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Ett tiotal lagprisaktorer har intagit den skandinaviska
flygmarknaden. Kampen mot de etablerade flygbolagen
ar hard. Nu ger de sig aven in i striden om langlinjepassa-
gerarna. Fragan ar hur de kommer att lyckas.

et dr forst pd senare ar som

lagprisbolagen fatt luft under

vingarna pa den skandinavis-

ka marknaden. Det var ame-

rikanska Southwest Airlines

som banade vigen. Irlindska
Ryanair foljde efter. Resten av historien
kénner de flesta.

Allt borjade med luftfartens avreglering,
forst i USA i slutet av 1970-talet. Europa
foljde efter 1993. Tidigare byggde mark-
naden for flygrutter i princip bilaterala
avtal mellan de linder dér respektive flyg-
ning borjade och slutade. Inrikes var det
enskilda ldnder som gav koncessioner och
i allt vésentligt var det de stora nationella
bolagen som drog vinstlotterna.

Légprisbolagen hade fran borjan vissa
sardrag som markant skiljde dem fran
konkurrenterna. Dessa skillnader &r i dag
ar pa vég att bli mindre framtriddande dn
tidigare, men lagprisbolagen har #nda
nagra gemensamma kénnetecken:

* En hog utnyttjandegrad av flygplans-
parken.

¢ En i manga fall standardiserad flyg-
plansflotta.

¢ En stor andel nitbaserad biljettfor-
sdljning.

¢ Ett minimum av personal bade i luf-
ten och pa marken.

* Endast en klass ombord.

e Korta vindtider, turn-around”, pa
marken.

¢ Endast punkt-till-punkttrafik.

 Lag andel reserverade passagerarsi-
ten.

* Vissa bolag, som Ryanair, satsade
starkt pa sekundira flygplatser for att
spara landningsavgifter, men dven for att
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korta ner tiden for turn-around.

* Betydande tilldggsinkomster genom
forsdljning av varor och tjdnster ombord
och via bolagens hemsidor.

DE SENASTE AREN har lagprisbolagen
expanderat kraftigt pa den europeiska
marknaden. De har i manga fall en finan-
sieringskilla som dr unik for branschen.
Ledordet ar “biljettavrdkningsskuld”. Nar
bolagen lanserar nya rutter sker det ofta
med forménliga Oppningserbjudanden.
Resultatet blir att atskilliga ressugna ome-
delbart bokar sina biljetter pa nitet. Det
strommar da in pengar i bolagens kassor
och likviditeten blir god.

I motsats till de allra flesta varor och
tjanster dr alltsd flygbiljetterna forhands-
betalda. Bolagen far pengar for nagot
som &dnnu inte dr levererat. Utmaningen,
med hénsyn till likviditeten, kommer den
dag den valdsamma expansionsfasen dr
over och bolaget gar in i en driftsfas. I det
laget giller det att ha tillrdckligt gott om
kapital for att inte ldngre vara beroende av
forhandsbetalda biljetter.

Lagprisbolagen ar kdnda for att operera
med ett begridnsat antal priskategorier.
Generellt har de sjdlvklart en vésentligt
ldgre prisniva pa sina biljetter &n de kon-
ventionella bolagen. Samtidigt dr deras
formaga att generera hoga priser inte lika
god eftersom de inte har lika goda “reve-
nue management-systems”, system for
styrning av intdkterna.

Saddana system dr helt avgorande for
att uppna en tillracklig grad av l6nsam-
het. Traditionellt har lagprisbolagen varit
skickliga pa att fokusera pa kostnaderna,
men inte lika duktiga péa intdktssidan.
Allteftersom allt fler aktorer nu borjat skaf-

fa sig betydande erfarenhet har de ocksa
byggtupp numeriskadatabaserisina’reve-
nue management-system” som underlag
for en korrekt prissittning av biljetterna.

DE "GAMLA" FLYGBOLAGEN har
genom lang erfarenhet i sina databaser
lagt in hur efterfrigan vixlar. Det ar
kunskap som lagprisbolagen i hog grad
saknat. Till exempel varierar behovet av
flygresor kraftigt med sdsongen. Den ar
generellt 1dg under arets forsta kvartal.
Tisdagar dr den veckodag da efterfragan
ar som ldgst, medan den dr som hogst
mandag morgon, fredag eftermiddag och
sondag kvill. Det giller att styra priserna
darefter.

Finanskrisen har slagit hart mot flygbo-
lagen. I forsta hand 4r det en lang rad av
de etablerade som drabbats hardast. Firsk
statistik fran utgangen av tredje kvar-
talet i ar visar att den samlade trafiken
mitt i antalet passagerare hos medlem-
marna i AEA, ”Association of European
Airlines”, var 7,2 procent ldgre dn for
samma period forra aret. AEA dr de tra-
ditionella flygbolagens egen organisation
i Europa. Totalt reste 248,4 miljoner
passagerare med dessa bolag under érets
forsta nio manader.

Lagprisbolagen har sin egen organi-
sation, "European Low Fares Airline
Association”, ELFAA. Det &r tyvirr inte
mojligt att gora nidgon exakt samman-
rakning av de ELFAA-anslutna bolagens
resultat. Exempelvis dr inte Air Berlin,
det tredje storsta lagprisbolaget i Europa,
med.

Tillgdngliga siffror fran ELFAA visar
dock att giganten Ryanair opererat med
betydligt hogre séteskapacitet hittills i ar
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jamfort med samma period i fjor.
Detsamma giller Norwegian som
nu dr Europas fjdarde storsta lag-
prisbolag. Nist storst dr EasyJet som
bara redovisar marginellt storre kapa-
citet i ar 4n vid samma tidpunkt 2008. Air
Berlin har haft en liten nedgéng i savil
kapacitet som antalet passagerare.

FRAM TILLS HELT nyligen koncentre-
rade sig lagprisbolagen uteslutande pa
kortdistansflygningar. Enskilda aktorer
forsokte sig visserligen med véxlande
framgang pa att flyga lingre strickor,
men nagon verklig skjuts i verksamheten
har det hittills inte blivit. Nu ser det dock
ut som om nagot haller pa att hinda i
Skandinavien.

Tidigare 1 hostas blev det ként att Feel
Air ndsta ar ska starta lagprisflyg fran
Oslo och Stockholm till Bangkok och
New York. Bakom bolaget star Kai
Holmberg och Ottar Lagarhus, den senare
en av de verkliga veteranerna inom norsk
luftfart.

Norwegian, med toppchefen Bjgrn Kjos
ispetsen, var snabbt ute och meddelade att
man inte hade den minsta tilltro till Feel
Airs afférsidé. Kort tid senare framkom
emellertid att &ven Norwegian riknat och
analyserat marknaden for att starta inter-

kontinentalt 1agprisflyg. Bolagets slutsats
ar att 1anglinjer kan vara ett alternativ nir
marknaden vinder, och senast 2011.

Kjos uppfattning &r att man maste ha
matartrafik in till langlinjerna for att
lyckas. Det dr helt avgorande, men ocksa
nagot han redan har tillgéng till genom sitt
eget lagprisbolag. Kjos och Norwegians
ledning har dven riknat pa vilket flygplan
som skulle kunna bli aktuellt.

Slutsatsen &r att Boeing 787 Dreamliner
hittills 4r den enda maskin vars kostnader
ar tillrdckligt laga for att ett lagprisbolag
ska kunna bedriva lonsamma langdistans-
operationer. Problemet dr bara att detta
flygplan dnnu inte kommit i luften och att
hela projektet dr minst tva ar forsenat.

TRADITIONELLT AR EN HOG nyttjande-
grad av flygplanen nagot som kinneteck-
nar lagprisoperatorerna. Generellt har de
ocksa klarat detta bittre dn de traditio-
nella bolagen pa kortare rutter. Vid lang-
distansflygningar ar dock skillnaderna
utsuddade. Dir blir det mindre som skiljer
mellan de bada kategorierna.

En tumregel sdger att det vid langdis-
tansoperationer &r i det ndrmaste omojligt
att fa ut mer dn mellan 16,5 och 17 tim-
mars utnyttjande per flygplan och dygn.
Resten av tiden gar at till stillastdende och

underhall. En langdistansmaskin med 400
ménniskor ombord kan inte heller roteras
pa marken inom 25 minuter, knapp ens pa
en timme. Att tomma och fylla pa flygpla-
net med alla dessa ménniskor, att stdda
och tanka tiotals ton brénsle tar betydligt
ldngre tid 4n sa.

Medan enskilda lagprisbolag nistan
uteslutande nyttjar sekundira flygplatser
for sina kortdistansflygningar &r detta i
manga fall helt omojligt vid langdistanso-
perationer. En stor, fullastad widebody
krdver langre banor samt en betydande
kapacitet pd marken med hénsyn till baga-
gehantering, incheckning, sékerhetskon-
troller och tekniskt underhall for att vara
effektiv. Allt det hér &r faciliteter som de
flesta mindre flygplatser helt enkelt inte
kan erbjuda.

Nej, widebodyflygplan ldr dven fortsétt-
ningsvis vara sillsynta géster pA mindre
flygplatser. Tillkommer det faktum att
de flesta av dessa bara kan erbjuda ett
begrinsat antal matartrafik in till lang-
linjerna. Sammantaget betyder det att de
lagprisoperatorer som vill ge sig in pa
langlinjerna 4r hinvisade till de storre
flygplatserna — med allt vad det innebér
av hogre landningsavgifter och [
kostnader for handling.
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