi) 22:10

969,00 SEK

069,00 SEK
55,00 SEK
246,90 5EK
1.270,00 SEK

Pl

N,

Totalt

Frivilliga awgifter s
fir incheckat bagage |
Klicka har fir mer informa

rinte.

h
1.270,90 SEK

administratisnsavaift och avgift

e

Bild B1.2: Totalsumman som listes av och skrevs ner i Excel-arket
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Bilaga 2 — Empiri - underlag

Priserna dr angivna i svenska kronor (SEK). ASKA = Inga prisuppgifter fanns att tillga pa grund

av askmoln orsakat av vulkanen Eyjafjallajokull pa Island.®® FULLT = Inga prisuppgifter

tillgéngliga pa grund av brist pa lediga biljetter.

Stockholm Skavsta — Bryssel Charleroi

Mandag, Tisdag, Onsdag, Torsdag, Fredag, Loérdag, Séndag,
Bryssel 12 Apr 10 13 Apr 10 14 Apr 10 15 Apr 10 16 Apr 10 17 Apr 10 18 Apr 10
Vecka 16 FlygFR 9564 FlygFR 9564 | FlygFR 9564 | FlygFR 9564 | FlygFR 9564 | FlygFR 9564 | FlygFR 9564
(09:45) (07:15) (09:45) (09:45) (09:45) (07:30) (09:45)
2010-03-04 61,64 61,64 61,64 121,75 61,64 61,64 61,64
2010-03-05 109 109 109 109 109 109 109
2010-03-06 109 109 109 109 109 109 144
2010-03-07 109 109 109 109 109 109 144
2010-03-08 109 109 109 109 109 109 194
2010-03-09 55 55 55 144 144 55 194
2010-03-10 55 55 55 55 55 55 194
2010-03-11 55 55 55 55 55 55 55
2010-03-12 82 82 82 82 82 82 82
2010-03-13 82 82 82 82 82 82 82
2010-03-14 82 82 82 82 82 82 82
2010-03-15 82 82 82 82 82 82 82
2010-03-16 82 82 82 82 82 82 82
2010-03-17 129 129 129 129 129 129 129
2010-03-18 64,5 64,5 64,5 64,5 64,5 64,5 64,5
2010-03-19 64,5 64,5 64,5 64,5 121,75 65,4 121,75
2010-03-20 64,5 64,5 64,5 64,5 121,75 65,4 121,75
2010-03-21 64,5 64,5 64,5 64,5 121,75 65,4 121,75
2010-03-22 64,5 64,5 64,5 64,5 121,75 65,4 166,2
2010-03-23 68 68 68 68 194 68 194
2010-03-24 68 68 68 68 121,75 68 121,75
2010-03-25 68 68 68 68 121,75 68 121,75
2010-03-26 55 55 55 55 121,75 55 121,75
2010-03-27 194 55 55 55 121,75 121,75 166,2
2010-03-28 194 194 55 55 121,75 121,75 215,65
2010-03-29 194 194 194 194 121,75 82 215,65
2010-03-30 194 194 82 82 194 82 225,1
2010-03-31 194 194 82 82 194 82 225,1
2010-04-01 194 194 194 82 194 194 225,1

€6 Sydsvenskan, http://www.sydsvenskan.se/vatlden/vulkan/article727916/ Askmolnet-kvar---ode-luftrum-i-
Europa.html, 2010-05-07, 14:29
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2010-04-02 244 194 194 194 173,15 173,15 225,1
2010-04-03 244 244 194 194 244 173,15 288,1
2010-04-04 244 244 244 194 314 194 288,1
2010-04-05 314 244 244 244 314 244 314
2010-04-06 314 314 244 244 461,04 244 314
2010-04-07 314 314 314 244 611,17 244 461,17
2010-04-08 461,17 314 314 314 244 244 244
2010-04-09 611,17 461,17 314 314 314 244 244
2010-04-10 611,17 611,17 461,17 314 314 314 244
2010-04-11 717,17 611,17 611,17 461,17 314 314 314
2010-04-12 1831,17 711,17 611,17 611,17 461,17 314 611,17
2010-04-13 1830,95 710,95 610,95 610,95 460,95 710,95
2010-04-14 1830,95 710,95 610,95 610,95 710,95
2010-04-15 1830,95 710,95 610,95 860,95
2010-04-16 1830,95 | ASKA ASKA
2010-04-17 ASKA ASKA
2010-04-18 ASKA
2010-04-19
2010-04-20
2010-04-21
2010-04-22
2010-04-23
2010-04-24
2010-04-25

Mandag, Tisdag, Onsdag, Tordag, Fredag, Loérdag, Séndag,

Bryssel 19 Apr 10 20 Apr 10 21 Apr 10 22 Apr 10 23 Apr 10 24 Apr 10 25 Apr 10
Vecka 17 FlygFR 9564 FlygFR 9564 | FlyeFR 9564 | FlygFR 9564 | FlygFR 9564 | FlygFR 9564 | FlygFR 9564

(09:45) (07:15) (09:45) (07:30) (09:45) (07:30) (09:45)
2010-03-04 61,64 61,64 61,64 61,64 121,75 61,64 166,2
2010-03-05 109 109 109 109 144 109 194
2010-03-06 109 109 109 109 144 109 194
2010-03-07 109 109 109 109 194 109 194
2010-03-08 109 109 109 109 194 109 194
2010-03-09 55 55 55 55 55 55 194
2010-03-10 55 55 55 55 244 55 194
2010-03-11 55 55 55 55 194 55 55
2010-03-12 82 82 82 82 82 82 82
2010-03-13 82 82 82 82 82 82 82
2010-03-14 82 82 82 82 82 82 82
2010-03-15 82 82 82 82 82 82 82
2010-03-16 82 82 82 82 194 82 82
2010-03-17 129 129 129 129 129 129 129
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2010-03-18 64,5 64,5 64,5 64,5 166,2 64,5 64,5
2010-03-19 64,5 64,5 64,5 64,5 64,5 64,5 64,5
2010-03-20 64,5 64,5 64,5 64,5 166,2 64,5 64,5
2010-03-21 64,5 64,5 64,5 64,5 215,65 64,5 64,5
2010-03-22 64,5 64,5 64,5 64,5 215,65 64,5 64,5
2010-03-23 68 68 68 68 244 68 144
2010-03-24 121,75 68 68 68 215,65 68 121,75
2010-03-25 68 68 68 68 215,65 68 121,75
2010-03-26 55 55 55 55 215,65 55 121,75
2010-03-27 55 55 55 55 215,65 55 121,75
2010-03-28 55 55 55 55 215,65 55 121,75
2010-03-29 82 82 82 82 215,65 82 121,75
2010-03-30 82 82 82 82 288,1 82 126,2
2010-03-31 82 82 82 82 288,1 82 126,2
2010-04-01 82 82 82 82 288,1 82 126,2
2010-04-02 60,75 60,75 60,75 60,75 288,1 60,75 126,2
2010-04-03 60,75 60,75 60,75 60,75 288,1 60,75 126,2
2010-04-04 60,75 60,75 60,75 60,75 288,1 60,75 126,2
2010-04-05 60,75 60,75 60,75 60,75 288,1 60,75 126,2
2010-04-06 194 60,75 60,75 60,75 288,1 60,75 126,2
2010-04-07 194 194 109 109 314 109 144
2010-04-08 194 194 194 109 109 109 109
2010-04-09 244 194 194 194 194 194 194
2010-04-10 244 244 194 194 194 194 194
2010-04-11 244 244 244 194 194 194 194
2010-04-12 314 244 244 244 194 194 194
2010-04-13 314 314 244 244 244 194 194
2010-04-14 314 314 314 244 244 244 194
2010-04-15 460,95 314 314 314 244 244 244
2010-04-16 | ASKA 460,95 314 314 314 244 244
2010-04-17 1020,95 610,95 460,95 314 314 314 244
2010-04-18 | ASKA 610,95 610,95 460,95 314 314 314
2010-04-19 1830,95 710,95 610,95 610,95 460,95 314 460,95
2010-04-20 ASKA ASKA 610,95 610,95 460,95 460,95
2010-04-21 ASKA ASKA 610,95 610,95 460,95
2010-04-22 1270,9 1270,9 610,95 610,95
2010-04-23 1830,9 710,9 610,9
2010-04-24 1830,9 710,9
2010-04-25 1270,9
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Stockholm Skavsta — London Stansted

Mandag, Tisdag, Onsdag, Torsdag, Fredag, Lérdag, Sondag
London 12 Apr 10 13 Apr 10 14 Apr 10 15 Apr 10 16 Apr 10 17 Apr 10 18 Apr 10
Vecka 16 FlygFR 53 FlygFR 53 FlygFR 53 FlygFR 53 FlygFR 53 FlygFR 53 FlygFR 53
(09:40) (09.40) (09:40) (09:40) (09:40) (09:40) (09:40)
2010-03-04 275,15 198,2 275,15 517,25 785,7 275,15 275,15
2010-03-05 314 234 314 541,15 811,15 404 404
2010-03-06 314 234 314 541,15 811,15 404 404
2010-03-07 314 234 314 661,15 811,15 404 404
2010-03-08 314 234 314 661,15 811,15 404 404
2010-03-09 154 154 314 661,1 811,1 314 314
2010-03-10 154 154 234 541,1 541,1 234 234
2010-03-11 154 234 314 541,1 541,1 234 234
2010-03-12 154 234 234 234 314 154 234
2010-03-13 154 234 234 314 314 154 234
2010-03-14 154 234 234 314 404 234 234
2010-03-15 154 234 234 314 404 234 234
2010-03-16 154 234 234 314 404 234 234
2010-03-17 154 154 154 234 404 314 234
2010-03-18 129,25 129,25 129,25 198,2 517,27 275,15 198,2
2010-03-19 129,25 129,25 129,25 198,2 517,27 369,1 198,2
2010-03-20 129,25 129,25 198,2 198,2 517,27 369,1 275,15
2010-03-21 129,25 198,2 198,2 275,15 517,27 369,1 275,15
2010-03-22 129,25 198,2 275,15 369,1 517,27 369,1 275,15
2010-03-23 154 234 314 404 540,84 540,84 404
2010-03-24 144,1 216,1 288,1 216,1 516,94 516,94 369,1
2010-03-25 144,1 216,1 288,1 386,55 624,94 624,94 369,1
2010-03-26 144,1 216,1 288,1 288,1 516,94 624,94 369,1
2010-03-27 198,2 216,1 288,1 386,55 516,94 624,94 369,1
2010-03-28 234 404 288,1 386,55 516,94 624,94 369,1
2010-03-29 234 404 314 404 625,14 625,14 369,1
2010-03-30 234 541,04 404 404 811,04 625,14 369,1
2010-03-31 234 541,04 404 541,04 811,04 661,04 517,14
2010-04-01 234 541,04 404 541,04 811,04 661,04 517,14
2010-04-02 314 541,04 404 541,04 785,59 625,14 517,14
2010-04-03 314 541,04 404 541,04 811,04 625,14 517,14
2010-04-04 314 541,04 404 541,04 811,04 661,04 517,14
2010-04-05 404 541,04 541,04 541,04 811,04 811,04 541,04
2010-04-06 404 661,04 541,04 541,04 1021,04 811,04 541,04
2010-04-07 404 811,17 541,17 661,17 661,17 541,17 541,17
2010-04-08 541,17 541,17 404 661,17 661,17 661,17 541,17
2010-04-09 661,17 811,17 541,17 811,17 811,17 811,17 541,17
2010-04-10 785,59 811,17 541,17 811,17 811,17 811,17 541,17
2010-04-11 811,17 1021,17 661,17 811,17 811,17 811,17 661,17
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2010-04-12 2131,17 1021,17 811,17 811,17 811,17 811,17 1021,17
2010-04-13 2130,95 810,95 1020,95 810,95 810,95 1020,95
2010-04-14 2130,95 1420,95 1020,95 1020,95 1020,95
2010-04-15 2130,95 810,95 810,95 810,95
2010-04-16 2130,95 | ASKA ASKA
2010-04-17 ASKA ASKA
2010-04-18 ASKA
2010-04-19

2010-04-20

2010-04-21

2010-04-22

2010-04-23

2010-04-24

2010-04-25

Mindag, Tisdag, Onsdag, Torsdag, Fredag, Lordag, Sondag,
London 19 Apr 10 20 Apr 10 21 Apr 10 22 Apr 10 23 Apr 10 24 Apr 10 25 Apr 10
Vecka 17 FlygFR 53 FlygFR 53 FlygFR 53 FlygFR 53 FlygFR 53 FlygFR 53 FlygFR 53
(09:40) (09:40) (09:40) (09:40) (09:40) (09:40) (09:40)

2010-03-04 198,2 129,25 198,2 369,1 785,7 129,25 198,2
2010-03-05 234 154 234 404 811,15 314 234
2010-03-06 234 154 234 404 811,15 314 234
2010-03-07 234 154 234 404 811,15 314 234
2010-03-08 234 154 314 404 811,15 404 234
2010-03-09 234 154 314 314 811,1 404 234
2010-03-10 234 154 154 234 661,1 404 234
2010-03-11 234 154 234 234 661,1 404 234
2010-03-12 154 154 154 154 314 234 154
2010-03-13 154 154 154 154 314 234 154
2010-03-14 154 154 154 154 404 234 154
2010-03-15 154 154 154 154 404 234 154
2010-03-16 234 154 154 234 404 234 154
2010-03-17 234 129 154 154 404 314 154
2010-03-18 198,2 64,5 129,25 275,15 369,1 275,15 129,25
2010-03-19 198,2 129,25 129,25 275,15 625,27 275,15 129,25
2010-03-20 198,2 129,25 129,25 275,15 625,27 275,15 129,25
2010-03-21 198,2 129,25 129,25 369,1 625,27 275,15 129,25
2010-03-22 198,2 129,25 198,2 369,1 625,27 369,1 129,25
2010-03-23 314 154 234 404 810,84 404 154
2010-03-24 275,15 129,25 198,2 516,94 984,89 369,1 129,25
2010-03-25 275,15 129,25 198,2 516,94 984,89 516,94 129,25
2010-03-26 198,2 129,25 198,2 516,94 785,39 369,1 129,25
2010-03-27 198,2 129,25 275,15 516,94 785,39 369,1 129,25
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2010-03-28 198,2 129,25 275,15 516,94 785,39 369,1 129,25
2010-03-29 275,15 129,25 275,15 517,14 785,59 369,1 198,2
2010-03-30 288,1 134,2 288,1 517,14 785,59 369,1 207,15
2010-03-31 288,1 134,2 288,1 517,14 985,09 517,14 288,1
2010-04-01 288,1 134,2 288,1 517,14 985,09 517,14 288,1
2010-04-02 288,1 134,2 288,1 517,14 985,09 517,14 288,1
2010-04-03 369,1 207,15 288,1 517,14 985,09 517,14 288,1
2010-04-04 369,1 207,15 288,1 517,14 985,09 517,14 288,1
2010-04-05 369,1 207,15 288,1 625,14 985,09 517,14 369,1
2010-04-06 541,04 207,15 288,1 625,14 985,09 517,14 369,1
2010-04-07 404 234 404 661,17 811,17 404 404
2010-04-08 404 314 404 661,17 811,17 404 404
2010-04-09 404 314 404 1021,17 811,17 811,17 404
2010-04-10 404 314 541,17 1021,17 811,17 811,17 541,17
2010-04-11 541,17 314 541,17 1021,17 1021,17 541,17 541,17
2010-04-12 541,17 314 661,17 1021,17 1021,17 541,17 404
2010-04-13 404 404 660,95 1020,95 810,95 540,95 314
2010-04-14 540,95 404 810,95 1220,95 1020,95 540,95 540,95
2010-04-15 540,95 404 810,95 1020,95 1020,95 660,95 540,95
2010-04-16 | ASKA 2130,95 1220,95 1220,95 1220,95 1220,95 660,95
2010-04-17 | ASKA 660,95 1420,95 1220,95 1420,95 810,95 660,95
2010-04-18 | ASKA ASKA 2130,95 2130,95 1220,95 1020,95 810,95
2010-04-19 2130,95 810,95 | ASKA ASKA ASKA ASKA ASKA
2010-04-20 ASKA ASKA ASKA ASKA ASKA ASKA
2010-04-21 ASKA ASKA ASKA ASKA ASKA
2010-04-22 1270,9 1270,9 1270,9 1270,9
2010-04-23 FULLT 2130,9 | FULLT
2010-04-24 1270,9 | FULLT
2010-04-25 FULLT
Stockholm Skavsta — Oslo Rygge
Maindag, Tisdag, Onsdag, Torsdag, Fredag, Lordag, Sondag,
Oslo 12 Apr 10 13 Apr 10 14 Apr 10 15 Apr 10 16 Apr 10 17 Apr 10 18 Apr 10
Vecka 16 FlygFR 1601 FlygFR 1601 | FlygFR 1601 | FlygFR 1601 | FlygFR 1601 | FlygFR 1601 | FlygFR 1601

(07:55) (07:55) (07:55) (07:55) (07:55) (21:50) (07:55)
2010-03-04 54,45 54,45 54,45 54,45 54,45 54,45 54,45
2010-03-05 54,45 54,45 54,45 54,45 54,45 54,45 54,45
2010-03-06 55 55 55 154 55 55 55
2010-03-07 55 55 55 154 55 55 55
2010-03-08 55 55 55 154 55 55 55
2010-03-09 55 55 55 154 55 55 55
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2010-03-10 55 55 55 55 55 55 55
2010-03-11 55 55 55 55 55 55 55
2010-03-12 55 55 55 55 55 55 55
2010-03-13 55 55 55 55 55 55 55
2010-03-14 55 55 55 55 55 55 55
2010-03-15 55 55 55 55 55 55 55
2010-03-16 55 55 55 55 55 55 55
2010-03-17 129 129 129 129 129 129 129
2010-03-18 64,5 64,5 64,5 64,5 64,5 64,5 64,5
2010-03-19 64,5 64,5 64,5 64,5 64,5 64,5 64,5
2010-03-20 64,5 64,5 64,5 64,5 64,5 64,5 64,5
2010-03-21 64,5 64,5 64,5 64,5 64,5 64,5 64,5
2010-03-22 64,5 64,5 64,5 64,5 64,5 64,5 64,5
2010-03-23 68 68 68 68 68 68 68
2010-03-24 55 55 55 55 55 55 55
2010-03-25 55 55 55 55 55 55 55
2010-03-26 55 55 55 55 55 55 55
2010-03-27 55 55 55 55 55 55 55
2010-03-28 55 55 55 55 55 55 55
2010-03-29 55 55 55 55 55 55 55
2010-03-30 204 55 55 55 55 55 55
2010-03-31 204 204 55 55 55 55 55
2010-04-01 204 204 204 55 55 55 55
2010-04-02 204 204 204 204 54,45 54,45 54,45
2010-04-03 204 204 204 204 204 54,45 54,45
2010-04-04 204 204 204 204 204 204 54,45
2010-04-05 204 204 204 204 204 204 204
2010-04-06 284 204 204 204 284 204 204
2010-04-07 284 284 204 204 284 204 204
2010-04-08 364 284 284 204 204 204 204
2010-04-09 364 364 284 284 204 204 204
2010-04-10 511,17 364 364 284 284 204 204
2010-04-11 511,17 511,17 364 364 284 284 204
2010-04-12 2130,95 511,17 511,17 364 364 284 284
2010-04-13 2130,95 510,95 510,95 364 364 284
2010-04-14 2130,95 510,95 510,95 364 364
2010-04-15 2130,95 510,95 510,95 364
2010-04-16 2130,95 | ASKA ASKA
2010-04-17 ASKA ASKA
2010-04-18 ASKA
2010-04-19

2010-04-20

2010-04-21

2010-04-22
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2010-04-23

2010-04-24
2010-04-25
Maindag, Tisdag, Onsdag, Torsdag, Fredag, Loérdag, Séndag,
Oslo 19 Apr 10 20 Apr 10 21 Apr 10 22 Apr 10 23 Apr 10 24 Apr 10 25 Apr 10
Vecka 17 FlygFR 1601 FlygFR 1601 | FlygFR 1601 | FlygFR 1601 | FlygFR 1601 | FlygFR 1601 | FlygFR 1601
(07:55) (21:50) (07:55) (21:50) (07:55) (21:50) (07:55)

2010-03-04 54,45 54,45 54,45 54,45 54,45 54,45 54,45
2010-03-05 54,45 54,45 54,45 54,45 54,45 54,45 54,45
2010-03-06 154 55 55 55 55 154 154
2010-03-07 154 55 55 55 55 154 154
2010-03-08 154 55 55 55 55 154 154
2010-03-09 154 55 55 55 55 154 154
2010-03-10 55 55 55 55 55 55 55
2010-03-11 55 55 55 55 55 55 55
2010-03-12 55 55 55 55 55 55 55
2010-03-13 55 55 55 55 55 55 55
2010-03-14 55 55 55 55 55 55 55
2010-03-15 55 55 55 55 55 55 55
2010-03-16 55 55 55 55 55 55 55
2010-03-17 129 129 129 129 129 129 129
2010-03-18 64,5 64,5 64,5 64,5 64,5 64,5 64,5
2010-03-19 64,5 64,5 64,5 64,5 64,5 64,5 64,5
2010-03-20 64,5 64,5 64,5 64,5 64,5 64,5 64,5
2010-03-21 64,5 64,5 64,5 64,5 64,5 64,5 64,5
2010-03-22 64,5 64,5 64,5 64,5 64,5 64,5 64,5
2010-03-23 68 68 68 68 68 68 68
2010-03-24 55 55 55 55 55 55 55
2010-03-25 55 55 55 55 55 55 55
2010-03-26 55 55 55 55 55 55 55
2010-03-27 55 55 55 55 55 55 55
2010-03-28 55 55 55 55 55 55 55
2010-03-29 55 55 55 55 55 55 55
2010-03-30 55 55 55 55 55 55 55
2010-03-31 55 55 55 55 55 55 55
2010-04-01 55 55 55 55 55 55 55
2010-04-02 54,45 54,45 54,45 54,45 54,45 54,45 54,45
2010-04-03 54,45 54,45 54,45 54,45 54,45 54,45 54,45
2010-04-04 54,45 54,45 54,45 54,45 54,45 54,45 54,45
2010-04-05 54,45 54,45 54,45 54,45 54,45 54,45 54,45
2010-04-06 204 54,45 54,45 54,45 54,45 54,45 54,45
2010-04-07 204 204 55 55 55 55 55
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2010-04-08 204 204 204 55 55 55 55
2010-04-09 204 204 204 204 55 55 55
2010-04-10 204 204 204 204 204 55 55
2010-04-11 204 204 204 204 204 204 55
2010-04-12 204 204 204 204 204 204 204
2010-04-13 284 204 204 204 204 204 204
2010-04-14 284 284 204 204 204 204 204
2010-04-15 364 284 284 204 204 204 204
2010-04-16 364 364 284 284 204 204 204
2010-04-17 510,95 364 364 284 284 204 204
2010-04-18 | ASKA 510,95 364 364 284 284 204
2010-04-19 2130,95 510,95 510,95 364 364 284 284
2010-04-20 ASKA ASKA 510,95 364 364 284
2010-04-21 ASKA 510,95 510,95 364 364
2010-04-22 1270,9 510,95 510,95 364
2010-04-23 FULLT 510,95 510,95
2010-04-24 1270,9 510,95
2010-04-25 1270,9
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Bilaga 3 — Empiri - diagram

Pris i SEK

2200
2000

1800

1600
1400

1200

1000
800

600

400

200

39 37 35 33 31

—010-04-12 Mindag
—010-04-15 Toesdag
e 20010-04-18 Séindag
e 20010-04-21 Onizdag
e 2010-04-24 Léedag

29 27 25 23 21 19 17 15

e 101 0-04-13 Tizdag
e 7010-04-16 Fredag
—2010-04-19 Mindag
—2010-04-22 Torzdag
—— 2010-04-25 Sondag

13 11 9 7 5 3 1

Antal dagar kvar till avging
e 210-04-14 Oinsdag
s 2010-04-17 Logdag
e 2010-04-20 Tisdag
e 2010-04-23 Fredag

Figur B3.1: Alla de 14 undersokta flighternas priser de 39 sista dagarna fore avgang for flygavgangar under
vecka 16 och 17, ar 2010 pa flygstrickan Stockholm Skavsta — Bryssel Charleroi

Pris i SEK
2200

2000

1800

1600

1400
1200

1000

800
600 - /

400 -
200
0 T T T T T T T

39 37 35 33 31 29 27

—010-04-12 Mindag
—010-04-15 Torsdag
e 20010-04-18 Séindag
e 2010-04-21 Onzdag
e 2010-04-24 Léedag

25 23 21 19 17 15

e 201 0-04-13 Tizdag
s 2010-04-16 Fredag
o 2010-04-19 Mindag
e J010-04-22 Tozsdag
e 2010-04-25 Stndag

3 11 9 7 5 3 1
Antal dagar kvar till avgdng
e 210-04-14 Cinsdag
e F010-04-17 Léiedag
e 200100420 ‘Tisclag
e 20010-04-23 Fredag

Figur B3.2: Alla de 14 undersikta flighternas priser de 39 sista dagarna fore avgang for flygavgingar under
vecka 16 och 17, ar 2010 pa flygstrickan Stockholm Skavsta — London Stansted
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Pris i SEK

2200
2000
1800
1600
1400
1200
1000 -
800 -
600 —
400 /—!
200 = -
O > . . - . . . . . . . . . " 4 . . . . . . .
39 37 3 33 31 29 27 25 23 21 19 17 15 13 11 9 7 5 3 1
Antal dagar kvar till avging
e 2010-04-12 Miandag e 2010-04-13 Tisdag e 2010-04-14 Onsdag
e 2010-04-15 Torsdag e 2010-04-16 Fredag e 2010-04-17 Lotrdag
e 2010-04-18 S6ndag e 2010-04-19 Mandag e 2010-04-20 Tisdag
e 2010-04-21 Onsdag e 2010-04-22 Torsdag e 2010-04-23 Fredag

2010-04-24 Lordag 2010-04-25 Séndag

Figur B3.3: Alla de 14 undersikta flighternas priser de 39 sista dagarna fore avgang for flygavgingar under
vecka 16 och 17, ar 2010 pa flygstrickan Stockholm Skavsta — Oslo Rygge
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Figur B3.4: Snittpris, sorterat efter observationsdatum, for flygavgangar under vecka 16 och 17, ar 2010 pa
fhgstrickan Stockholm Skavsta — Bryssel Charleroi
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Figur B3.5: Snittpris, sorterat efter observationsdatum, for flygavgangar under vecka 16 och 17, ar 2010 pa
fhgstriickan Stockholm Skavsta — London Stansted
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Figur B3.6: Snittpris, sorterat efter observationsdatum, for flygavgangar under vecka 16 och 17, ar 2010 pa
fhigstrickan Stockholm Skavsta — Oslo Rygge
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Bilaga 4 — Statistisk sammanstillning

T-test — Snittprisskillnad mellan de olika resmalen (95%-signifikansniva) (39 dagar fore avgang

och dven avgangsdagen).

T-test pa snittpriset mellan

de unders6ka resmalen

Bryssel Chatleroi och

Bryssel Chatleroi och Oslo

Oslo Rygge och London

London Stansted Rygge Stansted
t-kvot 19,70722 -5,31478 16,18268
P-virde 3,53E-22 2,31E-06 3,38E-19
K(ritiskt P-virde 1,684875122 1,684875122 1,684875122
Frihetsgrader 39 39 39

T-test — Skillnad billigaste veckodagen gentemot dyraste veckodagen (95%-signifikansniva) (39

dagar fore avgang och dven avgangsdagen).

T-test pa snittpriset f6r den
billigaste dagen och den

dyraste veckodagen att resa

Stockholm Skavsta —
Bryssel Charleroi

Stockholm Skavsta -
London Stansted

Stockholm Skavsta -

Oslo Rygge

t-kvot -7,388603436 -17,64848294 0,997888811

P-virde 3,15519E-09 1,70604E-20 0,162242371

Kritiskt P-virde 1,684875122 1,684875122 1,684875122
Frihetsgrader 39 39 39

Medelvirdet, median, korrelationen och P-virdet dr berdknat pa priserna 39 sista dagarna (och

dven avgangsdagens pris) fore avging. Bade korrelationen och p-virde dr matt pa variabeln antal

dagar kvar till avging mot variabeln pris. Medelvirdet dr det aritmetiska medelvirdet for

biljettpriset f6r varje avgang.

Stockholm - Bryssel

Maindag,

12 Apr 10
FlygFR 9564
(09:45)

Bryssel
Vecka 16

Tisdag,

13 Apr 10
FlygFR 9564
(07:15)

Onsdag,

14 Apr 10
FlyeFR 9564
(09:45)

Torsdag,

15 Apr 10
FlygFR 9564
(09:45)

Fredag,

16 Apr 10
FlygFR 9564
(09:45)

Lordag,

17 Apr 10
FlygFR 9564
(07:30)

Sondag,

18 Apr 10
FlygFR 9564
(09:45)

Medelvarde

221,3248

221,0033

214,0478

215,5923

262,2083

167,3092

244,4997

Median

109

109

82

82

136,5

82

215,65

R

-0,6240177

-0,620857044

-0,612980771

-0,60737913

-0,667143972

-0,809741515

-0,798049449

P-virde

0,000244525

0,000247185

0,000402289

0,000358653

1,9031E-05

8,71154E-07

7,16707E-08
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Bryssel
Vecka 17

Mandag,

19 Apr 10
FlygFR 9564
(09:45)

Tisdag,

20 Apr 10
FlygFR 9564
(07:15)

Onsdag,

21 Apr 10
FlygFR 9564
(09:45)

Tordag,

22 Apr 10
FlygFR 9564
(07:30)

Fredag,

23 Apr 10
FlygFR 9564
(09:45)

Loérdag,

24 Apr 10
FlygFR 9564
(07:30)

Séndag,

25 Apr 10
FlygFR 9564
(09:45)

Medelvirde

196,8184

166,9756

153,3711

182,7179

318,3388

215,5225

234,6275

Median

82

82

82

244

215,5225

234,6275

104,8339

R

-0,580211079

-0,742159063

-0,73972679

-0,673546041

-0,559570509

-0,633204626

-0,732474182

P-virde

0,002182339

8,94629E-06

5,94453E-06

0,000124256

6,91792E-07

0,000369335

1,662E-06

Stockholm — LLondon

London

Vecka 16

Mandag,
12 Apr 10
FlygFR 53
(09:40)

Tisdag,
13 Apr 10
FlygFR 53
(09.40)

Onsdag,
14 Apr 10
FlygFR 53
(09:40)

Torsdag,
15 Apr 10
FlygFR 53
(09:40)

Fredag,
16 Apr 10
FlygFR 53
(09:40)

Lordag,
17 Apr 10
FlygFR 53
(09:40)

Sondag
18 Apr 10
FlygFR 53
(09:40)

Medelvirde

315,0543

427,221

401,8595

545,7863

685,1793

542,3874

444,573

Median

234

234

314

541,04

643,155

624,94

369,1

R

-0,522673255

-0,742406984

-0,607933855

-0,59081098

-0,629092649

-0,939927247

-0,886315946

P-virde

3,67184E-06

4,38252E-08

8,126E-09

3,64582E-11

1,43152E-16

1,22674E-15

6,51408E-13

London

Vecka 17

Maindag,
19 Apr 10
FlygFR 53
(09:40)

Tisdag,
20 Apr 10
FlygFR 53
(09:40)

Onsdag,
21 Apr 10
FlygFR 53
(09:40)

Torsdag,
22 Apr 10
FlygFR 53
(09:40)

Fredag,
23 Apr 10
FlygFR 53
(09:40)

Lordag,
24 Apr 10
FlygFR 53
(09:40)

Sondag,
25 Apr 10
FlygFR 53
(09:40)

Medelvirde

355,6481

273,5329

417,7097

665,7359

859,9833

587,9541

343,6041

Median

288,1

154

288,1

517,14

811,17

517,14

288,1

R

-0,616710601

-0,548172401

-0,751074922

-0,889774161

-0,828428004

-0,782483349

-0,872312453

P-virde

4,35104E-07

7,7981E-05

1,61631E-06

4,41566E-11

1,47947E-20

1,17763E-10

2,3985E-08

Stockholm - Oslo

Oslo
Vecka 16

Mindag,

12 Apr 10
FlygFR 1601
(07:55)

Tisdag,

13 Apr 10
FlygFR 1601
(07:55)

Onsdag,

14 Apr 10
FlygFR 1601
(07:55)

Torsdag,

15 Apr 10
FlygFR 1601
(07:55)

Fredag,

16 Apr 10
FlygFR 1601
(07:55)

Lordag,

17 Apr 10
FlygFR 1601
(21:50)

Sondag,

18 Apr 10
FlygFR 1601
(07:55)

Medelvirde

186,0173

186,031

186,0393

193,4588

190,02

126,2724

115,8608

Median

64,5

64,5

64,5

64,5

64,5

59,75
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R

-0,5327733

-0,5318474

-0,5308999

-0,4973291

-0,538382

-0,765618569

-0,764988784

P-virde

0,004161977

0,004157599

0,004153792

0,002714091

0,003478222

4,64472E-06

2,3035E-06
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Oslo
Vecka 17

Mandag,

19 Apr 10
FlygFR 1601
(07:55)

Tisdag,

20 Apr 10
FlygFR 1601
(21:50)

Onsdag,

21 Apr 10
FlygFR 1601
(07:55)

Torsdag,

22 Apr 10
FlygFR 1601
(21:50)

Fredag,

23 Apr 10
FlygFR 1601
(07:55)

Loérdag,

24 Apr 10
FlygFR 1601
(21:50)

Séndag,

25 Apr 10
FlygFR 1601
(07:55)

Medelvirde

177,6462

136,0936

126,2289

164,4638

136,09359

164,4638

164,4638

Median

64,5

64,5

59,75

64,5

64,5

64,5

64,5

R

-0,509655808

-0,769381188

-0,753783139

-0,643972316

-0,762219987

-0,6413346

-0,6400157

P-virde

4,91352E-06

4,61676E-06

0,000241258

4,86772E-06

0,000240874

0,000240682

0,001908801
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