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REFERAT

Behovet av bokningssystem for flygbiljetter uppstod pa 1930-40-talet. Den forsta l6sningen
var att varje flygplats uppehdll en lista av lediga/bokade platser pa flyg som flog fran orten
och bokningen skedde genom att ringa till flygplatsen. Denna process mekaniserades delvis
redan i mitten av 1940-talet, men problemet var att man inte pa detta satt kunde koppla ihop
namnlistor och flyg, utan endast visa om flyget var slutsalt. American Airlines och IBM
boérjade en datoriseringsprocess i borjan av 1950-talet. Resultatet var ett realtidssystem for
flyginformation (tidtabeller, lediga platser, listor pa bokade personer). Andra flygbolag féljde
AA:s exempel och forsokte skapa sina egna informationssystem. Bokningar via resebyraer
kravde annu att resebyran kontaktade varje flygbolag skilt for sig. Pa 1970-80-talet borjade
resebyraer ha terminaler genom vilka de kunde boka flygbiljetter direkt via flygbolagens
bokningssystem. Bokningssystemen véxte fran enskilda flygbolags informationssystem till
natverk av manga flygbolags system, globala distributions system (GDS). Under 1980-talet
skapades lagar och regler gallande dessa GDS, for att se till att alla flygbolag behandlades
lika.

Pa grund av hoga kostnader har man velat minska antalet mellanhander i distributionen av
flygbiljetter, vilket har lett till att flygbolag borjat sélja sina flyg direkt till konsumenter.
Denna trend har forstarkts i och med Internets tillvaxt. De olika globala distributionssystemen
har skapat egna Internetsidor for att salja flygbiljetter direkt (utan resebyraer). GDS medfor
dock kostnader for flygbolagen och darfor dkar betydelsen av flygbolagens egna, interna
bokningssystem, och flygbolagen har skapat egna bokningsméjligheter pa sina Internetsidor.
Denna trend medfor daremot problem for kunder, eftersom jamférelsen av bl.a. priser och
tidtabeller forsvaras. Vissa flygbolag har samarbetat for att skapa gemensamma
bokningskanaler (som inte anvander sig av de dyra globala distributionssystemen).
Betydelsen av GDS har darfor minskat och lagar/regler gallande dessa har blivit lattare (dvs.
nu far GDS prioritera vissa flygbolag). | framtiden kommer GDS majligtvis att forsvinna eller
nya samarbetsformer kan leda till att nya GDS skapas, om inte de gamla systemen kan
fornyas effektivt.
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Inledning

Informationsteknologi har sedan 1950-talet spelat en stor roll i flygbolagens verksamhet och
flygbolag var lange foregangare inom utvecklingen av IT. IT anvands pa manga olika satt
inom flygbolag, men i denna avhandling kommer jag att koncentrera mig endast pa bokningen
av flygbiljetter. Avhandlingen behandlar hur flygbiljetter har bokats genom tiderna och hur
bokningen av flygbiljetter ser ut idag.

De enskilda flygbolagens bokningssystem utvecklades pa 1980-talet till stora globala
distributionssystem, som innehaller information om flyg éver hela vérlden, och resebyraer
spelade pa denna tid en stor roll i distributionen av flygbiljetter. Hoga distributionskostnader
har orsakat att flygbolag sokt alternativa, billigare distributionsmetoder. Internet och nya
teknologier har medfort nya mojligheter for flygbokning, och &ven om dessa inverkat en del
pa distributionen av flygbiljetter, anvander manga flygbolag och globala distributionssystem

annu gamla system.

1. Historia

De forsta reguljara passagarerarflygen borjade 1914 och ndr passagerarflygens popularitet
steg, maste flygbolagen hantera bokningen av platser pa ett effektivt satt. Detta gjordes med
olika manuella metoder, varav en av de enklaste metoderna var att en lista av lediga platser
upprattholls pa avreseorten och den som ville boka ringde, eller skickade telex, till
avreseorten. En annan metod var att flygbolagens forséljningskontor hade en stor tavla, dar
flygens tillgdnglighet markerades manuellt (ofta med tavelkrita), vilket betydde att
forsaljningskontoren inte kunde vara uppdelade i mindre rum och att kontoret inte kunde vara
for stort, eftersom hela personalen maste se tavlan. American Airlines hade en manuell metod,
kallad Lazy Susan, dar alla flyg hade ett fargat papperskort, pa vilken bokningar markerades
med blyertspenna. Kortena var lagrade pa ett stort roterande bord, dar forséljningspersonalen
kunde sOka fram ratt kort och kontrollera bokningssituationen (Sheldon, 1997). For att minska
telefonsamtal och telex-meddelanden, kunde en del forsaljningskontor eller resebyraer ha réatt



att sélja flygbiljetter fritt tills flygbolaget per telex meddelade att ett flyg var slutsalt (Head,
2002).

Eftersom bokningsprocessen var bade tids- och personalkravande, ville man forenkla
processen. Det forsta steget var att mekanisera kommunikationsprocessen som skedde nér
forsaljaren kontrollerade platslaget. American Airlines gjorde detta med "the Boston
Reservisor", som installerades i American Airlines forséljningskontor i Boston ar 1946. The
Boston Reservisor hade en kontrolltavla, bestaende av en matris av relder, dar kolumnerna i
matrisen representerade datum och raderna representerade flyg. Nar ett flyg blev slutsalt
insattes en propp manuellt pa ratt stalle i matrisen. Forséljarna i kontoret tryckte pa knappar i
sin terminal for att indikera datum och flyg, och drog sedan i ett handtag, som gjorde att en
signal skickades fran terminalen till kontrolltavlan. Om det efterfragade flyget hade lediga
platser lyste en lampa upp pa forséljarens terminal (Copeland, Mason & McKenney, 1995).
The Boston Reservisor var ett pilotprojekt, som endast installerades pa ett forsaljningskontor.
Projektet testade saledes inte fjarrtillganglighet, utan endast hur sjilva processeringen av
lediga flygsaten fungerar. Man markte att det var snabbare att uppdatera en véxeltavla an att
t.ex. manuellt skriva in lediga platser pa en tavla. Forséljningskontorerna behovde inte langre
inredas sa att alla forsaljare kunde se en dylik tavla (Eklund, 1994). Med hjélp av the Boston
Reservisor kunde forsaljningskontoret betjana 200 kunder per dag med en personal pa ca. 20
personer. Problemet med the Boston Reservisor var att en person manuellt héll reda pa varje
flygs bokningslage, och var ansvarig for att satta in proppen i kontrolltavlan da flyget blev
slutsalt. Nar en forsaljare gjort en bokning, maste den ansvariga fa meddelande om detta och

ocksa ta emot passagerardata for bokningen (Copeland, Mason & McKenney, 1995).

Foljande steg i forenklandet av bokningsprocessen var att atgarda uppdateringen av platslaget,
som med the Boston Reservisor annu gjordes manuellt. American Airlines installerade ar
1952 ett datorsystem med namnet “the Magnetronic Reservisor”. Systemet hade magnetiska
trumminnen, dar platslaget for flyg sparades. The Magnetronic Reservisor hade en
lagringskapacitet for 1000 flyg under 10 dagar. Huvuddatorn tog upp ett utrymme pa ca 100
kvadratmeter pa LaGuardia flygféltet i New York. The Magnetronic Reservisor betonade
palitlighet framom snabbhet, och dess accesstid var i medeltal 50 ms. For att datorns
palitlighet skulle kunna garanteras, bestod den av tva trumminnen. Dessa tva minnen

bearbetade samma inputdata och jamforde sina resultat fyra ganger per transaktion, om



olikheter fanns skrevs ett felmeddelande ut och personal kunde atgéarda problemet. Datorn var
i bruk 22 timmar per dygn och hade ett tva timmars serviceuppehall per dygn. Néar en
forsaljare ville gora en forfragan till systemet gjord han/hon detta genom att mata in en
metallskiva i sin terminal. Metallskivan hade kanter med hack, med hjalp av vilka
omkopplingar gjordes i terminalen, och som uttryckte information om flygdestination samt
om vilken tid pa dygnet avfard énskades. En metallskiva kunde matas in pa fyra olika sétt,
vilket gav en majlighet till fyra olika destinationer, och varje sétt kunde innehalla upp till atta
flygtider. Darefter knappade forsaljaren in det utvalda datumet (hogst tio dagar framat) och
antalet saten (upp till fyra). Efter detta kommunicerade systemet med huvuddatorn via
telefonlinjer och returnerade information om platslaget pa det utvalda flyget och alternativa
flyg, om det forsta flyget var fullt. Nar forsaljaren ville boka platser pa ett utvalt flyg,
kontrollerade systemet om platserna dnnu fanns kvar och om de gjorde det subtraherade
systemet sedan antalet salda platser fran antalet lediga platser, annars fick forséljaren ett
meddelande om att platserna inte langre kan séljas (Eklund, 1994).

The Magnetronic Reservisor sparade inte passagerardata, utan passagerardata skickades
manuellt till flygens avfardsort med hjalp av halremsor och telexmaskiner (Head, 2002). Det
fanns ofta olikheter mellan platsléget sparat av systemet och antalet passagerardata, vilket
kunde bero pa t.ex. att passagerardata tappats bort, glomts att skicka vidare eller att
avbokningar och ombokningar inte matats in i systemet. En annan brist hos the Magnetronic
Reservisor var att den inte kunde rakna ut statistik om trafikmangder pa givna flyg eller
mangden av salda platser vid ett visst forsaljningskontor (Eklund, 1994).

1.1 Utveckling av datoriserade bokningssystem

Manga flygbolag hade redan pa 1950-talet datorprogram av nagon typ, t.ex. for bokforing,
men platsbokningen satte nya krav: bokningen bor ske i realtid och ha en centraliserad
databas. American Airlines och IBM inledde ett samarbete pa 1950-talet, med malet att skapa
ett datorsystem som automatiskt kunde sammankoppla platslage, bokningar och

passagerardata. Kraven som stalldes pa detta datorsystem var bla. att



informationshdmtningen skulle ske inom tre sekunder i 90% av fallen, systemet skulle
installeras pa 6ver 100 stdllen och anvandas av 1100 forséljare. Systemet skulle kunna
uppratthalla 40 000 bokningar och databasen skulle kunna ta emot 83 000 forfragningar per
dag. Dartill skulle systemet kunna skapa och ta emot telex-meddelanden fran och till andra
flygbolag (Head, 2002). Det datorsystem som uppstod ur detta samarbete kallades SABER
(Semi-Automatic Business Environment Research) och togs i bruk i borjan av 1960-talet.
SABER anvinde tva IBM 7090-datorer och sex magnetiska trumminnen, som hade en
lagringskapacitet pa sju miljoner tecken. Dartill sparades passagerardata och sakerhetskopior
pa sexton IBM 1301 skivenheter, som hade en lagringskapacitet pa 710 miljoner tecken. Efter
att IBM salde SABER till andra flygbolag, bytte American Airlines namn pa sitt
bokningssystem till Sabre (Adam, 1989). IBM utnyttjade den kunskap som uppnatts fran
samarbetet med American Airlines for att skapa ett standard bokningssystem for flygbolag,
PARS (Programmed Airlines Reservations System), som baserade sig pa ett eget
operativsystem, Airline Control Program (ACP). PARS var menat framst for mellanstora och
stora flygbolag och medfdrde att manga flygbolag kunde ta i kapp det teknologiska forsprang
som American Airlines hade. De datoriserade bokningssystemen innehdll sé smaningom mera
an bara bokningsfunktioner, bl.a. olika rapporteringsmojligheter (t.ex. rapporter om systemets
prestanda, cateringlistor for varje flyg, listor pa resenarer med specialbehov och forséljning
per flyg/forséljare/kontor), biljettutskrift och prisséttning (prissattningen inom flygtrafiken &r
valdigt komplex och darfor innehéll inte de forsta bokningssystemen detta, utan priset

réknades ut manuellt) (Copeland, Mason & McKenney, 1995).

Aven om flygbolagen utvecklat interna datoriserade bokningssystem, var bokningen for
resebyraer annu tidskravande. Resebyrderna anvande manuella tidtabeller for att hitta béasta
kombination av rutt och pris; for att kontrollera platslaget och for att boka maste resebyran
kontakta det valda flygbolaget (Buhalis, 2004). Ar 1967 experimenterade American Airlines
med att placera ut terminaler till sitt bokningssystem i utvalda resebyrder och i borjan av
1970-talet foljde andra stora flygbolag American Airlines exempel (Copeland, Mason &
McKenney, 1995).



1.2 Globala distributionssystem inom flyghokning

Resebyraer borjade krava att flera flygbolag skulle kunna bokas genom samma
bokningssystem. Pa 1980-talet utvecklades de enskilda datoriserade bokningssystemen till
globala distributionssystem (GDS). Tva av dagens storsta GDS, Amadeus och Galileo,
skapades som samarbete mellan flygbolag ar 1987. Ocksa enskilda bokningssystem, t.ex.
Sabre, utvecklade databaserna i sina bokningssystem, sa att de innehdll andra flygbolags flyg-
och platsinformation (Buhalis, 2003). For att vidare forenkla arbetet for resebyraer,
utvecklades serviceutbudet for manga GDS senare med hotellbokningar, biluthyrning och
tidtabeller for andra transportmedel (Buhalis, 2004).

| borjan fanns det tvd olika typer av GDS, multiaccess GDS och singelaccess GDS.
Multiaccess innebar att GDS fungerade som en port till individuella databaser. Databaserna
hade ofta olika filstrukturer och olika kommandon, och varje databas accesserades skilt for
sig, dvs. GDS fungerade som en vaxel mellan de olika databaserna. Singelaccess ar den typ av
GDS som blev dominant, dar systemet lankar samman flera databaser genom ett gemensamt
sprak. Detta betyder att en anvandare kan gora en forfragan till alla databaser med samma
kommando och pa en gang. Singelaccess-systemen blev popularare, eftersom de var enklare
att anvanda, da anvandaren endast behdvde lara sig ett kommandosprak och eftersom
singelaccess-systemen kunde kombinera sokresultat fran flera databaser. Av dagens stora
GDS bdorjade Galileo som ett multiaccess-system, medan Sabre, Amadeus och Worldspan var
singelaccess system (Adam, 1989).

Flygbolag kan delta i GDS pa olika sétt, beroende pa hurdan anslutning det finns mellan
flygbolagets egna system och det globala distributionssystemet. Den enklaste kopplingen &r
en offline koppling, dar flygbolaget periodiskt uppdaterar sina tidtabeller och sin
bokningssituation till det globala distributionssystemet. Bokningen sker genom att ringa till
flygbolaget. Den mest avancerade ar en direkt koppling, dar det globala distributionssystemet

kan hdmta och andra information som finns i flygbolagets egna system (Inkpen, 1998).

Terminalerna i resebyraerna, som senare ersatts med persondatorer, kopplas till den centrala
varddatorn i ett GDS via hyrda telefonlinjer. Varddatorn bestar av en stordator i anknytning

till en databas. Varddatorn kontrollerar med jamna mellanrum om resebyraterminalerna har



meddelanden att sanda. Terminalerna i en resebyra ar oftast sammankopplade genom ett
lokalt natverk (LAN), dar en huvuddator har ansvar for att skicka alla utgaende meddelanden
och forfragningar till vérddatorn for att processeras. Nar varddatorn har processerat
meddelandet, skickar den ett svar till resebyran, dar huvuddatorn ser till att svaret nar ratt

terminal (Inkpen, 1998).

Eftersom alla stérre GDS &gdes av flygbolag, ledde detta till en oréttvis konkurrens. Mindre
flygbolag hade inte mojligheter att utveckla och uppratthalla bokningssystem i samma
utstrackning som de stora flygbolagen och darfor var mindre flygbolag i stor grad beroende av
GDS #gda av andra flygbolag (Inkpen, 1998). Agarna fick en konkurrensfordel bl.a. genom
att dgarna inte betalade bokningsavgifter till GDS och &dgarnas flyg favoriserades vid
uppvisandet av flyginformation. Dessutom kunde &garna ge sina Ssamarbetspartners
gynnsamma villkor, t.ex. lagre bokningsavgifter. Pa grund av denna illojala konkurrens
utfardade de flesta lander, i samarbete med International Civil Aviation Organization (ICAO),
foreskrifter for GDS. Dessa foreskrifter medforde bl.a. att alla flygbolag som deltar i ett GDS
skulle behandlas likvardigt, bade gallande bokningsavgifter och uppvisandet av
flyginformation. Dessutom krévdes att marknadsledande flygbolag, och alla flygbolag som
var agare eller delagare i nagot GDS, skulle delta likvardigt i alla GDS (Lu, 2007). Tidigare
kunde ocksa flygbolagen kréava att resebyraerna anskaffar bokningsdatorerna via dem, men
forordningarna kraver att resebyraerna skall ha ratt att vélja vem de anlitar for anskaffning av
datorutrustning (Inkpen, 1998). Foreskrifterna for GDS ledde dock till att flygbolagen hade
mindre mojligheter att inverka pa distributionskostnaderna av flygbiljetter via GDS, eftersom
det inte langre var mojligt att forhandla om villkoren. Detta ledde i sin tur till att

medelflygprisen steg.

Idag finns det fyra stora GDS: Sabre, Amadeus, Worldspan och Galileo (Galileo och
Worldspan har dock samma dgare). Av dessa har Amadeus, Worldspan och Galileo sina rotter
i PARS (Karcher, 1996). Pa grund av restriktionerna pa GDS kunde flygbolag inte langre fa
samma konkurrensfordel av att vara dgare i GDS, vilket har lett till att manga flygbolag salt
sina andelar i GDS. GDS far sina inkomster i form av bokningsavgifter av flygbolag och
prenumerationsavgifter av resebyrder. Restriktionerna medférde att de globala
distributionssystemen fick en stark position inom distributionen av flygbiljetter, dar
flygbolagen hade valdigt sma mojligheter att inverka pa dessa priser (Lu, 2007). Manga GDS



har blivit framgangsrika i sin affarsverksamhet, och de globala distributionssystemen har
t.o.m. blivit mera lénsamma &n flygbolagen. Ar 2003 var vinstmarginalen for Amadeus
16,6%, medan vinstmarginalerna hos europeiska flygbolag i medeltal var -2,8% (Alamdari &
Mason, 2006).

2. Flygbokning idag

| mitten av 1990-talet forutspaddes att Internet skulle revolutionera distributionen inom
turismindustrin, genom att skapa en effektiv distributionskanal som skulle eliminera behovet
av alla mellanhdnder. Man har dock markt att Internet inte medfort att mellanhander
eliminerats totalt, men Internet har gjort att de traditionella mellanhdndernas (dvs. inom
flygbranschen GDS och resebyraer) roll har andrats och de har varit tvungna att fornya sina
forfaringssatt. Dartill har Internet gett mojligheter for nya formedlare (Walden & Anckar,
2006).

Utvecklingen av Internet har dnda haft en stor inverkan pa distributionen av flygbiljetter och
den mojligtvis storsta strukturella andringen ar att flygbolag kan sélja sina biljetter direkt till
konsumenten via egna Internetsidor och pa detta sétt kringgad mellanhander, t.ex. GDS och
resebyraer (Buhalis, 2003). Flygbolag lockar kunder genom att erbjuda billigare flygpriser,
som endast kan bokas via bolagets Internetsidor och debiterar oftast ingen bokningsavgift pa
dessa bokningar (Alamdari &Mason, 2006). Lagprisflygbolag har grundats, som har laga
distributionskostnader, eftersom de endast séljer sina biljetter via Internet och egna callcenter.
Succén bakom lagprisflyg ligger dock inte &nda endast i Internet och laga
distributionskostnader. Lagprisflygen erbjuder en enklare produkt, dar alla biljetter hor till
samma klass (dvs. det finns inte ekonomi- och businessklass som pa manga flyg), dar det inte
finns nagra krangliga prisregler, dar ingen extra service ar inkluderad (t.ex. mat pa flyget och
bagage medfor en tillaggskostnad). Lagprisflygen flyger ofta under samre tider (tidigt pa
morgonen eller sent pa kvéllen) och till mindre flygfalt, vilket gor att flygen betalar lagre
flygfaltsavgifter. Lagprisflygen ar ofta ocksa point-to-point flygbolag, dvs. de saljer inga
anslutningsflyg, vilket medfor att kommunikationsbehovet med andra flygbolag ar véldigt
litet (Buhalis 2004).



Internet har ocksa medfért att nya online resebyraer har grundats. Det finns online resebyraer
som skapats av GDS, t.ex. Travelocity, en sida som &r byggd med Internetteknologier, men
som anvander sig av Sabre i sina sok- och bokningsfunktioner. Nar en bokning kommer
genom en dylik resebyrd, betalar flygbolaget kommission till resebyran och en avgift till
GDS. Det finns sjalvstandiga online resebyraer, t.ex. Expedia som &gs av Microsoft, som likt
GDS-resebyraerna ar beroende av GDS i manga av sina sok- och bokningsfunktioner. De tva
ovannamnda typerna av online resebyraer kan ha callcenter, men oftast inte traditionella
forsaljningskontor, vilket gor att kostnaderna kan hallas nere. Traditionella resebyraer har
blivit tvungna att skapa sina egna Internetsidor, for att kunna tavla med de nyare online
resebyraerna. Utover dessa online resebyraer, finns ocksa online resebyrder som har skapats
som samarbete mellan flygbolag, exempelvis Orbitz. Orbitz skapades i slutet av 1990-talet av
fem amerikanska flygbolag och anvénde sig till en borjan av Worldspan. Orbitz utvecklade
senare en teknologi, som medforde att bokningar kunde go6ras direkt till de deltagande
flygbolagens egna bokningssystem. Orbitz kringgick pa detta satt GDS och dess avgifter (Lu,
2007).

2.1 Teknologiska framsteg inom flygbolagens bokningssystem

Distributionen av flygbiljetter har andrats under de senaste aren, men teknologin som
flygbokningssystemen bygger pa har inte gjort det. De flesta flygbolag har bokningssystem
som bygger pa samma teknologi som pa 1970-talet. Aven om systemen &r dyra att uppehéalla
och inte &r sarskilt anpassningsbara, ar det svart for flygbolag att byta till nya system. Sa gott
som alla operationer i ett flygholag bygger pa ett IT-system och darfor kan komplikationer
som uppstar vid ett systembyte ha valdigt stora finansiella foljder (Pilling, 2008).

En del flygbolag har gatt in for att fornya sina bokningssystem. Lufthansa bytte till ett nytt
bokningssystem ar 2003. Detta nya system utvecklades av Amadeus och anvander sig av en
ny generations plattform (Pilling, 2008). Detta betyder, enligt Amadeus (2009) att systemet ar
ett Linux-baserat system, som anvander sig av dppna standarder och nya protokoll, som t.ex.

IP. Systemet har en moduldr arkitektur, som &r enkel att andra och utveckla och &r



programmerat i C++, vilket gor systemet enklare att underhalla. Air Canada inledde ett
samarbete med ITA Software med malet att fornya flygbolagets bokningssystem ar 2006
(Pilling, 2008). Resultatet blev mindre omfattande; ar 2009 meddelade Air Canada att
utvecklingsarbetet pa det nya bokningssystemet ar uppskjutet, &ven om vissa delar, relaterade

till webteknologier, kommer att implementeras.

2.2 De globala distributionssystemens stallning inom flygbokningen idag

GDS har kritiserats for att de inte ar anpassningsbara och att teknologin bakom GDS éar
foraldrad. Den underliggande teknologin i de flesta GDS ar fran 1960-talet och de program
som anvands har blivit allt mera komplexa, i.0.m. att nya funktionaliteter lagts till efterhand.
De globala distributionssystemen ar traditionellt kommandodrivna, dvs. anvandaren maste
kanna till en méangd koder och format for att kunna anvanda systemet. Manga GDS har skapat
grafiska anvéandargranssnitt, for att underlatta den grundldggande anvéandningen av systemen
(Sheldon, 1997). Systemen &r icke-modulért uppbyggda, vilket gor det svart och dyrt att lagga
till nya funktionaliteter, och systemen bygger pa aldre programmeringssprak, som gor det
svart att hitta kunnig servicepersonal. Systemen bygger pa mjukvara med dyra licensavgifter
Sisimanidou, Palacios & Tafur, 2009).

De flesta GDS idag anvander IBM's operativsystem Transaction Processing Facility (TPF),
som &r en utveckling av ACP (det operativsystem som foljde med PARS). TPF &r ett robust
operativsystem, som gor systemet snabbt och palitligt. TPF's brist ligger i dess system
arkitektur som bygger pa ett postbaserat filsystem och att TPF inte innehdller relationella
databaser eller datalagerhantering. Detta gor TPF's sokningsfunktioner mindre effektiva an
sokningsfunktioner hos nyare databasarkitekturer (t.ex. Oracle och Teradata) (Global Aviation
Associates, 2001).

Anda spelar GDS annu en stor roll, eftersom ménga av de nya mellanhanderna, dvs. online
resebyrderna, anvander sig av den information som GDS tillhandahaller. Aven om mingden
bokningar som gors via GDS sjunkit sedan Internet blivit vanligare, gjordes annu 59% av alla
flygbokningar via GDS ar 2006 (Sisimanidou, Palacios & Tafur, 2009).



En del flygbolag har gjort kontrakt med resebyraer, dar resebyrderna kan gora bokningar
direkt via flygbolagets egna bokningssystem, i stallet for att géra bokningarna via GDS
(Schulz, 1996). Detta sanker distributionskostnaderna, eftersom resebyraerna och flygbolagen
inte behdver betala avgifter till GDS. For resebyraerna blir det svarare att soka fram passande
flyg at kunder, eftersom resebyran inte kan kontrollera alla flygbolags flyg ur samma system.
Resebyraer kanske bokar en del av flygbiljetterna direkt via flygbolags egna bokningssystem,

men nér dessa inte tacker kundens behov byter resebyran till ett GDS (Brownlow, 2006).

2.2.1 Utveckling av de globala distributionssystemens anvéndargranssnitt i resebyraer. Case:
Amadeus

Ursprungligen  var  Amadeus ett textbaserat, kommandodrivet system, déar
resebyratjanstemannen matade in kommandon fran en kommandotolk.
Resebyratjanstemannen maste saledes lara sig en mangd koder och format for kommandon.
Ett kommando som visar tidtabeller och platslaget kan t.ex. se ut enligt féljande:
e ANSJULHELCPH (flyg den 8 juli fran Helsingfors till Képenhamn),
e ANBJULHELCPH/XSTO (flyg fran Helsingforst till Képenhamn den 8 juli via
Stockholm),
e ANSJULHELCPH1400 (flyg fran Helsingfors till Képenhamn den 8 juli efter klockan
14.00),
e ANBJULHELCPH1400/XSTO/AAY (flyg fran Helsingfors till Kopenhamn den 8 juli
efter klockan 14.00, via Stockholm och med Finnair) (Amadeus, 1999).

Amadeus introducerade pa 1990-talet ett grafiskt anvandargranssnitt for persondatorer,
AmadeusPro Res (fér maskiner med operativsystemet IBM 0S/2) och AmadeusPro Tempo
(fér maskiner med Windows-operativsystem). Dessa kunde anvandas i tre olika lagen:
nyborjarlage, snabblédge och expertlage. | nyboérjarlaget guidade systemet anvandaren genom
forformaterade skarmar och ifyllbara falt, detta lage kunde dock inte anvdndas med mera
invecklade funktioner. | snabbldget fanns verktygsfélt, som inneh6ll knappar med koder.
Koderna kunde valjas genom att klicka pa musen, i stallet for att skriva in dem pa skarmen.
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Amadeus beraknade att snabblaget kunde minska pa det input som anvandaren maste skriva
in med 6ver 65 procent. | snabblaget maste anvandaren anda veta vad koderna betyder och

hur dessa anvands. Expertlaget var en kommandotolk (Inkpen, 1998).

Amadeus Selling Platform ar ett browser-baserat bokningsprogram for resebyraer, som togs i
bruk i USA ar 2000 och i Finland ar 2005 (programmet hette fére 2005 Amadeus Vista).
Amadeus Selling Platform ar ett grafiskt anvandargranssnitt, dar bokningarna i princip kan
goras genom att fylla i namngivna falt, vélja alternativ fran rullgardinsmenyer och genom att
klicka med musen. Detta innebér att resebyratjanstemannen inte langre behéver komma ihag
kommandon och format for kommandon. Amadeus Selling Platform innehaller dock
mojligheten att gdra bokningarna via en kommandotolk, precis som tidigare (Amadeus,
2005).

2.2.2 Vertikala metasékmotorer

Idag strdvar man inom IT att anvénda sig av flexibla, 6ppna arkitekturer. Detta har sénkt
teknologikostnaderna och pa detta satt Oppnat mojligheter for nya tavlanden inom
distributionen av flygbiljetter. | mitten av 2000-talet lovade foretag, som Triton Distribution
Systems, ITA Software, G2 Switchware och Farelogix, att de skulle skapa nya flexibla
distributionssystem, som skulle sénka flygbolagens distributionskostnader radikalt
(Sisimanidou, Palacios & Tafur, 2009). De nya systemen som utvecklats ar dock framst ett
satt att kombinera information fran manga distributionskanaler. Nya vertikala metasékmotorer
har utvecklats, dar meta star for att sokningen sker bland manga sékmotorer och vertikal star
for att resultaten kommer fran manga olika delar inom turismindustrin (flygbolag, online
resebyraer, GDS). Dessa sager sig kunna ge en heltackande bild av reseprodukter och priser.
Exempel pa portaler som anvénder sig av vertikala metasokmotorer ar Kayak och Yahoo!
Travel. Ar 2006 anvéndes meta sokmotorer i ca. 10% av alla sokningar inom turism pa
Internet (Granados, Kauffman & King, 2008). Aven om flygbolagen visat stort intresse for de
nya teknologierna, har de inte fatt ett fotfaste hos resebyraer, och orsaken ar att de nya
teknologierna inte kunnat erbjuda lika stort utbud av produkter (exempelvis andra produkter

an flygbiljetter) och lika bra funktionaliteter for resebyrderna som GDS (Sisimanidou,
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Palacios & Tafur, 2009). Dessa nya teknologier har inte dnnu blivit véldigt framgangsrika,
men de har fatt GDS:en att inse att de maste uppdatera sina teknologier for att forsékra sin
marknadsposition inom flygdistributionen ocksa i framtiden (Granados, Kauffman & King,
2008).

De forsta metasdkmotorerna anvénde sig av screen-scraping® och botar, som gjorde tusentals
sokningar per dag i andra sokmotorer. Ett exempel pa en metasokmotor som anvander sig av
denna teknologi ar Mobissimo. Denna typ av metasokmotor tilliter inga avancerade
sOkningar, med t.ex. tilldggskrav, eftersom de sokmotorer som soks igenom har olika
installningar for avancerade sokningar. Screen-scraping medfor en stor belastning pa t.ex.
flygbolags bokningssidor; for att tgarda detta har flygbolag lagt till processeringskapacitet pa
sina Internetsidor eller lagt till en funktionalitet som mdjliggor ett flode av data i XML-form
till metasokmotorerna. En mera avancerad version av metasokmotorer anvander sig av en
nyare Internetteknologier, som kallas Ajax?, och ar utvecklade av ITA Software. Dessa
teknologier minskar antalet klick som konsumenten maste gora for att modifiera eller filtrera
sokresultaten. Ajax medfor att sokresultaten kan modifieras interaktivt, baserat pa
sokresultatens karakteristika (t.ex. antal mellanlandningar, avgangstid, anlandningstid,
avgangsflygfalt). Kayak och Yahoo!Travel ar exempel pa metasokmotorer som anvander
Ajax. De nyaste metasokmotorerna har utvecklat nya teknologier, bl.a. algoritmer som réknar
ut sannolikheten for att priset pa en viss sokning kommer att stiga (utvecklad av Farecast, som
numera heter Bing Travel och &gs av Microsoft) och algoritmer som kan visa hur priset pa
flyg éandrar beroende pa avfardsdatum och resans langd (anvands tex. av Flyspy).
Metasokmotorerna gor inte flygbokningar sjalv, utan refererar kunden vidare till
bokningssidor (t.ex. flybolags egna sidor eller till nagon online resebyrd). Metasokmotorerna
far sina inkomster antingen genom reklam eller genom pay-per-click, dvs. bokningssidorna
betalar en avgift pa basis av hur manga bokningar som gors eller hur manga kunder som

kommer in via metasokmotorerna (Granados, Kauffman & King, 2008).

! Screen-scraping &r en teknik dér information ‘avlases' direkt frn skarmen, dvs. i detta fall fran en HTML-sida.
Metas6kmotorerna far saledes informationen, som de visar som resultat, frn resultatsidorna de nr nér de gor
sOkningar i andra sokmotorer (Granados, Kauffman & King, 2008).

2 Ajax anvéander teknologier som XHTML och CSS for att presentera data, Document Object Model och

JavaScript for att skriva innehall pa sidorna och XML, XLST och XMLHttpRequest for att formatera och
transportera data (Granados, Kauffman & King, 2008).
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2.3 Problem med att boka pé Internet

Det finns ett overflod av information pa Internet, vilket gor direktbokningen av flygbiljetter
svar. Det finns allt fler Internetsidor, dar en konsument kan boka flygbiljetter. Hur hittar en
konsument dessa sidor? Hur skall en konsument veta vilken sida av flera alternativ han/hon
skall valja? Detta kan gora bokning av flygbiljetter till en valdigt tidskravande uppgift
(Walden & Anckar, 2006). Problem kan dessutom uppsta p.g.a. tekniska problem pa sidorna
eller om Internetsidorna inte ar anvandarvanliga. En konsuments kunskap om flygindustrin
kan ocksa inverka pa direktbokningen: kanner kunden till vilka rutter som ar majliga, vilka
prisregler som kan leda till billigare priser, vilka begransningar som galler pa flygbiljetten
(Anckar & Walden, 2002).

Komplexa resor kan vara svara att boka pa Internet. En komplex resa kan vara t.ex. ett flyg
med manga mellanlandningar, en flygresa med manga destinationer eller en flygresa till en
mindre destination, som har samre atkomlighet (Anckar & Walden, 2002). Problem kan
uppsta eftersom det ar svarare att hitta bokningsmajligheter till dessa resor, dvs. kunden kan
vara tvungen att boka delar av resan via olika Internetsidor och detta kan i sin tur medfora att
priset blir valdigt hogt, nar enkelresor kombineras. Enligt en studie av Walden & Anckar
(2006) upplever en konsument det inte nédvéandigtvis svarare att boka en komplex resa &n en
enkel resa pa Internet. En orsak till detta kan vara att enkla resor kan bokas via manga flera
Internetsidor och erbjuds av manga olika flygbolag, vilket gor att det blir svarare att jamfora

olika priser och tidtabeller.

2.3.1 Praktiskt exempel pa sokning av flygbiljetter pa internet

For att exemplifiera svarigheten att hitta t.ex. det billigaste priset pa flygbiljetter har jag gjort
tv& sokningar pa flygbiljetter pd Internet. Den forsta ar en enkelresa fran Abo till Stockholm
for en person den 10.8.2010. Detta ar en ratt sa enkel bokning, eftersom flygtiden ar kort, det
finns direkta flyg och det &r fa flygbolag som trafikerar fran Abo. Den andra sékningen &r en
enkelresa fran Manchester i Storbritannien till Honolulu pa Hawaii for en person den
10.8.2010. Pa denna rutt finns inga direkta flyg. Jag genomférde bada sokningarna pa
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Expedia (http://www.expedia.de) och Kayak (http://www.kayak.com). Expedia representerar
en online resebyra, som anvéander sig av GDS och jag har valt att boka via den tyska portalen,

for att fa prisen i euro. Kayak representerar en vertikal metasokmotor.

Flyg Abo-Stockholm:

Pa Expedia (sokresultaten finns i bilaga 1) &r det billigaste priset pa denna sokning 68,47
euro, det ar ett direkt flyg, med en flygtid pa 45 minuter. Samma pris erbjuds av Bluel och
SAS. Kayak (sokresultaten finns i bilaga 2) hittar priset 75 euro pa samma flyg med Blue 1.
For att jamfora, ger en sokning via Bluel:s egna internetsida (http://www.bluel.fi) priset
73,47 euro for samma flyg (sokresultaten finns i bilaga 3). Det billigaste flyget med
mellanlandningar &r genom Expedia ett flyg via Helsingfors, med Finnair och en resetid pa 2
timmar 5 minuter och ett pris pa 425,02 euro. Kayaks billigaste flyg med mellanlandningar &r
ett flyg via Tallinn med AirBaltic, till ett pris pa 82 euro. Resetiden blir dock lang, 12 timmar
och 10 minuter.

Urvalet av flygbolag som erbjuds &r olika. Expedia har inga flyg med AirBaltic och Kayak
har inga flyg med Finnair eller SAS. Prisskillnaderna gallande de direkta flygen &r ratt sa sma
(4&ven om den procentuella skillnaden &r ndstan 10%), men i flyg med mellanlandningar &r

skillnaderna i pris och resetid valdigt stora.

Flyg Manchester - Honolulu:

Kayak hittar det billigaste alternativet (sokresultaten i bilaga 5), ett flyg med Air NewZealand
med tva mellanlandningar och priset 906 euro. Resetiden ar 35 timmar 39 minuter. Expedias
billigaste alternativ kostar 1020,17 euro (sokresultaten i bilaga 4) , men &r betydligt snabbare
da resetiden ar 23 timmar 20 minuter. Detta alternativ har tva mellanlandningar och trafikeras
av Continental. Kayak kan ocksa erbjuda ett alternativ med Continental, med en resetid pa 22
timmar 10 min till priset 1022 euro. Det snabbaste alternativet erbjuds av Expedia, med en
resetid pa 20 timmar 59 minuter. Flyget kostar 1138,42 och flygs av British Airways,
Continental och United. Kaykas snabbaste alternativ tar 21 timmar 51 minuter, men priset ar
hela 2202 euro (trafikeras av Untied).

Expedia har priser fran atta flygbolag, medan Kayak har priser fran sex flygbolag.

Flygbolagen varierar dock ganska mycket, bada har priser fran British Airways, Continental
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och United. Expedia har dartill priser fran amerikanska Delta och de europeiska Lufthansa,
Air France, bmi och KLM. Kayak har priser fran Air NewZealand, Korean Air och All
Nippon.

Air  NewZealands egna Internetsidor  (http://www.airnewzealand.eu/) har inte
bokningsmajligheter for flyg fran Manchester till Honolulu, detta troligtvis pa grund av att
Air NewZealand inte sjalv flyger fran Manchester. Via Continental Airlines Internetsidor
(http://www.continental.com/) &r det billigaste priset 1022 euro och resetiden 22 timmar 10

minuter (sOkresultaten i bilaga 6), dvs. samma pris och tider som erbjéds av Kayak.

3. Framtida utsikter inom bokning av flygbiljetter

Ar 2004 avskaffades regleringen for GDS i USA, eftersom de globala distributionssystemens
roll har forandrats pd grund av Internet och eftersom flygbolagen inte langre i samma
utstrackning ar agare i GDS (Lu, 2007). Detta betyder att flygbolag kan vélja om och i vilka
GDS de deltar och flygbolagen har storre frihet att forhandla om prissattning med de globala
distributionssystemen. Ett GDS kan t.ex. gora ett kontrakt med ett flygbolag, som innebér att
detta flygbolag alltid visas overst pa listan av tillgangliga flyg (Alamdari & Mason, 2006).
Flygbolagen hoppas att avregleringen skall leda till lagre avgifter till GDS, och saledes till
lagre distributionskostnader for flygbolagen. L&gre avgifter till GDS kan i sin tur leda till att
ocksa lagprisflygbolag gar med i GDS. Avregleringen kan leda till att flygbolag erbjuder olika
innehall till olika GDS (t.ex. olika pris via olika GDS), vilket kan leda till ineffektivitet inom
flygbokningen (eftersom alla flyg eller alla priser inte kan hittas genom ett system) (Lovell,
2007). En annan inverkan av avregleringen ar att stora flygbolag far en marknadsférdel, da de
kan betala for att fa sina flyg uppvisade forst (Alamdari & Mason, 2006).

| Europa har avreglering av GDS ocksa diskuterats. Situationen i Europa ar olik den i USA,
eftersom Amadeus &nnu dgs av europeiska flygbolag. En full avreglering i Europa skulle
kunna leda till att dgarflybolagen i Amadeus kan missbruka sin stallning som marknadsledare,
t.ex. genom att endast delta i Amadeus och krdva hdga avgifter av alla andra flygbolag som

vill delta i Amadeus. Darfor har partiell avreglering foreslagits, dér det endast kravs att
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agarflygbolagen deltar i alla GDS pa sin hemmamarknad, och alla andra flygbolag fritt far
forhandla om priser och deltagande. GDS som &ags av flygholag maste ocksa ge alla deltagare
samma service. Problemet som kvarstar ar att GDS &gda av flygbolag dnda kan ta hogre

avgifter av andra flygbolag &n av &dgarna (Alamdari & Mason, 2006).

GDS bor bli mindre beroende av inkomster fran bokningsavgifter. Detta kan goras t.ex.
genom nya affarsmodeller, dar inkomster kommer fran konsultavgifter eller reklamavgifter
(Levere, 2001). Ett steg i detta ar bl.a. skapandet av egna resebyraer pa Internet och att
erbjuda den teknologi som mojliggor att andra online resebyraer kan anvanda GDS som
databas (Sisimanidou, Palacios & Tafur, 2009). En styrka for de globala distributionssystem
ar ocksa att de erbjuder andra an flygtjanster, vilket inte annu de flesta nyare teknologierna,

som t.ex. metaskmotorer, gor (Lovell, 2007).

Som tidigare nd&mnts kan bokning via Internet vara tidskrdvande. Speciellt komplexa
resebehov leder till behov av ”samlad information”, vilket stoder de globala
distributionssystemens framtida existens. Konsumenter behdver inte nddvandigtvis
mellanhander, sa som resebyraer, utan ett effektivt satt att fa den information de behover for
att boka flygbiljetter (Zhou, 2004). Men manga konsumenter kanner sig tryggare genom att
bekrafta sin bokning eller stélla fragor genom att kommunicera med en verklig person, t.ex.
via callcenter, vilket tyder pa att forsaljningspersonal annu behdvs daven om bokningar éver
Internet Okat kraftigt (Licata, Buhalis & Richer, 2001). En I6sning ar att sélja enkla produkter
direkt via den egna Internetsidan och svarare, mera komplexa produkter via mellanhander
(Alamadari & Mason, 2006). For att en konsument skall kunna boka enkla produkter kravs
anda kunskap fran konsumentens sida, t.ex. gallande vilka flygbolag som trafikerar pa en viss
rutt och vilka flygbolag som har gemensamma linjebeteckningar (sk. code sharing, t.ex. Bluel
ar den som trafikerar pa en rutt, men SAS séljer samma flyg som om det vore SAS' flyg), for
att veta vilken sida de skall boka pa. Nar andelen av bokningar via lagprisflyg blir allt storre,
kommer kunderna troligtvis att onska effektivare satt att boka ocksa dessa. Losningen kan
vara att lagprisflyg gar med i GDS, om GDS kan erbjuda tillrackligt laga avgifter (Brownlow,
2006).
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Avslutning

Teknologin inom flygbolag spelar en stor roll, trots detta anvander manga flygbolag valdigt
gammaldags system. Flygbokningssystemen &r sa stora och komplexa, att inga snabba
forandringar troligen kommer att ske. GDS har dominerat flygbokningen, eftersom det skulle
ha kravt stora investeringar i teknologi for att andra skulle ha kunnat tdvla. GDS &r &nnu det
enda effektiva sattet for resebyraer att gora (komplexa) flygbokningar, d&en om nya
teknologier har uppkommit, men dessa har inte fatt stora insteg inom flygbokningen. En orsak
ar att de nya teknologierna inte dnnu ar tillrackligt utvecklade, de har inte hittills kunnat
erbjuda alla de funktioner som t.ex. GDS. En annan orsak &r att ett systembyte skulle innebara
hoga byteskostnader, t.ex. kostnader for ny hard- och mjukvara, utbildningskostnader for
personal och kunder, for flygbolag och resebyraer. Dessutom skulle méjliga problem med ett

nytt system kunna leda till h6ga kostnader.

Gamla system har dock hoga uppdateringskostnader, framst da det kan ta véldigt lang tid att
andra saker eller lagga till nya funktioner. Pa grund av att de gamla systemen &r skrivna i
gamla programmeringssprak, blir det ocksa allt svarare att hitta kunnig personal. Bade
flygbolag och GDS kommer att stéllas in for fragan nar tiden har kommit for att satta ut en
stor investering pa ett nytt system, i stéllet for att kontinuerligt satta ut stora summor pa

systemunderhall.

En aspekt som jag inte tagit upp i denna avhandling & mobila tjanster inom flygbokningen,
som med stor sannolikhet kommer att spela en stor roll inom framtidens flygbokning. Redan
idag kan man checka in pa flyg via sin mobiltelefon och fa uppdateringar om &andringar i
flygtidtabellerna t.ex. via sms. Flygbokning pa internetsidor har annu inte optimerats for att
goras via mobiltelefoner, eftersom sidorna oftast kraver att mycket text matas in och att man

maste klicka genom manga sidor fore bokningen ar gjord.
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BILAGA 1: Sokresultat for flyg for en person den 10.8.2010 fran Abo till Stockholm genom

Expedia

Sokresultat, forsta sidan (totalt tva sidor):

ﬁExpedia.de"

Home Flug Hotels

Mietwagen Events & Tickets

Click & Mix

Last Minute & more

Willkommen - Sie sind bereits Benutzer? [ Anmelden | Meine

| Mein Konto | Kundenservice & Hife | Feedback

Urlaubsangebote

Karten & Ziele

Firmenkunden

Neue Suche
van

TKU (Turku) -
Nach

STO (Stocknolm) =
Abfug (TT.MIL11)

10.08.2010

beicoig -
Fluglinie

3] Weitere informatienen

Alle -
Kiasse

Economy -

[ Hur DirektMon-Stopp
Flige

[7] Geringe Stormogebinren

Reisende andern
1 Erwachsener

Reisende dndern

& - Gibt an, dass der Flug von
einer anderen Fluglinie betrieben
wird. Fir wettere Details
bewegen Sie lre Maus bitte
iiber dzm Symbol

FRAGEN?
» Fragen zur Sicherheit
* Hilfe zu digser Seite

» Weitere Fragen und
Antwarten

Turku, Finnland (TKU) nach Stockholm, Schweden (STO)

kg

Click & Mix
Fluglinien
Direktion Stopp __ =28
siehe unten
€425
1stopp siehe unten
2+ Stopps —

Bitte beachten Sie jedoch, Preise gelten fiir E-Tickets pro Person fir Hin- und Rickreise und enthaten

Bluel.
Blug 1 SAS
€68 €68

Finnair

alle Flugsteuern und Gebiihren. Falls Ihr Reiseplan Papiertickets erfordert, wird eine Zusatzgebiihr berechnet Die
Ergebnisse umfassen mehrere Flughéfen Bitte bei der Auswahl beachten

Nur Hinflug auswahlen oder alle Fliige anzeigen

‘ Sortieren nach  Preis  Dauer ( Tageszeil Hinreise ¢ Ankunfiszeit

% €68,47

06:45 Abflug Turku (TKu)
Ankunft Stockholm (ARN) 06:30

= €68,47

06:45 Abflug Turku (TKu)
Ankunft Stockholm (arn) 06:30

2 €68,47

16:15 Abflug Turku (Tku)
Ankunft Stockholm (arn) 16:00

5 €68,47

16:15 Abflug Turku (Tkuy
Ankunft Stockholm (arn) 16:00

5 €68,47

21:20 Abflug Turku (TKu)
Ankunft Stockholm (arn) 21:05

Di 10.Aug
Dauer: 0Std. 45Min

Di 10.Aug
Dauer: 0Std. 45Min

Di 10.Aug
Dauer: 0Std. 45Min

Di 10.Aug
Dauer: 0Std. 45Min

Di 10.Aug
Dauer: 0Std. 45Min

SAS %8371
Direkt/Non-Stopp Flug

@ Auswihlen

Blue L Blue 1 %421
Direkt/Non-Stopp Flug

@ Auswahlen

Blue £, Blue 1 %417
Direki/Non-Stopp Flug

@ Auswahlen

SAS #6609
Direkt/Non-Stopp Flug

@ Auswahlen

SAS ++8373
Direkt/Non-Stopp Flug

KEINE EXPEDIA GEBUHREN BEIM
UMBUCHEN UND STORNIEREN
VON FLUGEN ODER HOTELS

re Informationen ¥

Sponsorenlinks
Billiflige ietzt ab 19€
buchen! Verglsich aller
Ailines fir Flug Stockholm.
kinkaa de

Warum mehr bezahlen 7
Billigflige, Jugendtickets,
Oneways und Studentenfiige
in alle Welt
flugticket-discount.com

Turkish Airlines
Special

Topangebote
nach Asien
& Sudafrika

n
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Sokresultat, andra sidan:

~
2 €68,47 e
21:20 Abflug Turku (TKu) Di 10.Aug Blue . Blue 1 %423
Ankunft Stockholm (arn) 21:05 Dauer: 05td. 45Min DirsktMNon-Stopp Flug TURKISH AIRLINES
A STAR ALLIANGE MEMBER T3
(3 Auswahlen
5 €93,47
09:10 Abflug Turku (KU} Di 10.Aug SAS 26669
Ankunft Stockholm (2rH) 08:55 Dauer: 0Std. 45Min Direkt/Non-Stopp Flug
(3) Auswahlen
2 €93,47
09:10 Abflug Turku (Tkuy Di 10.Aug Blue L Blue 1 %413
Ankunft Stockholm (aRN) 08:55 Dauer: 0Std. 45Min Direkt/Non-Stopp Flug
(®) Auswahlen
% €425,02
14:50 Abflug Turku (Tiu) Di 10.Aug manesn® FiNNair 23956 /637
Ankunft Stockholm (aRN) 15:55 Dauer: 25td. SMin Umsteigen in Helsinki (HEL)
(@) Auswahlen
% €425,02
06:20 Abflug Turku (TKU) Di 10.Aug rnese® Finnair 23960 /643
Ankunft Stockholm (arN) 08:00 Dauer: 25td. 40Min Umsteigen in Helsinki (HEL)
(3 Auswahlen
5 €425,02
14:50 Abflug Turku (TKu) Di 10.Aug e Finnair 23956 | 645
Ankunft Stockholm (aRH) 16:50 Dauer: 35td. OMin Umsteigen in Helsinki (HEL)
(3) Auswahlen
B €425,02
17:10 Abflug Turku (Tkuy Di 10.Aug ense’® FiNNair <3968 /649
Ankunft Stockholm (arn) 20:05 Dauer. 35td. S5Min. Umsteigen in Helsinki (HEL)
(3) Auswahlen
3 €425,02
06:20 Abflug Turku (TKU) Di 10.Aug onene'® Finnair <3960 /633
Ankunft Stockholm (arn) 11:40 Dauer: 65td. 20Min. Umsteigen in Helsinki (HEL)
(®) Auswahlen

Nicht was Sie suchen?
Weitere Ergebnisse finden Sie, wenn Sie alle Fliige anzeigen

i




BILAGA 2: Sokresultat for flyg for en person den 10.8.2010 fran Abo till Stockholm genom

Kayak

VY AV AV
/AT AN
& Muokkaa/aloita uusi haku

€3 Tiiza hintahilytys
& Jaa tulokset - NYT

Vililaskuja

[ Lasku
Nousu (Lahtslento) nyth keikii

o
5]
m

N
W
al

Star Aliance SkyTeam gneworld

Lentokentét

Turku (kartta)

TR Turku 73€
Tukholma (kartts)

(ARN) Arlanda 73€

NEyta valilaskulentokentat (2)

Lentolaatu
<= Nayts ydlennot

Lentokoneen tyyppi
Miké tahansa

+ Ei potkuriturbiinikoneita

+ Ei potkuriturbiini- tai
aluesuihkukoneits

vililaskun kesto
0h 30m - 10h 35m

Matkan kesto
0h 40m - 12h 50m

Haetut sivustot

Muuta valuutta (EUR)

Hotellit Autot

Turku, Suomi - Tukholma, Ruotsi ti 10. elo 2010
Lennot Tukholma

Tutustu vaihtuviin lentotafouksin Muista myds hoteli ja vuokra-auto!
www.ebookers.fi

10/10 naytetystd menot nayts faulukko
Lentoyhtis Housu Lasku

73€ .L Bluel

TKU 16:15 =+ ARN 16:00

valitse
2 sivustoa tiedot  tallenna i
73_ .L Bluel TKU  21:20 = ARN 21:05
valitse
2 sivustoa tiedot  tallenna i

73€ .L Bluel

TKU 06:45 =+ ARN 06:30

2 sivustoa tiedot  tallenna i
m Balk  Air Baltic TKU 20:05 = ARN 07:15
valitse

Airbaltic tiedot  tallenna i
ﬁ Balke  Air Baltic TKU 20:05 = ARN 06:35
valitse

Airbaltic tiedot  tallenna i

Balke  Air Baltic TKU 20:05 = ARN 06:35
Airbaltic tiedot  tallenna i
98_€ .L Bluel TKU 0210 = ARN 08:35
valitse
2 sivustoa tiedot  tallenna i

m Batk  Air Baltic

Airbaltic tiedot  tallenna i

TKU 08:30 =+ ARN 13:35

Vililaskut (kesto

Kirigudu sisaan | € (EUR) =

Halpoja Lentolippuia

Varaa edullset lennot Seat24.
Vertaa hintoja ja varaa online.
wiww.Seat24.fi

Lennot Tukholma nyt 163€
Vield on paikkoja! Varaa
heti halvat lennot.
Travelink.fi

Lennot Tukholmaan 102€
Vertaa ja varaa lennot

Suomen kattavin hintavertailu.
www.poptravel.fi

Lennot Tukholma

Vertaa lentoja Tukholmaan.
Loyda edulisin tajous taala!
www.vertaa.fi/Lento+Tukholma

Lennot

Varaz halpa lentosi taalta!
Vertaamme 463 lentoyhtiota.
www.travelstart. fi

Lennot Tukholmaan
Eduliset lennot Tukholmaan
- Varaa matkasi taaftal
Opodo.fi

Halvat lennot Tukholmsan

Montz lentohakukonetta vertailussa.
Halvimmat lennot yhdelld haulial
Www.napsu.fi

Paasizinen kevathanails

Mauti paasidisestd Suomessa ja
varaa matkasi GoFinlanditta!
www.gofinland.fi

Mainosta tdssa
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BILAGA 3: Sokresultat for flyg for en person den 10.8.2010 fran Abo till Stockholm genom
Blue 1

)*. steg (Jsok @fiys @oranska @resenirer @kop €)bokning Tidtabeller
valj flyg
Abo till Stockholm  tisdag, den 10 augusti 2010 Resendrer: 1

Forklaring: [F = e-bilett OP = Trafikeras av ett annat fiygbolag € = Euro

P

=T atersti
|l Economy va till konkurrenskraftiga pris. Tilliqgsuppaifter

[l Economy Extra - Flexible | For fiexibelt och resande. Tilla

. Business - Full Flexible | Bista mdjliga komfort och service. Tilligasuppaifter

Wil fiyg och pris nedan. Priserna géiller for alla passagerare och inkluderar skatter och serviceavgiter.

sortera pa:
Awvgangstid ~

Utresa: Abo-Stockholm conomy
ti, 10 augusti Ext

06:45 Abo (TKU) [l Blue (KF) OP

06:30 Stockholm (ARN) 0:45 Ostopp [ fvquopaifter

09:10 Abo (TKU) Fiue, Bluet (KF) OP

08:55 Stockholm (ARH) 0:45 Ostopp [ fvauppaifter

16:15 Abo (TKU) Blue 1, Bluel (KF) OP

16:00 Stockholm (ARN} 0:45 Ostopp [ fvquopaifter

21:20 Abo (TKU) Biue Bluet (KF) OP

21:05 Stockholm (ARH) 0:45 Ostopp B

Valt pris
Avgang: tisdag, den 10 augusti 2010
{Fér alls passagerare, inklusive skatt)

Forklaring: [F = e-bilett OP = Trafikeras av ett annat fiygbolag € = Euro

@ Blue1 2010 SAS Group Company Conditions of Carriage Contact us A STAR ALLIANCE MEMBER v::-
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BILAGA 4: Sokresultat for flyg for en person den 10.8.2010 fran Manchester till Honolulu
genom Expedia

Sorterat enligt pris:

aExpedia.de"

Home Flug Hotels

Willkommen - Sie sind bereits Benutzer? [ Anmelden | Meine

Mietwagen Events & Tickets Click & M

| Mein Konto | Kundenservice & Hife | Feedback

ix  Last Minute & more

Urlaubsangebote Karten & Ziele

Firmenkunden

Manchester, England, GroBbritannien (MAN) nach Honolulu,

Hawaii, USA (HNL)

Click & Mox Continental

Fluglinien
Direkt/Non-Stopp — =
1 Stopp —
£1020
2: Stopps siehe unten £1020

E

c
=
=
&

g

P
British
Airwavs Lufthansa

€1136 €1169

Vieitere Fluglinien »

Bitte beachten Sie jedoch, Preise gelten fiir E-Tickets pro Persen fiir Hin- und Rickreise und enthatten
alle Flugsteuern und Gebuhren. Falls Ihr Reiseplan Papiertickets erfordert, wird eine Zusatzgebuhr berechnet. Die

Neue Suche
von

MAN (Nanchester)
Nach

HNL (Honolulu) -
Abflug (TT.MM.1)
10.08.2010

beicoig -
Fluglinie

3) Weitere Informationen
Alle -
Kiasse

Economy -

1 Wur DirekiMon-Stopp
Flige

[7] Geringe Stormogebinren

Go

Reisende dndern
1 Erwachsener

Reisende dndern

=« - Gibt an, dass der Flug von
einer anderen Fluglinie betrizben
wird. Fiir wetere Detalls
bewsgen Sie Ihre Maus bitte
iiber dem Symbol

FRAGEN?
* Fragen zur Sicherheit
* Hilfe zu dieser Seite.

= Weitere Fragen und
Antwartan

Ergebnisse umfassen mehrere Flughdfen. Bitte bei der Auswahl beachten.

Nur Hinflug auswahlen oder alle Flige anzeigen

‘ Sortieren nach (¥ Preis { Dauer ( TageszeitHinreise { Ankunfiszeit

% €1.020,17

07:00 Abflug Manchester (MAN)
Ankunft Honolulu (HnL) 18:10

% €1.099,16

21:10 Abflug Manchester (MAN)
Ankunft Honolulu (HNL) 19:35 (@) +1 Tag

* €1.099,16

21:10 Abflug Manchester (MAN)
Ankunft Honolulu (HNL) 19:35 (@) +1 Tag

Di 10.Aug
Dauer: 225td.
10Min.

Di 10.Aug
Dauer: 335td.
25Min

Di 10.Aug
Dauer: 335td.

25Min,

2 €1.101,01

21:10 Abflug Manchester (Man)
Anlennft Hanaluln mn s 4714 7124 Tan

Di 10.Aug
Dauer: 31Std. 4Min

bmi

Continental %8843 /37 /
Umsteigen in Edinburgh (EDI),
Newark (EWR)

@ Auswahlen

bmi 579

UNITED 335

Umsteigen in London (LHR)
Landungen insgesamt: 2

(3) Auswahlen

bmi 579

Continental %6063

Umsteigen in London (LHR)
Landungen insgesamt: 2

@ Auswahlen

bmi 579

KEINE EXPEDIA GEBUHREN BEIM
UMBUCHEN UND STORNIEREN
VON FLUGEN ODER HOTELS

In

Sponsorenlinks
Billifliige jetzt ab 19€
buchen! Vergleich aller
Afings fir Flug Honolulu
kinkaa de

Billigfliige USA & More
Billigflige, Studentenfiige,
Hotels und Campmobile ab /
bis USA
flugticket-discount.com

Alberta
entdecken...
die Heimat der
Kanadischen
Rockies

>

n
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Sorterat enligt resetid:

Willkommen - Sie sind bereits Benutzer? [ Anmelden | Meine | Mein Konto | Kundenservice & Hife | Feedback

aExpedia.de"

>

n

Home Flug Hotels Mietwagen Events & Tickets Click & Mix Last Minute & more Urlaubsangebote Karten & Ziele Firmenkunden
Jeue Suche Manchester, England, GroBbritannien (MAN) nach Honolulu,
Hawaii, USA (HNL)

Von i

MAN (Manchester) v AR A pr—

British = =
Nach UNTED Arrwavs Lufthansa KM Detta Air France KEINE EXPEDIA GEBUHREN BEIM
HNL (Honolulu} - UMBUCHEN UND STORNIEREN
VON FLUGEN ODER HOTELS

Abflug (TT.MM.1J) Direkt/Non-Stopp - — — - = =

10.08.2010 & Infor onen ¥
beliebig - 1 Stopp = = - = — —

Fluglinie

(E) Weitere Informationen 2+ Stopps £1099 £1135 £1169 £1547 €1547 £1564

Al - «Vorherige Fluglinien e 1oe

fdacss buchen! Verglsich aller

Economy hd Bitte beachten Sie jedoch, Preise gelten fiir E-Tickets pro Person fiir Hin- und Riickreise und enthatten Airines fir Flug Honolulu

1 Wur DirekiMon-Stopp

alle Flugsteuern und Gebuhren. Falls Ihr Reiseplan Papiertickets erfordert, wird eine Zusatzgebuhr berechnet. Die

Flige
[7] Geringe Stormogebinren

Go

Reisende dndern
1 Erwachsener

Reisende dndern

=« - Gibt an, dass der Flug von
einer anderen Fluglinie betrizben
wird. Fiir wetere Detalls
bewsgen Sie Ihre Maus bitte
iiber dem Symbol

FRAGEN?
* Fragen zur Sicherheit
* Hilfe zu dieser Seite.

= Weitere Fragen und
Antwartan

Ergebnisse umfassen mehrere Flughdfen. Bitte bei der Auswahl beachten.

Nur Hinflug auswahlen oder alle Flige anzeigen

‘ Sortieren nach { Preis (* Dauer ( Tageszeit Hinreise ¢ Ankunftszeit

% €1.138,42
07:15 Abflug Manchester (AN} Di 10.Aug i
Ankunft Honolulu (HnL) 17:14 Dauer: 205td.

59Min.
% €1.13842
11:10 Abflug Manchester gaan) Di 10.Aug e
Ankunft Honolulu (HNL) 21:42 Dauer: 215td.

32Min.
% €1.13842
11:10 Abflug Manchester (MAN) Di 10.Aug i
Ankunft Honolulu (HNL) 21:42 Dauer: 215td.

32Min.

Mhn a4 Eaa an

British Airways 1385
Continental %6063
UNITED 83

Umsteigen in London (LHR), Los
Angeles (LAX)

@ Auswahlen

British Airways 1391
Continental %6059 / %
6418

Umsteigen in London (LHR), San
Francisco (SFO)

@ Auswahlen

British Airways 1391
Continental %6059

UNITED 519

Umsteigen in London (LHR), San
Francisco (SFO)

@ Auswiahlen

tinksa de

Billigfliige USA & More
Billigflige, Studentenfiige,
Hotels und Campmobile ab /
bis USA

flugticke

D Expediade

Foto

Edellinen
Seuraava
Pgivita
Pysayta

Lisaa sivu kijanmerkkeihin

Tallenna sivu nimells...
Lahets linkki...

Nayta taustakuva
Valitse kaikki

Nayta sivun lahdekoodi

Naytd sivun tiedgt
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BILAGA 5: Sokresultat for flyg for en person den 10.8.2010 fran Manchester till Honolulu

genom Kayak

& Muokkaa/aloita uusi haku
23 Tiea hintahalvtvs
&0 Jaa tulokset - NYT

Vaililaskuja
suora lento
1 valiasku
2+ vallaskua 906 €
Lentoajat
Nousu [ Lasku
Nousu (Lahtélents) nsivts kaikki
17:00 - 19:30
Lentoyhtist
valitse kaikli | poista
ir New Zealand vain 906 €
Il Nippon vain, 3354€
ritish Airways vain 1574 €
ontinental vain 10226
Korean Air vain 3127€
nited yain 118 €

Star Aliance SkyTeam gneworld

Lentokenté&t

Manchester (kartta)

(MAN) Manchester 906 €
Honolulu kartts

(HNL) Honolulu 906 €

N&yts valilaskulentokentst (9

Lentolaatu
<= Néiyts yélennot

Lentokoneen tyyppi
Miké tahansa

+ Ei potkuriturbiinikoneita
<+ Ei potkuriturbiini- tai
aluesuihkukoneita

vililaskun kesto
1h 20m - 21h 55m

Matkan kesto
21h 50m - 41h 20m

Hotellit

Manchester, Yhdistynyt kuningaskunta - Honolulu, HI, Yhdysvallat ti 10.
elo 2010

Lennat Honolulu
Honolulu nyt talven hinnoin. Varaa lentosi nyt!
viww.KalevaTravel.fi

32/32 naytetysta menot nayti taulukko « Edelinen — Seuraava »
Hinta* o Lentoyhtié Housu Lasku Vi kut (kesto
906 € € ArNewZeabnd MAN 10:50 = HNL 11:29
Amewzealand tiedot  tallenna T fac]
—906 € 6 Air Mew Zealand  MAN  10:50 = HNL 13:40 2(37h
Aimewzealand tiedot  tallenna v =&
1022 €

Continental MAN  07:00 = HNL 18:10 2(22h

[ valitse J ;

Continental tiedot tallenna [n} #
1118 € . .
— United MAN  11:30 HML 11:12 2(34h
/4 - (3

United.com tiedot  tallenna T = O
1118 € w

United MAN  11:30 = HNL 11:20

United.com tiedot  tallenna v = 3
1118 € W v
— United MAN  09:25 = HNL 11:12 2(36h
[ valitse J

United.com tiedot tallenna [n} Ll cha
1118 € w e
— United MAN 09:25 = HNL 11:29 2(37h 0
)

United.com tiedot  tallenna T = O
1138 € B contnental MAN 08:55 = HNL 21:42 2(23h

Continental tiedot  tallenna [ni &

friaudu sisisn | € (EUR) 4= v

Cheap flights Honolulu

Flight offers until 31 Mar

Find, compare prices and book now!
wivnw.edreams.com

Lentoliput Honoluly

Etsi halvat lennot

yli sadalta mathailusivustolta!
www.HahatLennot.fi

Eduliset lennot

Nyt katevasti ja huippuedulisesti
Travelinkin sivuiltal

Travelink.fi

Lennot

Varaa halpa lentosi taaltal
Vertaamme 463 lentoyhtiata.
www.travelstart. fi

Lennot

Vertaa lentohintojal mukana fBhes
kaikkien lentoyhtigiden lennot.
www.vertaa.fi/Lennot

Ota aikaa itselles

perheellesija ystavilesi. Varaa
matka GoFinlandifta!
www.gofinland.fi

Akkishdat

HS:n Matka-palvelusta ldydat
akkilzhdat ja muut maetkatarjoukset!
matka.hs.fifakkizhdot

Tee Hyvin Avaus

S&dstd vaikka lomamatkaan.

Se on helpompaa kuin uskotkaan!
www.hyvanpaivanavaus.fi

Mainosta tassa

m
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BILAGA 6: Sokresultat for flyg for en person den 10.8.2010 fran Manchester till Honolulu
genom Continental

[@ Continental Airlines - Flight Search Results - Mazilla Firefox
Tiedosto Muokkas Nayts Siuhistoria Kijanmerkit Tyskalut Ohje

(= [ @ /2 (B nttp://www.continental.com/web/en-US/apps/booking/flight/searchResultl aspx?SID=1EF723886 31 B4 A0796 A13D46572AAE6D (%3 -\ ﬁ- continental P\

£ Useimmin avatut [E] Facebook = Twitter *§ Gmail ¥ F-Secure Palomuurias...

Sahksposti = Inbox » | B Continental Airfines - Fight Sear... x | = |~

| Twitter / Home s | <[] Nelli- Aineistonvalinta x MOT x

B Germany - English | change
Sign In | My Account | Contact Us | Help  Type in keyword L

Continental
Airlines 2

ASTAR ALLIANGE MEMBER ¥.2

Home

H (f searcH FLIGHTS > (3) CHOOSE FLIGHTS ~» () TICKET DETAILS -+ (_) TRAVELER INFORMATION -+ (_) COMPLETE PURCHASE ~» (_) CONFIRMATION

Select Departing Flight

Fares listed are for the entire trip per person and include all taxes and fees. Additional bag charges mav apply.
The fare displayed is the lowest available for the dates requested; however some flights may not be in the cabin you requested.

IMILEAGE|OFFER]

Receive 500 Bonus Miles J

One Way (Start New Search)
De=p=rt Manchester, England (MAN) l

arrive . Honolulu, HI {HNL)
p=t=  Tue., 10 Aug., 2010 Tim= Anytime
czbin Ecomomy Travelers 1

Every time you book a ticket on continental.com.

Price Departing Travel Time OnePass Miles
Flights with stops from 1,020 EUR
from Depart: Arrive: Flight Time: OnePass Miles/ Flight: CO8843
07:00 08:05 1hrsmn Elite Qualification™*: Aircraft: Embraer R1145
1,020 EUR 1. 10 Aug., 2010 Tue., 10 Aug., 2010 185 /100% Fare Class: Economy (M)
Manchester, England (MAN) Edinburgh, Scotland (EDI) Mezl: Breakfast
7 tickets No Special Meal Offered.
st this price. View Seats
[oerect | Change Planes. Connsct time in Edinburgh, Scotland (EDI) is 1 hour 20 minutes.
Depart: Arrives Flight Time: OnePass Miles/ Flight: €027
LOVEST) 09:25 12:00 7 hr35 mn Elits Qualification®: Aircraft: Boeing 757-200
Tue., 10 Aug., 2010 Tue., 10 Aug., 2010 3,268 /100% Fare Class: Economy (M)
Edinburgh, Scotland (EDT) New Vork/Newark, NJ (EWR - Liberty} Meal: Lunch
View Seats
Change Planes. Connect time in New York/Nevark, NJ (EWR - Liberty) is 1 hour 30 minutes.

Die preisgunstigsten
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