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1 INLEDNING 

1.1 Bakgrund 

Flygindustrin anses att vara en viktig faktor i integrationen av världsekonomin. Industrins 

förmåga att koppla samman människor och länder kan bidrag till ekonomisk tillväxt 

genom att öka produktiviteten, inspirera till nya innovationer, uppmuntra till nya 

investeringar och genom att förbättra affärsverksamheten. Dessutom som ett globalt 

nätverk där kommersiella flygplansoperatörer, flygplatser, leverantörer av 

flygtrafiktjänster och tillverkare av flygplan och dess komponenter är alla 

sammankopplade, bidrar industrin också till att skapa miljontals arbeten. (Social and 

Economic Benefits of Aviation 2021, Aviation: Benefits Beyond Borders 2020). Allt 

detta sker dock i en mycket konkurrenskraftigt och säsongsbetonad miljö där flygbolagen 

tenderar att ha höga löne- och driftskostnader och låga vinstmarginaler. Därför står de 

kommersiellt opererande flygbolagen ständigt inför utmaningen om att upptäcka nya sätt 

för att bli mer kostnadseffektiva och att förbättra lönsamheten. (Huang et al. 2021, 

Malhotra et el. 2021, Barros & Peypoch 2009, Żółtaszek & Pisarek 2016). Utöver anses 

affärsklimatet vara känslig för externa störningar, såsom fluktuationer i energipriser, 

globala nedgångar och pandemier (Huang et al. 2021, Barros & Peypoch 2009). 

 

För att flygbolagen ska fortsätta vara kostnadseffektiva, lönsamma och kunna överleva i 

denna mycket konkurrensutsatta och turbulenta miljö anses det vara oerhört viktigt att de 

är effektiva i all sin affärsverksamhet. Därför har blivit viktigt för affärsanalytiker och 

ekonomer att hitta olika metoder och tekniker för att på bästa sätt mäta och analysera 

effektivitet inom flygindustrin. (Malhotra et al. 2021). De flesta studier har dock tidigare 

varit mer inriktade på att mäta flygbolagens operativa effektivitet, medan 

kapitaleffektiviteten först under de senaste decennierna har börjat väcka intresse, om än 

fortfarande i mindre utsträckning. (t.ex. Huang et al. 2021, Gramani 2012). I studier där 

det analyserat både flygbolagens operativa och kapitaleffektivitet har det enligt Gramani 

(2012) upptäckts intressanta fynd. Det har till exempel upptäckts att även om ett flygbolag 

har implementerat en effektiv operativ strategi så har den inte direkt resulterat i 

kapitaleffektivitet eller stärkt det inneboende värdet när affärsklimatet har varit utsatt för 
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lågkonjunktur. Det har också upptäckts att ett flygbolags effektivitetsanalys blir mer 

omfattande när de finansiella nyckeltalen inkluderas i metoden. Eftersom ett av bolagets 

viktigaste affärsmål dessutom är att skapa värde för aktieägarna, ökar även mätningen av 

kapitaleffektivitet i detta avseende. (Huang et al. 2021). 

1.2 Syfte 

Syftet med denna studie är att genomföra en effektivitetsanalys för nordiska flygbolag på 

ett sådant sätt att både den operativa verksamheten och kapitaleffektiviteten beaktas i 

analysmetoden. 

1.3 Problemformulering 

Oavsett vilken metod som används för att genomföra effektivitetsanalysen tenderar det 

att förbli subjektivt om det analyserade företaget inte jämförs med andra liknande företag 

som verkar på samma marknad. Därför är den generella frågan för denna studie hur 

effektiviteten i ett företags verksamhet kan analyseras på ett sådant sätt att både den 

operativa verksamheten och lönsamheten beaktas i analysmetoden? Vidare, för att kunna 

jämföra resultat med liknande företag som verkar på samma marknad, är huvudmålet med 

denna studie att kunna uppskatta vilket av de utvalda nordiska flygbolagen som anses 

vara mest effektiva. Den specifika forskningsfrågan är alltså följande: 

1. Vilka av de utvalda nordiska flygbolagen kan anses vara effektiva (eller mest 

effektiv) när det gäller både operativ och kapitaleffektivitet mätt i respektive 

flygbolags förmåga att generera avkastning till aktieägarna, i jämförelse med 

varandra? 

1.4 Avgränsningar 

Studiens effektivitetsanalys av nordiska flygbolag är begränsad till följande fyra 

flygbolag: Finnair, Scandinavian Airlines (SAS), Norwegian Air Shuttle och Icelandair 

Group. Effektiviteten kommer att observeras från perioden 2013–2019. Denna period 

valdes på grund av att det under dessa år inte har inträffat några större externa chokar 

inom flygindustrin och denna tidsperiod kunde anses vara "neutral" för ändamålet att 
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genomföra en effektivitetsanalys. I skrivande stund har Covid-19-pandemin varit utbredd 

i närmare två år och även om flygindustrin har ställts inför andra liknande situationer 

tidigare, såsom svininfluensan (Airlines Prepared for Influenza A (H1N1) - Swine Flu 

2009), har konsekvenserna av Covid-19 utan tvekan varit de allvarligaste som industrin 

hittills varit tvungen att möta. Många människor har blivit vaccinerade mot SARS-CoV-

2-viruset varför resereserestriktionerna har blivit lättade och människor börja resa mer 

fritt över gränserna igen. Detta i sin tur har lett till att många flygbolags verksamhet har 

kommit i gång, om än varsamt. Hur lång tid det kommer att ta för flygindustrin att nå 

före-Covid-19 nivån återstår dock att se. På grund av den rådande osäkerheten kring 

situationen beslutades det därför att inte ta med denna period i effektivitetsanalysen. 

Denna period anses dock vara ett utmärkt ämne för framtida forskning, där flygbolagens 

effektivitet kan till exempel mätas och analyseras som ledningens förmåga att 

implementera affärsstrategier för att hantera pandemisituationen. 

 

För att genomföra effektivitetsanalysen och analysera de empiriska resultaten har Data 

Envelopment Analysis (DEA) valts som metod. Metodens kalkyleringsprocess kommer 

att utföras med hjälp av DEA Spreadsheet Solver som är ett Excel-makroprogram 

designat av professor Güneş Erdoğan (2021). 

1.5 Disposition 

Fortsättningen av studien är organiserad enligt följande sätt: 

 

I kapitel 2 presenteras flygindustrin och bakgrundsfaktorer som involverar den, idén om 

ekonomisk teori och historien bakom DEA-metoden. Kapitlet beskriver också mer i detalj 

det tillvägagångssätt som används i effektivitetsanalysen och diskuterar DEA-metodens 

för- och nackdelar. I kapitel 3 presenteras forskningsmetoden och det empiriska material 

som använts i studien. Kapitlet förklarar också hur empiriska data samlades in och 

presenterar de matematiska ekvationerna som användes för att genomföra 

effektivitetsanalysen. Avslutningsvis diskuteras frågorna om metodens validitet och 

reliabilitet. I kapitel 4 presenteras de respektive nordiska flygbolagen som använts i 

analysen och resultaten av effektivitetsanalysen. I kapitel 5 diskuteras de empiriska 
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resultaten, dras en slutsats från hela studien och reflekteras över hur väl den valda 

metoden har tjänat syftet med studien. 

1.6 Centrala Begrepp 

DEA Data Envelopment Analysis 

DMU Decision Making Unit (beslutsfattande enhet) 

CCR Charnes, Cooper och Rhodes (initialer baserade på skaparna av DEA-

metoden) 

CRS Constant Returns to Scale (konstant skalavkastning) 

OR Operation Research (Operationsanalys) 

PPF Production Possibility Frontier (produktionsmöjlighetsgräns) 

SFA Stochastic Frontier Analysis 

SMP Single Market Program (program för den inre marknaden) 

TFP Total Factor Productivity (totalfaktorproduktivitet) 

VRS Variable Returns to Scale (variabel skalavkastning) 

2 TEORI 

I detta kapitel diskuteras först flygindustrin och bakgrundsfaktorerna som involverar den. 

Sedan presenteras teorin om ekonomisk effektivitet och hur den kan tillämpas på 

flygindustrin. Därefter introduceras DEA-metoden med dess bakgrund och teori och i mer 

detaljerade termer det tillvägagångssätt som används vid genomförandet av 

effektivitetsanalysen. Till sist diskuteras DEA-metodens för- och nackdelar. 

2.1 Fördelar med flygindustrin 

Världen har blivit alltmer globaliserad och flygindustrin med dess förmåga att koppla 

samman människor, länder och den globala ekonomin anses att vara en av de främsta 

drivkrafterna bakom detta. För att kunna knyta samman människor och länder 

flygindustrin kan hjälpa till att förbättra affärsverksamheten genom ökad produktivitet, 

nya innovationer samt uppmuntra verksamhetsägaren till att expandera och göra nya 

investeringar. Som ett globalt nätverk där kommersiella flygplan, flygplatser, leverantörer 
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av flygtrafiktjänster och flygplanstillverkare är sammankopplade, bidrar flygindustrin 

också till att generera miljontals arbetstillfällen. Följaktligen har den också en viktig roll 

att spela för att främja arbete och intäkter inom hotell- och turismsektorn samt 

mobilitetstjänster. Med hjälp av flygtransporter bidrar industrin också till det sociala 

välbefinnandet genom att göra möjligt för människor att resa till nya länder och olika 

semesterorter för att koppla av, uppleva äventyr, öka sin kulturella medvetenhet och 

besöka familjemedlemmar och vänner. Utöver detta kan flygindustrin snabbt förse hjälp 

till behövande, genom att transportera till exempel mat, kläder och medicinska 

förnödenheter, vilket bevisades i början av Covid-19-utbrottet, när över två miljoner ton 

medicinsk och Covid-specifik last transporterades över hela världen under loppet av 

några månader. (Aviation: Benefits Beyond Borders 2020, Social and Economic Benefits 

of Aviation 2021).  

 

Genom att titta på de globala intäkterna per passagerarkilometer har de ökats från 323 

miljarder US-dollar till 607 miljarder dollar mellan 2005–2019, motsvarande en ökning 

med cirka 88 procent på 14 år (Air transportation worldwide 2021). Flygindustrins 

påverkan på den globala ekonomin i 2019 var nästan 3,5 miljarder US-dollar, 

motsvarande cirka 4,1 procent av den globala BNP (Aviation: Benefits Beyond Borders 

2020). Enligt Michael Gill, VD för ATAG, flygindustrin betraktas som en mycket viktig 

tjänstesektor och om den skulle mätas som ett land, skulle det ha en av de 20:e största 

ekonomierna i världen (Social and Economic Benefits of Aviation 2021). När det gäller 

flygindustrins förmåga att tillhandahålla arbetstillfällen kan den täcka cirka 88 miljoner 

direkta, indirekta, inducerade och turismkatalytiska arbeten (Aviation: Benefits Beyond 

Borders 2020). 

2.2 Hög konkurrens i turbulent miljö 

Trots flygindustrins bidrag till den globala ekonomin, arbetstillfällen och socialt 

välbefinnande, anses den affärsmiljö där flygbolagen verkar som säsongsbetonad och 

utsatt för både hård konkurrens och andra externa chocker. (Malhotra et al. 2021, Huang 

et al. 2021, Żółtaszek et al. 2016). För hård konkurrens har bland annat i Europa påverkats 

i både 1992 inrättat program för den inre marknaden (Single Market Program, SMP) samt 

1997 infört direktiv (Directive 91/67/EC 1997) av europeiska kommissionen. Syftet med 
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dessa har varit att stödja och främja en effektiv och rättvis konkurrens på den tidigare 

skyddade flygtransportmarknaden. Med direktivet möjliggjordes det att flygbolagen 

opererande inom europeiska medlemsstaterna kunde erbjuda sina passagerare 

flygtransporttjänster till ett konkurrenskraftigt pris på vilken rutt som helst. Enligt Barros 

& Peypoch (2009) och Żółtaszek & Pisarek (2016) en tydlig konsekvens av SMP har varit 

att det har lett till ett utökat antal nyetablerade lågprisflygbolag, vilket i sin tur skapat 

ännu större konkurrens med snabbt växande trängsel på flygplatser och åtföljande press 

med vändningstiderna. För att kunna överleva i denna tuffa affärsmiljö där, förutom hård 

konkurrens, löne- och driftskostnader är höga och vinstmarginalerna tenderar att vara 

låga, har flygbolagen varit tvungna att tillämpa olika kostnadsbesparande strategier. 

Sådana strategier har till exempel varit outsourcing av arbetsintensiva tjänster, 

alliansavtal, fusioner eller joint ventures, där bland annat utnyttjandet av samma 

anläggningar, uppdelning av marknadsföringskostnader och gemensamt köp av 

flygbränsle har blivit möjligt. (Huang et al. 2021, Malhotra et al. 2021). Enligt Huang et 

al. (2021) återspeglas detta i USA som en serie megafusioner som har etablerats sedan 

2008 och som dramatiskt har förändrat flygtransportbranschen där. Ett annat exempel är 

The Star Alliance, världens största flygbolagsallians med 26 medlemmar runt i världen 

(About Star Alliance 2021), som har tillämpad en kostnadsbesparingsstrategi genom att 

skapa ett eget bränslebolag för att hantera upphandling av flygbränsle på utvalda 

flygplatser runt om i världen. (se Star Alliance creates Fuel Purchasing Entity 2003, 

Malhotra et al. 2021). Förutom den hårda konkurrensen anses industrin dessutom som 

känslig för externa chockar som till exempel terrorattacker (9/11), globala nedgångar, 

naturfenomen (t.ex. Eyjafjallajökulls utbrott i 2010) och pandemier samt fluktuationer i 

energipriser. (Huang et al. 2021, Barros & Peypoch 2009). 

2.3 Ekonomisk effektivitet 

Ekonomisk effektivitet är en teori där det finns ett tillstånd i systemet där alla resurser 

utnyttjas samtidigt som slöseri och ineffektivitet minimeras. Ett tillstånd som i 

verkligheten går att närma sig men som aldrig riktigt uppnås. Enligt teorin är ett system 

som kan allokera och använda varje resurs, för att betjäna en enhet på bästa möjliga sätt 

och nå dess mål, effektiv. Principerna för ekonomisk effektivitet bygger också på tanken 

att resurserna är knappa och således räcker inte till att alla olika aspekter av ekonomin 



16 

 

skulle kunna fungera ständigt med högsta möjliga kapacitet. Därmed måste resurserna 

distribueras på ett idealiskt sätt samtidigt som slöseri minimeras. Ekonomisk effektivitet 

har också en punkt där produktions- och allokeringseffektivitet har båda nått en nivå där 

den enes effektivitet inte kan förbättras utan att den andra försämras. Detta tillstånd kallas 

för Pareto-effektiviteten. (The Investopedia team & Barnier 2020). 

 

Allokativ effektivitet mäter en enhets förmåga att utnyttja sina resurser så att den kan 

distribuera varor eller tjänster i den mängd och till ett sådant pris som gynnar 

konsumenterna samt förmåga att optimalt fördela sitt kapital till andra intressenter. Med 

andra ord allokativ effektivitet uppnås när utbud och efterfrågan möts. (Kenton 2021, The 

Investopedia team & Barnier 2020). Produktiv eller produktionseffektivitet är ett tillstånd 

där en enhet har nått den nivå där den arbetar med maximal kapacitet och inte längre kan 

producera fler varor eller tjänster, utan att behöva ändra sin produktionsprocess eller utan 

alternativkostnad. Detta koncept kan illustreras med produktionsmöjlighetsgränsen (PPF) 

(se Fig. 1), där alla punkter på kurvan (A, B och C) har nått maximal kapacitet och är 

produktionseffektiva. Punkt X, å andra sidan, är ineffektiv och har potential att producera 

fler varor eller tjänster utan alternativkostnad. Punkt Y illustrerar den nivå som för 

närvarande är inte möjlig att uppnå. (Pettinger 2019, The Investopedia team & Estevez 

2020, Productive efficiency 2021). 

 
Figur 1: Produktionsmöjlighetsgräns (PPF). 

För att enheten ska uppnå produktiv effektivitet måste den också kunna tillverka 

produkten eller tjänsten så kostnadseffektivt som möjligt. Produktionseffektivitet är 

därför nära relaterat till ett koncept av teknisk effektivitet, som fokuserar på att maximera 

outputs (dvs. produktion, resultat, lönsamhet). Med andra ord uppnås ekonomisk 
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effektivitet när enheten lyckas kombinera och använda sina insatser kostnadseffektivt för 

att maximera sitt resultat och möta efterfrågan från konsumenterna. (Pettinger 2019, The 

Investopedia team & Estevez 2020, Productive efficiency 2021). 

2.4 Metoder för att mäta ekonomisk effektivitet i verksamhet 

2.4.1 Kvotanalys 

Generellt sett mäts effektiviteten genom förhållandet mellan in- och outputsdata. Det 

vanligaste sättet att utföra verksamhetsanalyser är genom kvotanalys där man jämför 

olika nyckeltal i bokslutet mot varandra och mäter exempelvis företagets lönsamhet, 

likviditet och/eller soliditet. Kvotanalys är lätt att beräkna och förstå, och den hjälper till 

att utvärdera de specifika aspekter av verksamhetens finansiella prestanda på ett 

ögonblick. (Ohene-Asare 2020a, 2020b, Limitations of Ratio Analysis 2021). 

Kvotanalysen har dock sina begränsningar och förhållandet mellan de olika nyckeltalen 

kan lätt bli missvisande eftersom de inte tar hänsyn till storleken på verksamheten där 

stora företag tenderar att ha mer förhandlingsstyrka och dra mer nytta av 

stordriftsekonomin än små företag. Kvotanalysen tar inte heller hänsyn till 

marknadsförhållandena eller säsongsvariationerna. Genom att beräkna ett enskilt 

nyckeltal kan man följaktligen inte dra några slutsatser om verksamhetens ekonomiska 

effektivitet, vilket därmed kan leda till svårigheter att avgöra vilka nyckeltal som är mest 

relevanta att använda. Dessutom, för att kunna analysera hur effektivt en verksamhet 

verkligen är, får man den bästa uppfattningen genom att jämföra företagen med dess 

jämlike som verkar på samma marknad. (Vaidya 2021, Limitations of Ratio Analysis 

2021). 

2.4.2 Operationsforskning 

Ekonomisk effektivitet uppnås alltså (i grova termer) inom mikroekonomin genom 

allokativ och produktiv effektivitet. I affärsverksamhet uppnås detta genom 

affärseffektivitet, vilket innebär att organisationsledning, eller beslutsfattare, 

implementerar sina strategier på ett effektivt sätt. Flygbolagen som måste verka i en 

verksamhetsmiljö som är utsatt för både hård konkurrens och externa chokar blir 
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ledningens förmåga att implementera effektiva strategier en avgörande faktor för dess 

förmåga att fortsätta vara lönsamt och överleva. (Huang et al. 2021, Malhotra et al. 2021). 

Metoden för vad ekonomer och andra intressenter kan använda som verktyg för att mäta 

och analysera om flygbolagens organisationsstyrning med sina affärsstrategier är effektiv 

är operationsforskning, OR, härstammande från engelska Operational Research. OR är 

ett koncept som växte fram under andra världskriget av militära strateger och det omfattar 

utveckling och användning av ett brett utbud av problemlösningstekniker och metoder 

som tillämpas i strävan efter förbättrat beslutsfattande och effektivitet. OR erbjuder 

analytiska metoder som kan användas både inom det ekonomiska forskningsfältet och av 

organisationsledning för att optimera prestanda, simulering och testning av lösningar på 

olika problemsituationer samt matematiska algoritmer där man genom sannolikhet och 

statistik kan göra tillförlitliga förutsägelser och testa genomförbara lösningar. En sådan 

metod är Data Envelopment Analysis som kommer att användas i syfte att genomföra 

effektivitetsanalysen i denna studie. (Lewis 2021, Operations research 2021). 

2.5 Metoder för att mäta effektivitet inom flygbolag 

Eftersom den ständigt föränderliga miljön inom flygindustrin anses vara utmanande i 

perspektivet av både organisationsledning och företags framgång, har det också väckt 

intresse bland ekonomer att hitta relevanta sätt att analysera industrins effektivitet samt 

eventuellt identifiera områden som är ineffektiva. (Malhotra et al. al. 2021, Ali et al. 

2021). Antalet tidigare studier (se Tabell 1) har varit mer fokuserade på att studera frågor 

relaterade till effekterna av frimarknadspolicyer (se 2.2) och avreglering på flygbolagens 

effektivitet. I dessa studier har använts de mer traditionella kostnads- och 

produktionsuppskattningarna eller indextalsmetoder, där syftet är att återspegla ett pris- 

eller kvantitetsförhållande över tid jämfört med ett standard- eller basvärde (Ali et al. 

2021). Under de senaste tjugoåren har dock två metoder, Data Envelopment Analysis 

(DEA) och Stochastic Frontier Analysis (SFA), dykt upp som de mest populära 

metoderna bland forskare, eftersom uppmärksamheten har flyttats från den rent tekniska 

och produktivitetsanalysen till att analysera vikten av effektiviteten hos affärsmodeller 

och ledningsstrategier i flygbolagens resultat. (Ali et al. 2021, Barros & Peypoch 2009). 
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Tabell 1: Tidigare studier med frågor relaterade till regleringar och avregleringars effekter på flygbolagens effektivitet 
(se Ali et al. 2021). 

Författare Sampelstrl. Period Metod 
Morrell and Taneja 
(1979) 

14 U.S. & 14 
europeiska 
flygbolag 

1975 Regressionsmodell 

Caves et al. (1983) Amerikanska 
flygbolag 

1976–1980 TFP 

Barla and Perlman 
(1989) 

26 OECD flygbolag 1976–1986 Stokastisk 
Produktionsgräns-
modell 

Forsyth (2001) Australiska 
inrikesflygbolag 

1980–2000 TFP 

Oum et al. (2005) 10 amerikanska 
flygbolag 

1990–2001 TFP 

 

Den empiriska utgångspunkten för SFA ligger i produktionsgränsmodellen (se 2.3). SFA 

inkluderar dock också en stokastisk komponent där sannolikheterna för externa störningar 

som påverkar produktionsprocessen läggs till ekvationen. Som en multipel linjär 

regression strävar SFA efter att mäta teknisk effektivitet genom att uppskatta 

produktions- eller kostnadsfunktionerna hos producenten. Syftet med produktionsgränsen 

är att undersöka sambandet mellan inputsvariabler (oberoende) och en outputvariabel 

(beroende) samtidigt som den försöker identifiera ineffektivitet hos producenter. SFA 

byggs på antagandet att de flesta ligger på eller nära produktionsgränsen. Ju längre borta 

producenten befinner sig från gränsen, desto mer ineffektiv är den. (Horrace 2019, 

Stochastic frontier analysis 2021).  

 

DEA är en matematisk optimeringstekniksmetod inom OR. Liksom SFA härrör DEA 

också från teorin om produktionseffektivitet (se 2.3), men syftar att bygga upp en "bästa-

praxisgräns" av beslutsfattande enheter som mäts empiriskt och uppskattas som produktiv 

effektiva. (Data envelopment analysis 2021, Huang et al. 2021, Liang et al. 2008). DEA 

har blivit ett populärt analytiskt verktyg för kvantitativ utvärdering av effektivitet i 

organisationer där ekonomisk effektivitet i synnerhet bygger på ledningen och dess 

förmåga att implementera strategier på ett effektivt sätt (Żółtaszek & Pisarek 2016). I 

denna studie kommer en effektivitetsanalys av fyra nordiska flygbolag att genomföras 

och DEA har valts som metod för att tjäna detta syfte. Under årens lopp har många olika 
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utvidgningar av DEA-tekniker introducerats och effektivitetsanalysen kommer att baseras 

på Huang et al. (2021) och Liang et al. (2008) tidigare studier där en nyare input orienterad 

tvåstegs DEA- modell har använts. Hur denna modell tillämpas i analysen redovisas 

närmare i metodavsnittet. Eftersom DEA: s historia sträcker sig till 1950-talet och tiden 

efter andra världskriget och den också har en relativt komplex matematisk grund kopplad 

till dess linjära programmeringsteknik, kommer följande kapitel att fortsätta att diskutera 

metoden mer i detalj. Diskussionen kommer dock att begränsas till att huvudsakligen 

beakta det tillvägagångssätt som används i analysen av denna studie. 

Tabell 2: Tidigare studier med tvåstegs DEA-metod. 

Författare Sampelstrl. Period Metod 
Barros and Peypoch (2009) 27 europeiska (AEA) 

flygbolag 
2000–
2005 

Bootstrapped 
tvåstegs DEA-
CCR & -BCC 

Merkert and Hensher (2011) 58 internationella 
flygbolag 

2007–
2009 

Tvåstegs DEA 

Zhu (2011) 21 internationella 
flygbolag 

2007–
2008 

Centraliserad 
tvåstegs DEA 

Gramani (2012) 2 brasilianska 
flygbolag & 2 
amerikanska flygbolag 

1997–
2006 

Tvåstegs DEA 

Huang et al. (2021) 9 amerikanska 
flygbolag 

2015–
2019 

Tvåstegs DEA-
CCR 

 

2.6 Data Envelopment Analysis 

Data Envelopment Analysis (DEA) är ett matematiskt optimeringsverktyg inom linjär 

programmering (LP) som möjliggör hantering av ett stort antal input- och outputvariabler 

(Cooper et al. 2000 s. 2). DEA:s historia går tillbaka till 1950-talet när teknologin efter 

andra världskriget omvandlades till ett kraftfullt verktyg inom ekonomi. Även om DEA 

tidigare använts av andra forskare, var studien som presenterades av Michael James 

Farrell 1957 banbrytande eftersom han konstruerade DEA som en LP-modell, där han 

med hjälp av verklig input-outputdata från ett urval av företag, kunde mäta varje enskilt 

företags tekniska effektivitet. Därigenom demonstrerade Farrell också att ekonomisk 

effektivitet kunde brytas ner i teknisk och allokativ effektivitet (Subhash 2004 s. 1–3, 
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Charles & Kumar 2012 s. 3). Även om teknologin hade använts sedan 1950-talet 

introducerades termerna DEA och Decision Making Unit (DMU) dock första gången i 

1978 av Charnes, Cooper & Rhodes (se Cooper et al. 2000 s. 33) när de presenterade sin 

CCR-modell. Denna modell var en utvidgning av Farrells LP-modell och en som kom att 

betraktas som grunden för den moderna DEA-tekniken. (Cooper et al. 2000 s. 33). I 1984 

presenterades Banker, Charnes och Cooper (se Gramani 2012, Huang et al. 2021) en 

BCC-modell där till motsats till CCR-modells konstant skalavkastning, CRS (Constant 

Return to Scale) tillämpades variabel skalavkastning, VRS (Variabel Return to Scale). I 

denna studie kommer att användas CCR-modellen som diskuteras närmare i följande 

avsnitt. Den största skillnaden mellan CCR och BCC är den mäter den övergripande 

tekniska effektiviteten medan BCC-modellen mäter den rena tekniska effektiviteten 

(Charnes et al. 1994). 

2.6.1 CCR-modellen 

Det grundläggande syftet med CCR-DEA är att mäta den relativa effektiviteten hos 

DMU:s, som betraktas som organisatoriska beslutsfattande enheter. Dessa DMU:s måste 

använda en tekniskt genomförbar kombination av inputs och outputs, såsom lönsamhet 

mätt med förhållandet mellan kostnader och intäkter, för att anses vara produktivt 

effektiva (Subhash 2004 s. 12). Dessutom måste alla DMU:s som väljs ut för analysen 

vara homogena, det vill säga använda liknande indata som ger liknande utdata (t.ex. 

Mardani et al. 2017, Chen et al. 2018) och urvalsstorleken måste omfatta minst två gånger 

av antalet input- och outputvariablerna (Cooper et al. 1978). CCR-modellen går också 

under antagandet om konstant skalavkastning vilket innebär att om en DMU ökar sina 

intäkter (inputs) kommer produktionen (outputs) att öka i samma proportion (Charles & 

Kumar 2012 s. 17).  

Som en icke-parametrisk metod strävar DEA efter att undvika att göra ett stort antal a 

priori antaganden och beräkningar, som tenderar att öka med antalet inputs och outputs 

som används i datauppsättnigen. De optimala vikterna skiljer sig vanligtvis från DMU till 

en annan, varför CCR-modellen var specifikt utformad för att härleda vikten direkt från 

data i stället för att använda förvalda eller fasta vikter. (Cooper et al. 2000 s. 21). Detta 

innebär att vikterna härleds direkt från den viktade summan av inputs och outputs genom 

matematiska programmering vars syfte är att bestämma vikterna på ett sådant sätt att den 
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relativa effektiviteten hos en DMU maximeras. Detta kan illustreras på följande sätt 

(Cooper et al. 2000 s. 12–13, 33): 

För varje DMU kommer en virtuell (okänd) input och output att bildas. 

Virtuell input = vixio + v2x2o + ... + vmxmo  (1) 
Virtuell output = uiyio+ u2y2o + ... + usyso 

Därefter kommer vikten att bestämmas genom linjär programmering för att maximera 

viktförhållandet. 

Virtuell output (2) Virtuell input 

2.6.2 Två input- och ett outputexempel på CCR-programmering 

Följande programmeringsexempel är den grundläggande CCR-modellen som syftar till 

att maximera inputvärden medan outputvärden förenas till 1 för varje DMU. Följaktligen 

är både input- och outputvariablerna i den linjära programmeringen begränsade till att 

vara icke-negativa. Enligt Cooper et al. (1978) och Huang et al. (2021) kan den linjära 

programmeringen således uttryckas genom följande sätt: 

Låt j =1, ..., n vara antal DMUj i exempelgruppen och den DMU som ska utvärderas på 

varje försök betecknas som DMUo. Varje DMU konsumerar olika mängd av m inputs xij 

(i = 1, 2, ..., m) som producerar olika nivåer av s outputs yrj (r = 1, 2, ..., s). 

 

(3) 
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Eftersom syftet med DEA är att fungera som ett benchmarkingverktyg för DMU:s, är 

ekvationen utformad för att bilda en effektivitetsgräns (Efficient Frontiers) där de bäst 

uppskattade DMU:s kommer att placeras baserat på programmeringsresultatet som är 

begränsat till ett maximalt värde på 1,0. Tabell 3 illustrerar effektivitetspoängen i ett fall 

där effektiviteten för varje fyra DMU:s beräknas från två inputvariabel som de använder 

för att producera en output (Cooper et al. 2000 s. 30–31). 

Tabell 3: Exempel på CCR-effektivitetsresultat för fyra DMU: s. 

DMU x1 x2 y CCR (q*) 
A 2 4 1 1,0000 
B 7 3 1 0,6316 
C 8 1 1 1,0000 
D 4 2 1 1,0000 

Vidare, i figur 2 illustreras effektivitetsgränsen enligt följande: 

 
Figur 2: DEA-CCR effektivitetsgräns. 

2.6.3 Input-orienterat tvåsteg DEA-CCR 

De mer traditionellt klassade DEA-strukturer har inte designats på sättet att en faktor 

skulle kunna känna igen inputs och outputs samtidigt i modellen. Detta innebär då också 

att modellen bortser från eventuella länkaktiviteter i företagsverksamheten och behandlar 

de olika aktiviteterna som separata processer. De flesta studier har varit mer fokuserade 

på att mäta flygbolagens operativa effektivitet och forskning där operativ effektivitet 

kopplas till finansiella resultat är fortfarande relativt nytt ämne. Men trots detta har studier 

där både operativ och finansiella effektivitet mäts (dvs. tvåstegsmetod) upptäckt viktiga 

fynd som till exempel att en förbättring av operativ effektivitet inte nödvändigtvis leder 

till förbättrad ekonomisk effektivitet. (Huang et al. 2021). Studier av Gramani (2012) och 

Zhu (2011) har också upptäckt att många flygbolag som uppnådde ett effektivitetspoäng 
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på 1,0 (100 %) i den första fasen inte uppnådde samma effektivitetspoäng i den andra 

fasen. I själva verket endast ett fåtal lyckades uppnå det maximala effektivitetspoänget i 

båda fasen. Hur denna tvåstegsmodell tillämpas i denna studie presenteras mer i detalj i 

metodkapitlet. 

2.6.4 För- och nackdelar med DEA 

DEA-metoden ger ett utmärkt verktyg för att utvärdera effektiviteten hos många olika 

typer av beslutsfattande enheter, som inom DEA kallas för DMU: s, såsom organisationer, 

företag eller till och med idrottslag (t.ex. Li et al. 2021). Det enda kravet med valet av 

DMU: s för analysen är att de är homogena, vilket innebär att enheterna måste använda 

likvärdiga resurser (input) för att producera likvärdiga resultat (output). Till skillnad från 

ett typiskt statistiskt tillvägagångssätt där producenter vanligtvis utvärderas i förhållande 

till en genomsnittlig producent, jämför DEA varje producent (DMU) med endast den/de 

bästa producenterna.  

 

Som icke-parametrisk metod kan DEA också hantera större antal in- och outputdata till 

skillnad från de parametriska tillvägagångssätten som använder flera inputsvariabler för 

att producera en enskild output (Charles & Kumar 2012 s. 1–2). Dessutom kräver DEA 

inga underliggande a priori-antaganden och beräkningar som tenderar att öka med antalet 

inputs och outputs som används i datauppsättningen (Cooper et al. 2000 s. 21, Charles & 

Kumar 2012 s. 1–2). Å andra sidan är metodens svaghet just frågan om analysresultatens 

känslighet där valet av input- och outputvariablerna kan leda till att antalet bästa praxis-

producenterna (dvs de som uppskattas vara effektiva) ökar. Detta i sin tur innebär att den 

uppskattade effektiviteten hos en DMU kan också uppnås genom att antingen ha en 

verklig effektivitet eller att råka ha en idealisk kombination av input- och outputvariabler. 

(Data Envelopment Analysis 2021).  

 

Återigen, fördelen med metoden, jämfört med andra ekonometriska tillvägagångssätt, är 

att den fungerar bra även med ett litet urval. Den enda tumregeln är att urvalsstorleken 

måste vara minst två gånger av antalet in- och outputvariabler (Cooper et al. 1978). Det 

kan alltså hävdas att med en mindre urvalsstorlek minskar de ovan nämnda riskerna och 

resultatens opålitlighet (förutsatt att tumregeln gällande valet av inputs och outputs 
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respekteras). När urvalsstorleken samt mängden av inputs och outputs som används i 

analysen dock växer ökar det också vikten av att testa resultatens tillförlitlighet och 

statistiks signifikans. Det finns många olika synsätt på hur detta kan hanteras, även om 

det verkar råda en oenighet inom akademiska kretsar om vilken metod som anses vara det 

bästa alternativet. Ett alternativ är till exempel att använda Bootstrapping (t.ex. Barros & 

Peypoch 2009) där analysresultaten testas genom att imitera analysprocessen. Ett annat 

alternativ är en Monte Carlo-simulering (t.ex. Chen & Han 2021) där flera (oftast flera 

tusen) beräkningar görs som i genomsnitt ger rätt svar, även om resultatet för varje enskild 

beräkning är slumpmässigt. (Bootstrapping (statistik) 2021, Monte Carlo-metoden 2021). 

Eftersom urvalsstorleken med fyra DMU: s kan betraktas som liten anses det inte heller 

nödvändigt att utföra vare sig Bootstrapping eller någon annan metod för att uppnå 

statistisk signifikans. Dessutom genomförs effektivitetsanalysen utifrån forskarens eget 

intresse inte på begäran av något företag. Om så vore fallet skulle fastställandet av 

statistisk signifikans bli en viktig del i att intyga effektivitetsanalysens tillförlitlighet där 

DEA används som metod, oavsett urvalsstorlek. 

3 METOD 

I detta kapitel presenteras den forskningsmetod som använts i studien. Hur den valda 

metoden har varit en avgörande faktor för hur såväl informationen som kvantitativ 

empirisk sekundärdata samlats in i syfte att analysera empirin kommer också att 

redovisas. Därefter beskrivs och motiveras det valda tillvägagångssättet med dess 

ekvationer som används för att genomföra analysen. Slutligen förs en diskussion om 

studiens validitet och reliabilitet. 

3.1 Övergripande metod 

Granskning av forskningsdata har lett till en lång rad studier där DEA varit en populär 

metod bland ekonomer för att analysera effektiviteten inom bland annat flygindustrin. 

Eftersom syftet med denna studie är att analysera den operativa verksamheten och 

kapitaleffektiviteten hos fyra nordiska flygbolag, och att uppskatta vilket av dem som kan 

anses vara mest effektivt, valdes DEA som metod för att tjäna detta syfte. Genom åren 

har många olika tillvägagångssätt för DEA-modeller introducerats där bland annat 
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tvåstegs DEA är ett sådant sätt. Tvåstegs DEA är designat för att mäta input- och 

outputvariabler i två olika faser, vilket möjliggör att denna studies huvudsyfte kan uppnås 

genom att analysera den operativa effektiviteten i steg ett och kapitaleffektiviteten i steg 

två. Effektivitetsanalysen kommer att baseras på Liang et al. (2008) och Huang et al. 

(2021) tidigare studier. Liang et al. (2008) introducerar i sin studie tre olika modeller för 

implementering av tvåstegs DEA-metoden varav en av dessa är en så kallad centraliserad 

modell. Denna modell har använts av Huang et al. (2021) som i sin studie genomfört en 

effektivitetsanalys för nio amerikanska flygbolag genom att analysera både den operativa 

och kapitaleffektiviteten mätt med flygbolagens förmåga att generera avkastning på 

investeringar (Return on Investment, ROI). I denna studie kommer kapitaleffektiviteten 

att mätas genom flygbolagens förmåga att generera avkastning på eget kapital (Return on 

Equity, ROE), vilket i sin tur mäter bolagets totala effektivitet när det gäller att generera 

avkastning till aktieägarna (se inledning). Båda dessa studier kommer att användas som 

utgångpunkt för genomförandet av effektivitetsanalysen. Den centraliserade modellens 

ekvation presenteras i avsnitt 3.4.3. Begreppet input/output-orientering (CCR vs. BCC), 

tvåsteg DEA-metod och hur DEA använts i tidigare studier har diskuterats mer ingående 

i teoridelen. 

3.2 Informationsinsamling 

Studien baseras på analysering av flygbolag och således har bakgrundsinformation om 

flygindustrin sökts upp. Information har hämtats från olika källor som till exempel 

statistik och årsrapporter publicerade av Air Transport Action Group (ATAG), The 

International Air Transport Association (IATA), Statista och The World Economic 

Forum. Bakgrundsinformation om de utvalda nordiska flygbolagen, som presenteras i 

empiriska resultat, har hämtats från respektive bolags webbsidor, verksamhetsberättelser 

och från Statista. Eftersom studiens huvudmål är att genomföra en effektivitetsanalys, har 

information om begreppet effektivitet sökts upp från olika elektroniska källor, såsom 

Investopedia och encyklopedier. Vidare, eftersom DEA i sig uppbyggs på en teori och 

dessutom fungerar som en röd tråd genom hela studien, har en grundlig 

bakgrundsinformation av denna metod hämtats från vetenskapliga studier, journaler och 

litteratur. Denna information har presenterats i teoridelen. Under årens lopp har dock flera 

olika utvidgningar och tillvägagångssätt tillämpats på den traditionella DEA-modellen, 
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varför diskussionen har begränsats till att huvudsakligen gälla det tillvägagångssätt som 

används i denna studie. 

3.3 Datainsamling 

Urvalet av de flygbolag som valts ut för denna studie har baserats på att de alla är noterade 

på en nordisk börs. Detta har underlättat insamlingen av den empiriska data på grund av 

uppgiftsskyldighet definierat i bokföringslagen (1997/1336) och därigenom stärkt 

tillförlitligheten hos den insamlade informationen. Sekundärdata har således hämtats från 

respektive flygbolags årsberättelser mellan 2013–2019. Denna period genererar totalt 28 

observationer eftersom perioden omfattar sju år och antalet observerade DMU: s är fyra. 

Anledning till att perioden är begränsad till 2013–2019 beror på att det under denna 

tidsperiod inte har inträffat några större externa störningar inom flygindustrin och den 

anses som "neutral" i syfte att genomföra en effektivitetsanalys. Vidare, är situationen 

med Covid-19 fortfarande rådande och de övergripande ekonomiska konsekvenserna, 

som redan har varit mycket allvarliga för hela flygindustrin, oklara. Därför utelämnas 

2020 och 2021 från analysen och i stället rekommenderas som ett ämne för framtida 

forskning. 

 

Sekundärdata som hämtats från var sitt bolags bokslut har samlats in manuellt till Excel 

där DEA metodens kalkyleringsprocess också genomförts med hjälp av DEA 

Spreadsheet Solver som är ett Excel makro-program designat av professor Güneş 

Erdoğan (2021). 

3.4 Datauppsättning och variabler 

3.4.1 Urvalskriterier relaterade till antalet beslutsfattande enheter, DMU: s 

I DEA-metoden betraktas empirin som beslutsfattande enheter, så kallade DMU: s 

(Decision Making Units), som skall vara homogena enheter som använder likadana 

resurser (inputs) för att producera likadana resultat (outputs). Som en tumregel enligt 

Cooper et al. (1978) för att säkerställa DEA-modellernas förmåga att skilja effektiviteten 

mellan DMU: s måste den minsta urvalsstorleken som en analys behöver vara minst två 
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gånger av antalet input- och outputvariablerna. Detta kan dock tolkas på två olika sätt, det 

vill säga, som summan mellan inputs m och outputs H [=(2(m+H)] eller två gånger 

produkten av inputs och outputs [=2(mH)]. Huang et al. (2021) har i sin studie använt det 

sistnämnda sättet och därmed kommer antalet DMU: s i denna studie med fyra flygbolag 

att beräknas enligt följande sätt: 

Tabell 4: Beräkningsmetod för DMU: s. 

Steg 1: 2(m1H2) = 4 DMU: s  (4) 
Steg 2: 2(s2H1) = 4 DMU: s   

 

3.4.2 Urvalskriterier för tvåsteg DEA-metod 

De mer traditionellt klassade DEA-strukturer har inte designats på sättet att en faktor 

skulle kunna känna igen inputs och outputs samtidigt i modellen. Detta innebär då också 

att modellen bortser från eventuella länkaktiviteter i den övergripande 

företagsverksamheten och behandlar de olika aktiviteterna som separata processer. De 

mer nyligen utvecklade tvåsteg DEA-modellerna introducerar dock ett alternativ som 

tillåter de mellanliggande faktorer att fungera som outputdata för det första steget och 

som inputdata till det andra steget. (Huang et al. 2021). Eftersom huvudsyftet med denna 

studie är att mäta de utvalda flygbolagens operativa effektivitet och kapitaleffektivitet 

mätt som förmågan att skapa välstånd för aktieägarna, anses därför tvåstegs DEA-

metoden vara det bästa alternativet för att tjäna detta syfte. 

3.4.3 Variabler 

Effektivitetsanalysen kommer att baseras på Liang et al. (2008) centraliserade DEA-

modellen och Huang et al. (2021) effektivitetsanalysstudie där nio amerikanska flygbolag 

har analyserats genom den ovan nämnda centraliserade modellen. På basis av dessa 

studier uttrycks således ekvationen som används i denna studie på följande sätt: 

 

Överväg att det finns m inputs Xij, där i = 1, 2,..., m; och H outputs Zhj, där h = 1,2..., H 

för varje DMUj för det första steget. Dessa H outputs från det första steget, så kallade 

mellanliggandemått, kommer att användas som andra stegets inputvariabler. Dessa H 
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inputvariabler tillsammans med en output s variabel producerar den totala 

verksamhetseffektiviteten Yrj där r = 1, 2,..., s.   

 

Effektivitetspoängen från det första steget ES1j och från det andra steget ES2j kan uttryckas 

enligt följande ekvation: 

 

ES1j = 
S Hh=1 ur Yrj och ES2j = 

S sr=1 ur Yrj 
, respektive, 

(5) 
S mi=1 vi Xij S Hh=1 w̃h Zhj 

      
där vi, ur, wh och w̃h är icke-negativa okända vikter och där w̃h = wh.  

Slutligen beräknas den totala effektiviteten TE0 för DMU0 enligt följande ekvation: 

 

TS0 = MaxES10 ∙ ES20 = 
∑sr=1 urYr0 (6) 
∑mi=1 viXi0  

 

underkastade ES1j ≤ 1 och ES2j ≤ 1 och wh = w̃h. 

 

Ekvationen som presenteras ovan (6) kan uttryckas som linjär programmering (LP) enligt 

följande sätt: 

 

(7) 

underkastade ∑sr=1 urYr0 - S Hh=1 wh Zhj ≤ 0 j = 1, 2, ⋯, n  

S Hh=1 wh Zhj - ∑mi=1 viXij  ≤ 0 j = 1, 2, ⋯, n  

∑mi=1 viXi0 = 1  

 wh ≥ 0, h = 1, 2, ⋯ H;vi ≥ 0, i = 1, 2, ⋯ m;ur ≥ 0, r = 1, 2, ⋯ s.  

Utifrån detta kan beräkningen av effektivitetspoäng för det första och andra steget därför 

uttryckas med följande LP: 

 

ES10 = 
S Hh=1 w*h Zh0 = S Hh=1 w*h Zh0 och ES20 = 

S sr=1 u*r Yr0 (8) 
S mi=1 v*i Xi0 S Hh=1 w*h Zh0 
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3.4.4 Flygbolagsspecifika nyckeltal 

Nyckeltal som vanligtvis används för att mäta flygbolags effektivitet är tillgängliga 

säteskilometer, ASK, (available seat kilometer), intäkter per passagerarkilometer RPK, 

(revenue passenger kilometer), kostnad per ledig säteskilometer, CASK, (cost by the 

available seat kilometer), intäkter per ledig säteskilometer, RASK, (revenue by the 

available seat kilometer) och belastningsfaktor LF (load factor) (se Huang et al. 2021, 

Gramani 2012). I denna studie har CASK, RASK och LF beräknat i excel och kontrollerat 

från respektive flygbolags bokslutsrapporter. Data för ASK och RPK har hämtats från 

respektive flygbolags årsredovisningar då siffrornas korrekta beräkning kräver exakta 

uppgifter om det totala antalet säten och flugna kilometer. 

3.4.5 Steg 1 - Operativ verksamhetsfas 

CASK används för att mäta ett flygbolags enhetskostnader, uttryckta i kontanter, för att 

använda varje sittplats för varje kilometer. För att beräkna CASK delas de totala 

rörelsekostnaderna (inklusive flygbränsle) med ASK. Enligt Huang et al. (2021) utgör 

dock flygbränsle en betydande del av de totala driftskostnaderna och dess pris påverkar 

alla flygbolag systematiskt. I syftet att optimera effektivitetsanalysen anses det därför som 

ett bättre tillvägagångssätt att exkludera bränslekostnaden från CASK. Dessutom har 

många flygbolag, för att minimera bränslekostnaderna, integrerad olika 

kostnadsstrategier såsom hedging av bränsle och alliansavtal som möjliggör gemensamt 

inköp av bränsle. I denna studie kommer Huang et al. (2021) tillvägagångssätt tillämpas 

och CASK (m1) beräknas enligt följande sätt: 

 

(Totala rörelsekostnader -flygbränsle) 
= CASK 

(9) 
ASK  

 

ASK representerar den enskilda flygbolags passagerarkapacitet oavsett om sätena är 

fyllda. För att flygbolagen ska vara kostnadseffektiva anses det viktigt att de kan uppnå 

högsta möjliga utnyttjande av flygplanskabinen och betjäna fler passagerare, eftersom 

sätena betraktas som kostnadsfaktor för ett flygbolag, oavsett om de är lediga eller 

upptagna. (Żółtaszek & Pisarek 2016). ASK kan beräknas genom att multiplicera totala 

antalet sittplatser med totala antalet flugna kilometer. 
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RASK är förhållandet mellan intäkter och tillgängliga säten och beräknas genom att 

dividera rörelseresultatet med ASK. RASK beräknas enligt följande sätt: 

 

Rörelseresultat 
= RASK 

(10) 
ASK  

 

LF representerar hur effektiv ett flygbolag är att sälja på stolar och tjäna intäkter. RPK 

används för att mäta antalet kilometer betalande passagerare har flugits. Genom att 

dividera RPK med ASK kan belastningsfaktorn LF beräknas. (Kenton 2021). LF beräknas 

enligt följande sätt: 

 

RPK 
= LF 

(11) 
ASK  

 

I effektivitetsanalysen kommer RASK och LF att fungera som det första stegets 

outputvariabler (h1 och h2) och andra stegets inputvariabler (s1 och s2). Tabell 5 visar en 

sammanfattning av input- och outputvariablerna för den operativa verksamhetsfasen. 

Tabell 5: Effektivitetsanalysens operativ verksamhetsfas. 

Steg 1 Variabel Beskrivning 
Operativ verksamhetsfas Input m1: CASK 

 
(Totala rörelsekostnader - 
flygbränsle) / (tillgängliga 
säten / antalet flugna km) 

Output h1: RASK Rörelseresultat / 
(tillgängliga säten / antalet 
flugna km)  

Output h2: LF Intäkter per 
passagerarkilometer / 
(tillgängliga säten / antalet 
flugna km) 

 

3.4.6 Steg 2 - Kapitaleffektivitetsfas 

Som tidigare diskuterats är ett av de viktigaste målen för ett företag att skapa värde för 

sina aktieägare. (t.ex. Huang et al. 2021). Det finns många olika nyckeltal för hur ett 
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företags kapitaleffektivitet kan beräknas. I denna studie har de utvalda nordiska 

flygbolagens kapitaleffektivitet valts att mäta genom deras förmåga att generera 

avkastning till aktieägarna (ROE). ROE kommer att beräknas som det andra stegets 

outputvariabel (h1) enligt följande sätt: 

 

Resultat för perioden 
= ROE 

(12) 
Eget Kapital  

 

Tabell 6 visar en sammanfattning av input- och outputvariablerna för 

kapitaleffektivitetsfasen och figur 3 illustrerar den övergripande analysmodellen för 

tvåstegs DEA-metoden som används i denna studie. 

Tabell 6: Effektivitetsanalysens kapitaleffektivitetsfas. 

Steg 2 Variabel Beskrivning 

Kapitaleffektivitetsfasen Input s1: RASK Rörelseresultat / 
(tillgängliga säten / antalet 
flugna km) 

Input s2: LF Intäkter per 
passagerarkilometer / 
(tillgängliga säten / antalet 
flugna km) 

Output h1: ROE Resultat för perioden / 
Eget kapital 
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Figur 3: Analysmodellen för tvåstegs DEA-metoden som används i denna studie. 

3.5 Validitet och reliabilitet 

För att säkerställa en framgångsrik implementering av en effektivitetsanalys med DEA-

metoden har det ansetts viktigt att noggrant följa studier av Liang et al. (2008) och Huang 

et al. (2021) och de matematiska ekvationerna presenterade i dem. När det gäller importen 

av sekundärdata från respektive flygbolags bokslutsrapporter till Excel har där övats på 

grundlighet och resultat genererat från de använda beräkningsformler i Excel har också 

noga jämförts med respektive flygbolags finansiella rapporter. Genom att beräkna två 

gånger produkten av inputs och outputs som valts för denna studie (se 3.4.1) har Cooper 

et al. (2011) minimikrav gällande urvalsstorlek uppfyllts med fyra DMU: s som valts ut 

för effektivitetsanalysen. Enligt DEA-regeln där de utvalda enheterna måste vara 

homogena har också uppfyllts i termer av att alla utvalda DMU: s är kommersiella 

flygbolag som använder samma/liknande resurser för att producera samma resultat. För 

en av grundprinciperna för en DEA-metod där både in- och outputvärden ska vara icke-

negativa har ett rankningssystem använts för alla ROE-värden, då vissa värden har varit 

negativa under vissa år på grund av rörelseförluster. Hur detta system har tillämpats 

förklaras närmare i avsnitt 4.1.1. 
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Eftersom urvalsstorleken med fyra DMU: s kan betraktas som liten, anses det inte 

nödvändigt att utföra vare sig Bootstrapping eller någon annan metod för att uppnå 

statistisk signifikans (se 2.6.4). Dessutom genomförs effektivitetsanalysen utifrån 

forskarens eget intresse inte på begäran av något företag. Om så vore fallet skulle 

fastställandet av statistisk signifikans bli en viktig del i att intyga effektivitetsanalysens 

tillförlitlighet där DEA används som metod, oavsett urvalsstorlek.  

3.6 Etiska aspekter 

Urvalet av de flygbolag som valts ut för denna studie har baserats på att de alla är noterade 

på en nordisk börs. Detta har underlättat insamlingen av den empiriska data på grund av 

uppgiftsskyldighet definierat i bokföringslagen (1997/1336) och därigenom stärkt 

tillförlitligheten hos den insamlade informationen. Eftersom sekundärdata har hämtats 

från respektive flygbolags bokslutsrapporter och årsberättelser anses det inte finnas 

sådana etiskt bindande faktorer som bör beaktas i denna studie. När det gäller 

användningen av DEA-metoden anses den inte heller bryta mot etiska aspekter eller god 

forskningssed. Information som samlats in och presenterat i denna studie har hämtats från 

olika källor som till exempel offentliga akademiska studier, journaler och litteratur. 

Denna information har hämtats från olika onlinetjänsteleverantörer såsom Arcada Finna, 

Perlego, Ebook Central, Investopedia och encylopedier. Information har också sökt upp 

från årsrapporter ATAG, IATA, Statista och The World Economic Forum.  All 

information som erhållits från ovanstående källor och som använt i denna studie har 

vederbörligen hänvisats till författarna/källorna i fråga. 

4 EMPIRISKA RESULTAT 

I detta kapitel presenteras de empiriska resultaten. Först upprepas DEA-metodens 

grundläggande principer och effektivitetsanalysens huvudmål. Därefter presenteras 

bakgrundsinformationen för de utvalda flygbolagen samt deras individuella DEA-

resultat. 
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4.1 DEA-metodens grundprincip och syfte 

Syftet med effektivitetsanalysen har varit att analysera både den operativa effektiviteten 

och kapitaleffektiviteten hos de utvalda flygbolagen, som enligt DEA-metoden betraktas 

som beslutsfattande enheter, DMU: s. Metodens effektivitet definieras genom ett inbyggt 

poängsystem där det maximala värdet är 1,0 (= 100%) och när enheten anses också som 

effektiv. Om den erhållna poängen är mindre än 1,0 anses enheten vara ineffektiv. 

Ekvationen som används i DEA-metoden omvandlas till en linjär programmering (LP) 

där begränsningarna definieras enligt metodens grundprinciper och det antagna 

tillvägagångssättet. Syftet med LP är att först fastställa de(n) mest effektiva DMU: s och 

sedan poängsätta de andra DMU: s genom att jämföra dem med den/de som har 

uppskattats som mest effektiva. Metodens bakgrundsfaktorer och dess teoretiska grund 

har redovisats i teoriavsnittet i den mån det relaterar till det tillvägagångssätt som använts 

i denna studie. I metodavsnittet har närmare förklarat de ekvationer med dess variabler 

som har använts i effektivitetsanalysen. Själva analysen har genomförts med hjälp av 

DEA Spreadsheet Solver, ett makrobaserat Excel-program utvecklat av professor Güneş 

Erdoğan (2021). De totala effektivitetspoängen har därefter beräknats i Excel enligt 

ekvationen presenterad av Huang et al. (2021) i sin studie. 

4.1.1 Icke-negativa värden 

En av DEA-metodens grundprinciper är att både input- och outputvärden bör vara icke-

negativa (Charnes et al. 1978). I de fall där input- och / eller outputvariablerna har varit 

negativa har det funnits flera olika tillvägagångssätt för att hantera detta i DEA-

litteraturen (t.ex. Portela et al. 2004, Matin & Kazizi 2011, Emrouznejad et al. 2010). Ett 

av de mest använda sätten har dock varit en så kallad translationsinvarians (t.ex. Cooper 

et al.  2000, Portela et al. 2004) där all negativa data omvandlas till positiva data genom 

att lägga till ett gemensamt slumptal till alla värden för en given variabel så att all negativa 

data omvandlas till positiva data. Men eftersom DEA-metoden i sig inte är designat för 

att hantera negativa input eller output, och ingen absolut lösning på problemet har 

föreslagits, överlåts valet till forskaren att bedöma den mest lämpliga tillvägagångssätt att 

använda. I denna studie har alla utvalda flygbolag haft negativa ROE-värden under vissa 

år på grund av rörelseförluster. Metoden som tillämpats för att hantera dessa negativa 
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värden har gjorts genom ett rankningssystem. Alla ROE-värden för alla observerade år, 

vare sig de är positiva eller negativa, har alltså rangordnats från ett (1) till fyra (4), där 

fyra representerar det bästa ROE-resultatet och ett det sämsta. Figur 4 illustrerar vidare 

det använda rangordningssystemet. 

 

Figur 4: Konvertering av ROE-värden till positiva värden genom rangordning. 

4.1.2 Omvandling av valuta 

De utvalda flygbolagens ekonomiska resultat har alla rapporterats i olika valutor och har 

i syftet att genomföra effektivitetsanalysen omräknats till EUR. Växelkursen som 

används i analysen för SAS, Norwegian och Icelandair visas i tabell 7 och den är baserad 

på informationen hämtad från webbplatsen valutaomvandlare.com den 22 december 

2021. 

Tabell 7: Växelkurser för SEK, NOK och USD omräknade till EUR. 

VALUTA VÄXELKURS 
EUR/SEK 10,06 
EUR/NOK 10,30 
EUR/USD 1,13 

 

4.2 Finnair 

Finnair är Finlands största och ett av världens äldsta flygbolag som grundades 1923 under 

namnet Aero. Aero började använda namnet Finnish Air Lines i sina flygplan 1947 och 

1953 ändrades namnet till Finnair. (Finnairin historia 2021). Idag ägs majoriteten av 

Finnair av den finska staten med 55,9 % aktieinnehav (Osakkeenomistajat 2021). Finnairs 

omsättning i 2019 uppgick till cirka 3,1 miljarder euro och de hade 6 771 anställda 

(jämfört med 6 105 i 2020) (Vuosikertomus 2019 s. 158, Vuosikertomus 2020 s. 23). 
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Under 2019 hade Finnair totalt 91 flygplansflottor. Med en användarandel på 69 % är 

Finnair också det mest använda flygbolaget i Finland (Airlines: Finnair in Finland 2021). 

 

Figur 5: Finnairs flygplan från 1968. (Källa: Finnair 2021). 

4.2.1 Effektivitetsresultat 

Figur 6 visar Finnairs effektivitetsresultat från 2013–2019 som ett linjediagram. Enligt 

analysen uppskattades Finnairs operativa verksamhet vara effektiv under 2017, 2018 och 

2019. Full effektivitet när det gäller kapitaleffektivitet Finnair nådde enbart i 2017. I 

linjediagrammet kan man också se att Finnair har kunnat hålla effektiviteten i sin 

operativa verksamhet relativt stabil under 2013–2019 samtidigt som kapitaleffektiviteten 

har varit mer volatil. 
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Figur 6: Linjediagram av Finnairs effektivitetsresultat från 2013–2019. 

Figur 7 visar Finnairs input- och outputvärden, resultat från steg ett och två samt de totala 

effektivitetspoängen. 2014 hade Finnair en negativ ROE på -16,04 % på grund av en 

rörelseförlust som gjordes under det året. Under 2017 uppskattades Finnair vara effektiv 

i både operativ verksamhet och kapitaleffektivitet. Det genomsnittliga CASK, RASK och 

LF från det första steget resulterade i ett effektivitetspoäng på 0,976. I det andra steget 

resulterade RASK, LF och ROE i ett effektivitetspoäng på 0,707, vilket i jämförelse med 

den operativa effektiviteten var något sämre. Den genomsnittliga totala 

effektivitetspoängen var 0,695, vilket indikerade att Finnairs övergripande 

affärsverksamhet har varit ineffektiv. Den genomsnittliga ROE var 6,43 %, vilket var den 

tredje bästa jämfört med de andra flygbolagen. Sammanfattningsvis kan konstateras att 

Finnair i genomsnitt under 2013–2019 har kunnat hålla sin operativa verksamhet stabil 

och prestera nära full effektivitet. När det gäller kapitaleffektivitet och generering av 

avkastning till aktieägarna har utvecklingen varit svagare. En positiv förbättring av 

kapitaleffektiviteten kan dock ses under 2016 och framåt när Finnair kunde nå full 

effektivitet 2017 och därefter hålla kapitaleffektiviteten nära full effektivitet. Det kan 

därför också konstateras att Finnair har en god förmåga att prestera väl i både operativ 

verksamhet och kapitaleffektivitet och har strategiska beslutspotential för att kunna 

omvandla den övergripande verksamheten till lönsamhet och kapitaleffektivitet.

 

Figur 7: Använda input- och outputvärden och DEA effektivitetsresultat för Finnair. 

4.3 SAS 

Scandinavian Airlines (SAS) grundades i 1946 av tre nationella flygbolag i Sverige, 

Danmark och Norge under namnet Scandinavian Airlines System. SAS idag är Sveriges 

största flygbolag med omsättning i 2019 på cirka 46,1 miljarder svenska kronor 
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(motsvarande ca 4,5 miljarder EUR) och antalet anställda på 10 445 (jämfört med 7 568 

i 2020). Under 2019 hade SAS totalt 158 flygplansflottor. De största aktieägarna är den 

svenska och danska staten, där båda äger 21,8 % av aktierna (totalt 43,6 %). 

Röstandelarna mellan respektive länder är dock uppdelade på Sverige med 47,0 % och 

Danmark med 32,8 %. När det gäller flygresor från och inom Skandinavien har SAS 

under normala omständigheter (dvs. före Covid-19) haft en ledande marknadsposition 

med en marknadsandel på över 30%. (SAS års- och hållbarhetsredovisning 2019/2020 s. 

23, 28 & 79). 

  

Figur 8: SAS första passagerarfärd från Köpenhamn till New York 1948. (Källa: ©SAS Museet, Norge, 2019). 

4.3.1 Effektivitetsresultat 

Figur 9 visar SAS effektivitetsresultat från 2013–2019 som ett linjediagram. Enligt 

analysen kunde SAS hålla sin operativa verksamhet relativt stabil under 2013–2019, trots 

att den inte nådde full effektivitet under perioden. SAS uppnådde full effektivitet i 

kapitaleffektivitet under fyra olika år (2013, 2016, 2018 och 2019) och var därmed 

effektivast i detta jämfört med de andra flygbolagen. 
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Figur 9: Linjediagram av SAS effektivitetsresultat från 2013–2019. 

Figur 10 visar SAS input- och outputvärden, resultat från steg ett och två samt de totala 

effektivitetspoängen. 2014 hade SAS, liksom Finnair, en negativ ROE på -14,65 % på 

grund av en rörelseförlust som gjordes under det året. Under 2016, 2018 och 2019 

uppnådde SAS en hög effektivitetsnivå (över 90 %) i både den operativa verksamheten 

och kapitaleffektiviteten och därmed i den övergripande affärseffektiviteten. SAS 

genomsnittliga CASK, RASK och LF från det första steget resulterade i ett 

effektivitetspoäng på 0,953. I det andra steget resulterade RASK, LF och ROE i ett 

effektivitetspoäng på 0,858, vilket i jämförelse med den operativa effektiviteten var något 

sämre. Den genomsnittliga totala effektivitetspoängen var 0,818, vilket var det bästa 

resultatet i jämförelse med de andra flygbolagen, trots att ineffektivitet upptäcktes i den 

övergripande affärsverksamheten. Den genomsnittliga ROE var 16,03%, vilket också var 

det bästa resultatet i jämförelse med de andra flygbolagen. Sammanfattningsvis kan 

konstateras att SAS i genomsnitt under 2013–2019 presterade bra både i den operativa 

verksamheten och kapitaleffektiviteten. Operativa verksamhetseffektiviteten har varit 

relativt stabil, men kapitaleffektiviteten har fluktuerat mer. Under 2014–2015 skedde en 

anmärkningsvärd försämring av kapitaleffektiviteten, men ett år efter det (2016) kunde 

SAS återigen uppnå full kapitaleffektivitet. Det kan därför också konstateras att SAS har 

en god förmåga att prestera väl i såväl operativ verksamhet som kapitaleffektivitet och 

har den strategiska beslutsfattandekraften att snabbt vända från förlust till lönsamhet. 
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Figur 10: Använda input- och outputvärden och DEA effektivitetsresultat för SAS. 

4.4 Norwegian 

Norwegian Air Shuttle är ett privatägt norskt flygbolag som grundades 1993 av Bjørn 

Kjos (Norwegian Air Shuttle 2022). Till skillnad från Finnair, SAS och Icelandair, som 

alla är så kallade fullserviceflygbolag (även om affärsmodellen idag kan ha ändrats till 

något mellan låg- och fullservice) är Norwegian ett lågkostnadsflygbolag och därmed en 

tuff konkurrent till de andra flygbolagen. Under 2020 ägde de 20 största aktieägarna 68,4 

% av samtliga aktier, varav Avanza Bank AB ägde 14,6 %. Norwegian är Norges största 

flygbolag sett till omsättningen, som uppgick till cirka 43,5 miljarder NOK (motsvarande 

ca 4,3 miljarder EUR) och antalet anställda som var 9 389 i 2019 (jämfört med 6 365 i 

2020) (Norwegian Air Shuttle - Annual Report 2019 s. 20 & 43, Norwegian Air Shuttle - 

Annual Report 2020 s. 37 & 51). Under 2019 hade Norwegian totalt 156 flygplansflottor. 

 

Figur 11: Norwegian Boeing 737–800. (Källa: pxhere.com, Creative Commons 2017). 
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4.4.1 Effektivitetsresultat 

Figur 12 visar Norwegians effektivitetsresultat från 2013–2019 som ett linjediagram. 

Som det enda flygbolaget i analysen uppskattades Norwegians operativa verksamhet vara 

fullt effektiv under alla år. Full effektivitet när det gäller kapitaleffektivitet uppnådde 

Norwegian under två olika år (2013 och 2018). Linjediagrammet visar också att den 

genomsnittliga kapitaleffektiviteten var svag och relativt volatil under 2013–2019. 

 

Figur 12: Linjediagram av Norwegians effektivitetsresultat från 2013–2019. 

Figur 13 visar Norwegians input- och outputvärden, resultat från steg ett och två samt de 

totala effektivitetspoängen. Under tre olika år hade Norwegian en negativ ROE på -50,74 

% (2014), -7,66 % (2018) och -5,77 % (2019) på grund av rörelseförluster som gjordes 

under dessa år. Under 2013 och 2018 uppskattades Norwegian vara effektiv i både 

operativ verksamhet och kapitaleffektivitet. Det genomsnittliga CASK, RASK och LF 

från det första steget resulterade i ett effektivitetspoäng på 1,0 (= 100 % effektiv). I det 

andra steget resulterade RASK, LF och ROE i ett effektivitetspoäng på 0,663, vilket i 

jämförelse med den operativa effektiviteten var mycket sämre. Den genomsnittliga totala 

effektivitetspoängen var 0,663, vilket indikerade att Norwegians övergripande 

affärsverksamhet har varit ineffektiv på grund av svag prestation på kapitaleffektiviteten. 

Den genomsnittliga ROE var -4,40 %, vilket var den sämsta jämfört med de andra 

flygbolagen. Sammanfattningsvis kan konstateras att Norwegian 2013–2019 har varit 

mycket bra på att prestera i den operativa verksamheten. När det gäller kapitaleffektivitet 

har det funnits mer variation från full effektivitet till anmärkningsvärd försämring där 
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endast 40–50 % effektivitet uppnåddes. Det kan därför också konstateras att när det gäller 

kapitaleffektivitet och förmågan att generera avkastning till aktieägarna finns det 

utrymme för förbättringar i beslutsfattande processer. 

 

Figur 13: Använda input- och outputvärden och DEA effektivitetsresultat för Norwegian. 

4.5 Icelandair 

Icelandair Groups rötter går ända tillbaka till 1937 då en Agnar Kofoed-Hansen grundade 

ett aktiebolag under namnet Flugfélag Akureyrar som senare kom att verka under namnet 

Loftleidir Icelandic. Icelandair Group grundades 2005 när Loftleidir Icelandic, Icelandair 

Cargo, Icelandair Ground Services, Vita, Flugfélag Íslands, Icelandair Hotels, Iceland 

Travel och Fjárvakur alla bildade ett koncernbolag tillsammans. (Icelandsairs historik 

2021). Icelandairs omsättning i 2019 uppgick till cirka 1,5 miljarder USD (motsvarande 

ca 1,3 miljarder EUR) och de hade 4 715 anställda (jämfört med 2 483 i 2020). Under 

2020 ägde de 10 största aktieägarna 35,69 % av samtliga Icelandairs aktier. Dessutom 

hade Icelandair under 2019 totalt 51 flygplansflottor. (Consolidated Financial Statements 

for the year 2019 2020 s. 10 & 70, Consolidated Financial Statements for the year 2020 

2021 s. 5, 12 & 76).  
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Figur 14: Icelandairs första turbinflygplan från 1957. (Källa: ©Icelandair 2021). 

4.5.1 Effektivitetsresultat 

Figur 15 visar Icelandairs effektivitetsresultat från 2013–2019 som ett linjediagram. 

Enligt analysen uppskattades Icelandairs operativa verksamhet vara ineffektiv under alla 

de observerade åren och även ha den svagaste prestationen i detta i jämförelse med de 

andra flygbolagen. När det gäller kapitaleffektivitet presterade Icelandair bättre genom 

att nå full effektivitet under 2014–2016 och var därmed som näst effektivast i detta efter 

SAS. 

 

Figur 15: Linjediagram av Icelandsairs effektivitetsresultat från 2013–2019. 
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Figur 16 visar Icelandairs input- och outputvärden, resultat från steg ett och två samt de 

totala effektivitetspoängen. Under 2018 och 2019 hade Icelandair en negativ ROE på -

11,79% respektive -11,98% på grund av rörelseförluster som gjordes under dessa år. Det 

genomsnittliga CASK, RASK och LF från det första steget resulterade i ett 

effektivitetspoäng 0,730. I det andra steget resulterade RASK, LF och ROE i ett 

effektivitetspoäng på 0,790, vilket i jämförelse med den operativa effektiviteten var något 

bättre. Den genomsnittliga totala effektivitetspoängen var 0,584, vilket indikerade att 

Icelandairs övergripande affärsverksamhet har varit ineffektiv. Jämfört med de andra 

flygbolagen var det också det svagaste. Den genomsnittliga ROE var dock 8,15 %, vilket 

i sin tur rankade Icelandair, vad gäller kapitaleffektivitet och förmåga att generera 

avkastning till aktieägarna, som det näst bästa flygbolaget efter SAS. Sammanfattningsvis 

kan konstateras att Icelandair under 2013–2019 kunde hålla sin operativa verksamhet 

relativt stabil trots att den uppskattades vara ineffektiv. När det gäller kapitaleffektivitet 

har Icelandair kunnat uppnå full effektivitet efter 2013, men mellan 2016–2018 

försämrades effektiviteten anmärkningsvärt. 2019 visar en förbättring av 

kapitaleffektiviteten, vilket indikerar att rörelseförluster inte automatiskt korrelerar med 

dålig kapitaleffektivitet. Detta framgår av det faktum att Icelandair under 2018–2019 gick 

med förlust båda åren, men ändå kunde förbättra kapitaleffektiviteten under 2019 och nå 

samma nivå med operativ effektivitet. Det kan därför också konstateras att Icelandair har 

en god förmåga att prestera väl i kapitaleffektivitet, men när det gäller operativ 

verksamhetseffektivitet finns det utrymme för förbättringar i beslutsfattande processer. 

 

Figur 16: Använda input- och outputvärden och DEA effektivitetsresultat för Icelandair. 
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5 DISKUSSION OCH SLUTSATS 

I detta kapitel diskuteras först de övergripande resultaten av effektivitetsanalysen och 

upptäckterna analyseras. Därefter reflekteras både studien och funktionaliteten hos den 

valda DEA-metoden och en slutsats görs. 

5.1 Diskussion om effektivitetsanalys 

Figur 17 visar de genomsnittliga effektivitetsresultaten för de utvalda nordiska 

flygbolagen mellan 2013–2019 som ett linjediagram. Resultatet av effektivitetsanalysen 

visade att de nordiska flygbolagen har presterat bättre på den operativa verksamheten än 

vad som gäller kapitaleffektivitet och förmågan att generera avkastning till aktieägarna. I 

genomsnitt har de nordiska flygbolagen kunnat hålla både sin operativa 

verksamhetseffektivitet och kapitaleffektivitet stabila trots att de inte kunde uppnå full 

effektivitet under något av de observerade åren. 

 

Figur 17: Genomsnittlig effektivitet för Finnair, SAS, Norwegian och Icelandair under 2013–2019. 

Figur 18 visar de genomsnittliga input- och outputvärden, resultaten från den operativa 

verksamhetsfasen och kapitaleffektivitetsfasen, samt totala effektivitetspoäng i 

genomsnitt för de nordiska flygbolagen. Den genomsnittliga ROE var negativ på -15,80% 
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endast 2014, men i övrigt fram till 2018 uppskattades avkastningen på kapitalet vara god. 

Under 2018–2019 försämrades kapitaleffektiviteten anmärkningsvärt och ROE-nivån 

uppskattades som mycket låg, dock inte negativ. Det genomsnittliga CASK, RASK och 

LF från det första steget resulterade i ett genomsnittligt effektivitetspoäng på 0,915. I det 

andra steget resulterade RASK, LF och ROE i ett genomsnittligt effektivitetspoäng på 

0,755, vilket i jämförelse med den operativa verksamhetseffektiviteten var något sämre. 

Den genomsnittliga totala effektivitetspoängen var 0,690, vilket indikerade att de 

nordiska flygbolagens övergripande affärsverksamhet har varit ineffektiv. Den 

genomsnittliga ROE var 6,55 %, vilket endast kan uppskattas som tillfredsställande i 

förhållande till det bästa uppskattade genomsnittet på 18,37 % under den observerade 

perioden. Således kan det konstateras att de nordiska flygbolagen i genomsnitt under 

2013–2019 har kunnat hålla sin operativa verksamhet stabil trots att de inte kunnat uppnå 

full effektivitet. När det gäller kapitaleffektivitet och förmåga att generera avkastning till 

aktieägarna har den också varit relativt stabil dock ändå ineffektiv. Sammanfattningsvis 

kan man också konstatera att de nordiska flygbolagen i genomsnitt har en god förmåga 

att prestera effektivt i den operativa verksamheten, men när det gäller kapitaleffektivitet 

finns det utrymme för förbättringar i beslutsfattande processer 

 

Figur 18: Genomsnittliga effektivitetspoäng för nordiska flygbolag under 2013–2019. 

Tabell 9 visar rankningen för respektive flygbolags genomsnittliga effektivitetspoäng 

från varje steg under observationsperioden. I steg ett uppskattades Norwegian som bästa 

DMU vad gäller operativ verksamhetseffektivitet. SAS rankades som näst bäst, Finnair 

följde på tredje plats och Icelandair på fjärde och sista plats. I steg två uppskattades SAS 

som bästa DMU vad gäller kapitaleffektivitet. Icelandair följde som näst mest effektiva, 
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Finnair som tredje och Norwegian som fjärde bäst. När det gäller den övergripande 

verksamhetseffektiviteten rankades SAS som den mest effektiva DMU. 

Tabell 8: Effektivitetsrankingen av respektive flygbolag. 

DMU Ranking i steg 1 Ranking i steg 2 Ranking i total effektivitet 

Finnair 3 (0,976) 3 (0,707) 2 (0,695) 

SAS 2 (0,953) 1 (0,858) 1 (0,818) 

Norwegian 1 (1,000) 4 (0,663) 3 (0,663) 

Icelandair 4 (0,730) 2 (0,790) 4 (0,584) 

5.1.1 Reflektion och sammanfattning av studien 

Syftet med denna studie har varit att analysera de utvalda flygbolagens operativa 

effektivitet och kapitaleffektivitet. Detta har lett till att ett nyare tillvägagångssätt, en så 

kallad tvåstegs DEA, valts ut som metod för att genomföra effektivitetsanalysen. 

Analysen baserades på tidigare studier av Liang et al. (2008) och Huang et al. (2021) och 

ekvationerna samt den linjära programmeringen som presenterades i dessa studier följdes 

noga för att säkerställa att en tillförlitlig och trovärdig analys genomfördes. I det första 

steget analyserades den operativa verksamhetseffektiviteten och i det andra steget 

kapitaleffektiviteten mätt som avkastning på eget kapital (ROE). Resultatet av analysen 

visade att de utvalda nordiska flygbolagen i genomsnitt under den observerade perioden 

har presterat bättre vad gäller operativ verksamhetseffektivitet än kapitaleffektivitet. 

Detta stöder i sin tur liknande fynd i andra studier av till exempel Huang et al. (2021), 

Gramani (2012), Zhu (2011) och Barros & Peypoch (2009) där alla upptäckte att de 

analyserade flygbolagen hade presterat bättre i operativ effektivitet än vad gäller 

lönsamhet. Följaktligen stödde analysresultaten upptäckterna gällande flygbolagens 

affärsmodeller där till exempel Huang et al. (2021) konstaterade att lågprisflygbolagen 

(representerade av Norwegian i denna studie) är mer effektiva i sin operativa verksamhet, 

men fullserviceflygbolagen (Finnair, SAS, Icelandair) är bättre på att generera högre 

vinster och därmed mer effektiva i lönsamhet. Vidare upptäcktes i en studie av Żółtaszek 

& Pisarek (2016) att av de 29 analyserade europeiska flygbolagen uppskattades endast 

hälften som operativt effektiva och att de som betraktades som större flygbolag hade 

svårare att uppnå full operativ effektivitet än mindre flygbolag. Denna studie kan dock 
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inte stödja detta, då av de utvalda nordiska flygbolagen är Icelandair det minsta 

flygbolaget och rankades som det minst effektiva i den övergripande affärseffektiviteten. 

Däremot rankades SAS, som var det största flygbolaget (sett till omsättning, antal 

anställda och antal flygplansflottor, se avsnitt 4.3 och 4.5), i denna analys som bäst i den 

övergripande affärseffektiviteten (se tabell 9). 

5.2 Slutsats 

I denna studie analyserades fyra nordiska flygbolags operativa och finansiella resultat 

under 2013–2019 med hjälp av DEA-metoden. Eftersom flygbolag verkar i en mycket 

konkurrensutsatt bransch och även anses vara sårbara för externa störningar som globala 

nedgångar och pandemier, blir operativ och finansiell effektivitet extremt viktiga 

överlevnadsfaktorer. Detta förutsätter i sin tur att ledningen kan fatta framgångsrika 

affärsbeslut och implementera sina strategier på ett effektivt sätt. Det finns hundratals 

studier gjorda där ekonomer har analyserat flygbolagens effektivitet genom olika 

metoder, varav DEA har blivit en av de mest populära. De flesta studierna har dock 

undersökt flygbolag som är verksamma i Europa, EU:s medlemsstater, USA och Asien, 

och såvitt det är känt har inga andra studier fokuserat på att analysera enbart de nordiska 

flygbolagen. Dessutom har de flesta tvåstegs DEA-baserade flygbolagsstudier baserat på 

att analysera operativ effektivitet och intäktsproduktivitet (se Zhu 2011, Żółtaszek & 

Pisarek 2106, Duygun et al. 2016, Barros & Peypoch 2009) och endast ett fåtal har 

analyserat flygbolagens avkastning på kapital (se Gramani 2012, Huang et al. 2021). 

Detta bevisar i sin tur att det har funnits utrymme och behov av att just denna forskning 

har genomförts. Följaktligen kan denna studie anses ge ett fräscht perspektiv och ett nyare 

sätt att analysera effektiviteten hos nordiska flygbolag, där syftet också är att uppskatta 

flygbolagets prestation på ett av dess viktigaste affärsmål - att skapa värde för 

aktieägarna. 

 

DEA-metoden erbjuder ett mångsidigt och funktionellt verktyg för både ekonomisk 

forskning och företagsledning som vill analysera effektiviteten i sitt företag genom att 

jämföra resultaten med liknande företag som verkar på samma marknad. Utöver detta kan 

DEA fungera som ett utmärkt hjälpmedel i beslutsfattandeprocesser. Till skillnad från de 

typiska ekonometriska metoderna där ett företag vanligtvis utvärderas i förhållande till 
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ett genomsnitt, är fördelen med DEA-metoden att effektiviteten hos ett företag bedöms 

genom att endast jämföra den med det/de företag som i analysen identifierats som det/de 

bästa. DEA visade sig vara en användbar metod och syftet med studien, som var att 

bedöma vilket av de utvalda nordiska flygbolagen som kan anses vara effektiva (eller 

mest effektiva), uppnåddes. Metoden ansågs dock också vara mycket utmanande, delvis 

på grund av de matematiska ekvationernas komplexitet. Användningen av metoden 

krävde forskaren ett omfattande bakgrundsarbete i både förståelse av DEA-designen och 

den linjära programmeringen. Detta kan i sin tur ses som ett hinder för en bredare 

användning av metoden i företagsledningen. För ändamålet att genomföra en 

forskningsstudie är metoden dock funktionell och ger även möjlighet till en mer 

djupgående analys än vad som genomförts i denna studie. På en mer djupgående nivå 

skulle framtida studier kunna fokusera på att analysera orsakerna till ineffektiviteten hos 

flygbolagens övergripande affärsverksamhet. Vidare, på grund av den nuvarande 

situationen med Covid-19 uteslöts 2020 och 2021 från analysen. Denna period 

rekommenderas i stället som ett ämne för framtida forskning där flygbolagens effektivitet 

skulle kunna mätas och analyseras som ledningens förmåga att implementera 

affärsstrategier för att överleva pandemisituationen.
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