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REFERAT 

 

Behovet av bokningssystem för flygbiljetter uppstod på 1930-40-talet. Den första lösningen 

var att varje flygplats uppehöll en lista av lediga/bokade platser på flyg som flög från 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 på detta sätt kunde koppla ihop 

namnlistor och flyg, utan endast visa om flyget var slutsålt. American Airlines och IBM 

började en datoriseringsprocess  i början av 1950-talet. Resultatet var ett realtidssystem för 

flyginformation (tidtabeller, lediga platser, listor på bokade personer). Andra flygbolag följde 

AA:s exempel och försökte skapa sina egna informationssystem. Bokningar via resebyråer 

krävde ännu att resebyrån kontaktade varje flygbolag skilt för sig. På 1970-80-talet började 

resebyråer ha terminaler genom vilka de kunde boka flygbiljetter direkt via flygbolagens 

bokningssystem. Bokningssystemen växte från enskilda flygbolags informationssystem till 

nätverk av många flygbolags system, globala distributions system (GDS). Under 1980-talet 

skapades lagar och regler gällande dessa GDS, för att se till att alla flygbolag behandlades 

lika.  

 

På grund av höga kostnader har man velat minska antalet mellanhänder i distributionen av 

flygbiljetter, vilket har lett till att flygbolag börjat sälja sina flyg direkt till konsumenter. 

Denna trend har förstärkts i och med Internets tillväxt. De olika globala distributionssystemen 

har skapat egna Internetsidor för att sälja flygbiljetter direkt (utan resebyråer). GDS medför 

dock kostnader för flygbolagen och därför ökar betydelsen av flygbolagens egna, interna 

bokningssystem, och flygbolagen har skapat egna bokningsmöjligheter på sina Internetsidor. 

Denna trend medför däremot problem för kunder, eftersom jämförelsen av bl.a. priser och 

tidtabeller försvåras. Vissa flygbolag har samarbetat för att skapa gemensamma 

bokningskanaler (som inte använder sig av de dyra globala distributionssystemen). 

Betydelsen av GDS har därför minskat och lagar/regler gällande dessa har blivit lättare (dvs. 

nu får GDS prioritera vissa flygbolag). I framtiden kommer GDS möjligtvis att försvinna eller 

nya samarbetsformer kan leda till att nya GDS skapas, om inte de gamla systemen kan 

förnyas effektivt.  
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Inledning 

 

Informationsteknologi har sedan 1950-talet spelat en stor roll i flygbolagens verksamhet och 

flygbolag var länge föregångare inom utvecklingen av IT. IT används på många olika sätt 

inom flygbolag, men i denna avhandling kommer jag att koncentrera mig endast på bokningen 

av flygbiljetter. Avhandlingen behandlar hur flygbiljetter har bokats genom tiderna och hur 

bokningen av flygbiljetter ser ut idag. 

 

De enskilda flygbolagens bokningssystem utvecklades på 1980-talet till stora globala 

distributionssystem, som innehåller information om flyg över hela världen, och resebyråer 

spelade på denna tid en stor roll i distributionen av flygbiljetter. Höga distributionskostnader 

har orsakat att flygbolag sökt alternativa, billigare distributionsmetoder. Internet och nya 

teknologier har medfört nya möjligheter för flygbokning, och även om dessa inverkat en del  

på distributionen  av flygbiljetter, använder många flygbolag och globala distributionssystem 

ännu gamla system.  

 

 

 

1. Historia 

 

De första reguljära passagarerarflygen började 1914 och när passagerarflygens popularitet 

steg, måste flygbolagen hantera bokningen av platser på ett effektivt sätt. Detta gjordes med 

olika manuella metoder, varav en av de enklaste metoderna var att en lista av lediga platser 

upprätthölls på avreseorten och den som ville boka ringde, eller skickade telex, till 

avreseorten. En annan metod var att flygbolagens försäljningskontor hade en stor tavla, där 

flygens tillgänglighet markerades manuellt (ofta med tavelkrita), vilket betydde att 

försäljningskontoren inte kunde vara uppdelade i mindre rum och att kontoret inte kunde vara 

för stort, eftersom hela personalen måste se tavlan. American Airlines hade en manuell metod, 

kallad Lazy Susan, där alla flyg hade ett färgat papperskort, på vilken bokningar markerades 

med blyertspenna. Kortena var lagrade på ett stort roterande bord, där försäljningspersonalen 

kunde söka fram rätt kort och kontrollera bokningssituationen (Sheldon, 1997). För att minska 

telefonsamtal och telex-meddelanden, kunde en del försäljningskontor eller resebyråer ha rätt 
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att sälja flygbiljetter fritt tills flygbolaget per telex meddelade att ett flyg var slutsålt (Head, 

2002).  

 

Eftersom bokningsprocessen var både tids- och personalkrävande, ville man förenkla 

processen. Det första steget var att mekanisera kommunikationsprocessen som skedde när 

försäljaren kontrollerade platsläget. American Airlines gjorde detta med "the Boston 

Reservisor", som installerades i American Airlines försäljningskontor i Boston år 1946. The 

Boston Reservisor hade en kontrolltavla, bestående av en matris av reläer, där kolumnerna i 

matrisen representerade datum och raderna representerade flyg. När ett flyg blev slutsålt 

insattes en propp manuellt på rätt ställe i matrisen. Försäljarna i kontoret tryckte på knappar i 

sin terminal för att indikera datum och flyg, och drog sedan i ett handtag, som gjorde att en 

signal skickades från terminalen till kontrolltavlan. Om det efterfrågade flyget hade lediga 

platser lyste en lampa upp på försäljarens terminal (Copeland, Mason & McKenney, 1995). 

The Boston Reservisor var ett pilotprojekt, som endast installerades på ett försäljningskontor. 

Projektet testade således inte fjärrtillgänglighet, utan endast hur själva processeringen av 

lediga flygsäten fungerar. Man märkte att det var snabbare att uppdatera en växeltavla än att 

t.ex. manuellt skriva in lediga platser på en tavla. Försäljningskontorerna behövde inte längre 

inredas så att alla försäljare kunde se en dylik tavla (Eklund, 1994). Med hjälp av the Boston 

Reservisor kunde försäljningskontoret betjäna 200 kunder per dag med en personal på ca. 20 

personer. Problemet med the Boston Reservisor var att en person manuellt höll reda på varje 

flygs bokningsläge, och var ansvarig för att sätta in proppen i kontrolltavlan då flyget blev 

slutsålt. När en försäljare gjort en bokning, måste den ansvariga få meddelande om detta och 

också ta emot passagerardata för bokningen (Copeland, Mason & McKenney, 1995).  

 

Följande steg i förenklandet av bokningsprocessen var att åtgärda uppdateringen av platsläget, 

som med the Boston Reservisor ännu gjordes manuellt. American Airlines installerade år 

1952 ett datorsystem med namnet ”the Magnetronic Reservisor”. Systemet hade magnetiska 

trumminnen, där platsläget för flyg sparades. The Magnetronic Reservisor hade en 

lagringskapacitet för 1000 flyg under 10 dagar. Huvuddatorn tog upp ett utrymme på ca 100 

kvadratmeter på LaGuardia flygfältet i New York. The Magnetronic Reservisor betonade 

pålitlighet framom snabbhet, och dess accesstid var i medeltal 50 ms. För att datorns 

pålitlighet skulle kunna garanteras, bestod den av två trumminnen. Dessa två minnen 

bearbetade samma inputdata och jämförde sina resultat fyra gånger per transaktion, om 
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olikheter fanns skrevs ett felmeddelande ut och personal kunde åtgärda problemet. Datorn var 

i bruk 22 timmar per dygn och hade ett två timmars serviceuppehåll per dygn. När en 

försäljare ville göra en förfrågan till systemet gjord han/hon detta genom att mata in en 

metallskiva i sin terminal. Metallskivan hade kanter med hack, med hjälp av vilka 

omkopplingar gjordes i terminalen, och som uttryckte information om flygdestination samt 

om vilken tid på dygnet avfärd önskades. En metallskiva kunde matas in på fyra olika sätt, 

vilket gav en möjlighet till fyra olika destinationer, och varje sätt kunde innehålla upp till åtta 

flygtider.  Därefter knappade försäljaren in det utvalda datumet (högst tio dagar framåt) och 

antalet säten (upp till fyra). Efter detta kommunicerade systemet med huvuddatorn via 

telefonlinjer och returnerade  information om platsläget på det utvalda flyget och alternativa 

flyg, om det första flyget var fullt. När försäljaren ville boka platser på ett utvalt flyg, 

kontrollerade systemet om platserna ännu fanns kvar och om de gjorde det subtraherade 

systemet sedan antalet sålda platser från antalet lediga platser, annars fick försäljaren ett 

meddelande om att platserna inte längre kan säljas (Eklund, 1994).  

 

The Magnetronic Reservisor sparade inte passagerardata, utan passagerardata skickades 

manuellt till flygens avfärdsort med hjälp av hålremsor och telexmaskiner (Head, 2002). Det 

fanns ofta olikheter mellan platsläget sparat av systemet och antalet passagerardata, vilket 

kunde bero på t.ex. att passagerardata tappats bort, glömts 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 räkna ut statistik om trafikmängder på givna flyg eller 

mängden av sålda platser vid ett visst försäljningskontor (Eklund, 1994).  

 

 

 

1.1 Utveckling av datoriserade bokningssystem 

 

Många flygbolag hade redan på 1950-talet datorprogram av någon typ, t.ex. för bokföring, 

men platsbokningen satte nya krav: bokningen bör ske i realtid och ha en centraliserad 

databas. American Airlines och IBM inledde ett samarbete på 1950-talet, med målet att skapa 

ett datorsystem som automatiskt kunde sammankoppla platsläge, bokningar och 

passagerardata. Kraven som ställdes på detta datorsystem var bl.a. att 



   

4 

 

informationshämtningen skulle ske inom tre sekunder i 90% av fallen, systemet skulle 

installeras på över 100 ställen och användas av 1100 försäljare. Systemet skulle kunna 

upprätthålla 40 000 bokningar och databasen skulle kunna ta emot 83 000 förfrågningar per 

dag. Därtill skulle systemet kunna skapa och ta emot telex-meddelanden från 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 början av 1960-talet. 

SABER använde två IBM 7090-datorer och sex magnetiska trumminnen, som hade en 

lagringskapacitet på sju miljoner tecken. Därtill sparades passagerardata och säkerhetskopior 

på sexton IBM 1301 skivenheter, som hade en lagringskapacitet på 710 miljoner tecken. Efter 

att IBM sålde SABER till andra flygbolag, bytte American Airlines namn på sitt 

bokningssystem till Sabre (Adam, 1989). IBM utnyttjade den kunskap som uppnåtts från 

samarbetet med American Airlines för att skapa ett standard bokningssystem för flygbolag, 

PARS (Programmed Airlines Reservations System), som baserade sig på ett eget 

operativsystem, Airline Control Program (ACP). PARS var menat främst för mellanstora och 

stora flygbolag och medförde att många flygbolag kunde ta i kapp det teknologiska försprång 

som American Airlines hade. De datoriserade bokningssystemen innehöll så småningom mera 

än bara bokningsfunktioner, bl.a. olika rapporteringsmöjligheter (t.ex. rapporter om systemets 

prestanda, cateringlistor för varje flyg, listor på resenärer med specialbehov och försäljning 

per flyg/försäljare/kontor), biljettutskrift och prissättning (prissättningen inom flygtrafiken är 

väldigt komplex och därför innehöll inte de första bokningssystemen detta, utan priset 

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

 

Även om flygbolagen utvecklat interna datoriserade bokningssystem, var bokningen för 

resebyråer ännu tidskrävande. Resebyråerna använde manuella tidtabeller för att hitta bästa 

kombination av rutt och  pris; för att kontrollera platsläget och för att boka måste resebyrån 

kontakta det valda flygbolaget (Buhalis, 2004). År 1967 experimenterade American Airlines 

med att placera ut terminaler till sitt bokningssystem i utvalda resebyråer och i början av 

1970-talet följde andra stora flygbolag American Airlines exempel (Copeland, Mason & 

McKenney, 1995).   
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1.2 Globala distributionssystem inom flygbokning 

 

Resebyråer började kräva att flera flygbolag skulle kunna bokas genom samma 

bokningssystem. På 1980-talet utvecklades de enskilda datoriserade bokningssystemen till 

globala distributionssystem (GDS). Två av dagens största GDS, Amadeus och Galileo, 

skapades som samarbete mellan flygbolag år 1987. Också enskilda bokningssystem, t.ex. 

Sabre, utvecklade databaserna i sina bokningssystem, så att de innehöll andra flygbolags flyg- 

och platsinformation (Buhalis, 2003).  För att vidare förenkla arbetet för resebyråer, 

utvecklades serviceutbudet för många GDS senare med hotellbokningar, biluthyrning och 

tidtabeller för andra transportmedel (Buhalis, 2004).  

 

I början fanns det två 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 för 

sig, dvs. GDS fungerade som en växel mellan de olika databaserna. Singelaccess är den typ av 

GDS som blev dominant, där systemet länkar samman flera databaser genom ett gemensamt 

språk. Detta betyder att en användare kan göra en förfrågan till alla databaser med samma 

kommando och på en gång. Singelaccess-systemen blev populärare, eftersom de var enklare 

att använda, då användaren endast behövde lära sig ett kommandospråk och eftersom 

singelaccess-systemen kunde kombinera sökresultat från flera databaser. Av dagens stora 

GDS började Galileo som ett multiaccess-system, medan Sabre, Amadeus och Worldspan var 

singelaccess system (Adam, 1989).  

 

Flygbolag kan delta i GDS på olika sätt, beroende på hurdan anslutning det finns mellan 

flygbolagets egna system och det globala distributionssystemet. Den enklaste kopplingen är 

en offline koppling, där flygbolaget periodiskt uppdaterar sina tidtabeller och sin 

bokningssituation till det globala distributionssystemet. Bokningen sker genom att ringa till 

flygbolaget. Den mest avancerade är en direkt koppling, där det globala distributionssystemet 

kan hämta och ändra information som finns i flygbolagets egna system (Inkpen, 1998). 

 

Terminalerna i resebyråerna, som senare ersatts med persondatorer, kopplas till den centrala 

värddatorn i ett GDS via hyrda telefonlinjer. Värddatorn består av en stordator i anknytning 

till en databas. Värddatorn kontrollerar med jämna mellanrum om resebyråterminalerna har 
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meddelanden att sända. Terminalerna i en resebyrå är oftast sammankopplade genom ett 

lokalt nätverk (LAN), där en huvuddator har ansvar för att skicka alla utgående meddelanden 

och förfrågningar till värddatorn för att processeras. När värddatorn har processerat 

meddelandet, skickar den ett svar till resebyrån, där huvuddatorn ser till att svaret når rätt 

terminal (Inkpen, 1998).  

 

Eftersom alla större GDS ägdes av flygbolag, ledde detta till en orättvis konkurrens. Mindre 

flygbolag hade inte möjligheter att utveckla och upprätthålla bokningssystem i samma 

utsträckning som de stora flygbolagen och därför var mindre flygbolag i stor grad beroende av 

GDS ägda av andra flygbolag (Inkpen, 1998). Ägarna fick en konkurrensfördel bl.a. genom 

att ägarna inte betalade bokningsavgifter till GDS och ägarnas flyg favoriserades vid 

uppvisandet av flyginformation. Dessutom kunde ägarna ge sina samarbetspartners 

gynnsamma villkor, t.ex. lägre bokningsavgifter. På grund av denna illojala konkurrens 

utfärdade de flesta länder, i samarbete med International Civil Aviation Organization (ICAO), 

föreskrifter för GDS. Dessa föreskrifter medförde bl.a. att alla flygbolag som deltar i ett GDS 

skulle behandlas likvärdigt, både gällande bokningsavgifter och uppvisandet av 

flyginformation. Dessutom krävdes att marknadsledande flygbolag, och alla flygbolag som 

var ägare eller delägare i något GDS, skulle delta likvärdigt i alla GDS (Lu, 2007). Tidigare 

kunde också flygbolagen kräva att resebyråerna anskaffar bokningsdatorerna via dem, men 

förordningarna kräver att resebyråerna skall ha rätt att välja vem de anlitar för anskaffning av 

datorutrustning (Inkpen, 1998). Föreskrifterna för GDS ledde dock till att flygbolagen hade 

mindre möjligheter att inverka på distributionskostnaderna av flygbiljetter via GDS, eftersom 

det inte längre var möjligt att förhandla 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 ägare). Av dessa har Amadeus, Worldspan och Galileo sina rötter 

i PARS (Kärcher, 1996). På grund av restriktionerna på GDS kunde flygbolag inte längre få 

samma konkurrensfördel av att vara ägare i GDS, vilket har lett till att många flygbolag sålt 

sina andelar i GDS. GDS får sina inkomster i form av bokningsavgifter av flygbolag och 

prenumerationsavgifter av resebyråer. Restriktionerna medförde att de globala 

distributionssystemen fick en stark position inom distributionen av flygbiljetter, där 

flygbolagen hade väldigt små möjligheter att inverka på dessa priser (Lu, 2007). Många GDS 
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har blivit framgångsrika i sin affärsverksamhet, och de globala distributionssystemen har 

t.o.m. blivit mera lönsamma än flygbolagen. År 2003 var vinstmarginalen för Amadeus 

16,6%, medan vinstmarginalerna hos europeiska flygbolag i medeltal var -2,8% (Alamdari & 

Mason, 2006).  

 

 

 

2. Flygbokning idag 

 

I mitten av 1990-talet förutspåddes att Internet skulle revolutionera distributionen inom 

turismindustrin, genom att skapa en effektiv distributionskanal som skulle eliminera behovet 

av alla mellanhänder. Man har dock märkt att Internet inte medfört att mellanhänder 

eliminerats totalt, men Internet har gjort att de traditionella mellanhändernas (dvs. inom 

flygbranschen GDS och resebyråer) roll har ändrats och de har varit tvungna att förnya sina 

förfaringssätt. Därtill har Internet gett möjligheter för nya förmedlare (Walden & Anckar, 

2006).  

 

Utvecklingen av Internet har ändå haft en stor inverkan på distributionen av flygbiljetter och 

den möjligtvis största strukturella ändringen är att flygbolag kan sälja sina biljetter direkt till 

konsumenten via egna Internetsidor och på detta sätt kringgå mellanhänder, t.ex. GDS och 

resebyråer (Buhalis, 2003). Flygbolag lockar kunder genom att erbjuda billigare flygpriser, 

som endast kan bokas via bolagets Internetsidor och debiterar oftast ingen bokningsavgift på 

dessa bokningar (Alamdari &Mason, 2006). Lågprisflygbolag har grundats, som har låga 

distributionskostnader, eftersom de endast säljer sina biljetter via Internet och egna callcenter. 

Succén bakom lågprisflyg ligger dock inte ändå endast i Internet och låga 

distributionskostnader. Lågprisflygen erbjuder en enklare produkt, där alla biljetter hör till 

samma klass (dvs. det finns inte ekonomi- och businessklass som på många flyg), där det inte 

finns några krångliga prisregler, där ingen extra service är inkluderad (t.ex. mat på flyget och 

bagage medför en tilläggskostnad). Lågprisflygen flyger ofta under sämre tider (tidigt på 

morgonen eller sent på kvällen) och till mindre flygfält, vilket gör att flygen betalar lägre 

flygfältsavgifter. Lågprisflygen är ofta också point-to-point flygbolag, dvs. de säljer inga 

anslutningsflyg, vilket medför att kommunikationsbehovet med andra flygbolag är väldigt 

litet (Buhalis 2004).  



   

8 

 

 

Internet har också medfört att nya online resebyråer har grundats. Det finns online resebyråer 

som skapats av GDS, t.ex. Travelocity, en sida som är byggd med Internetteknologier, men 

som använder sig av Sabre i sina sök- och bokningsfunktioner. När en bokning kommer 

genom en dylik resebyrå, betalar flygbolaget kommission till resebyrån och en avgift till 

GDS. Det finns självständiga online resebyråer, t.ex. Expedia som ägs av Microsoft, som likt 

GDS-resebyråerna är beroende av GDS i många av sina sök- och bokningsfunktioner. De två 

ovannämnda typerna av online resebyråer kan ha callcenter, men oftast inte traditionella 

försäljningskontor, vilket gör att kostnaderna kan hållas nere. Traditionella resebyråer har 

blivit tvungna att skapa sina egna Internetsidor, för att kunna tävla med de nyare online 

resebyråerna. Utöver dessa online resebyråer, finns också online resebyråer som har skapats 

som samarbete mellan flygbolag, exempelvis Orbitz. Orbitz skapades i slutet av 1990-talet av 

fem amerikanska flygbolag och använde sig till en början av Worldspan. Orbitz utvecklade 

senare en teknologi, som medförde att bokningar kunde göras direkt till de deltagande 

flygbolagens egna bokningssystem. Orbitz kringgick på detta sätt GDS och dess avgifter (Lu, 

2007).  

 

 

 

2.1 Teknologiska framsteg inom flygbolagens bokningssystem 

 

Distributionen av flygbiljetter har ändrats under de senaste åren, men teknologin som 

flygbokningssystemen bygger på har inte gjort det. De flesta flygbolag har bokningssystem 

som bygger på samma teknologi som på 1970-talet. Även om systemen är dyra att uppehålla 

och inte är särskilt anpassningsbara, är det svårt för flygbolag att byta till nya system. Så gott 

som alla operationer i ett flygbolag bygger på ett IT-system och därför kan komplikationer 

som uppstår vid ett systembyte ha väldigt stora finansiella följder (Pilling, 2008).   

 

En del flygbolag har gått in för att förnya sina bokningssystem. Lufthansa bytte till ett nytt 

bokningssystem år 2003. Detta nya system utvecklades av Amadeus och använder sig av en 

ny generations plattform (Pilling, 2008). Detta betyder, enligt Amadeus (2009) att systemet är 

ett Linux-baserat system, som använder sig av öppna standarder och nya protokoll, som t.ex. 

IP. Systemet har en modulär arkitektur, som är enkel att ändra och utveckla och är 
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programmerat i C++, vilket gör systemet enklare att underhålla. Air Canada inledde ett 

samarbete med ITA Software med målet att förnya flygbolagets bokningssystem år 2006 

(Pilling, 2008). Resultatet blev mindre omfattande; år 2009 meddelade Air Canada att 

utvecklingsarbetet på det nya bokningssystemet är uppskjutet, även om vissa delar, relaterade 

till webteknologier, kommer att implementeras.      

 

 

 

2.2 De globala distributionssystemens ställning inom flygbokningen idag 

 

GDS har kritiserats för att de inte är anpassningsbara och att teknologin bakom GDS är 

föråldrad. Den underliggande teknologin i de flesta GDS är från 1960-talet och de program 

som används har blivit allt mera komplexa, i.o.m. att nya funktionaliteter lagts till efterhand. 

De globala distributionssystemen är traditionellt kommandodrivna, dvs. användaren måste 

känna till en mängd koder och format för att kunna använda systemet. Många GDS har skapat 

grafiska användargränssnitt, för att underlätta den grundläggande användningen av systemen 

(Sheldon, 1997). Systemen är icke-modulärt uppbyggda, vilket gör det svårt och dyrt att lägga 

till nya funktionaliteter, och systemen bygger på äldre programmeringsspråk, som gör det 

svårt att hitta kunnig servicepersonal. Systemen bygger på mjukvara med dyra licensavgifter 

Sisimanidou, Palacios & Tafur, 2009).  

 

De flesta GDS idag använder IBM's operativsystem Transaction Processing Facility (TPF), 

som är en utveckling av ACP (det operativsystem som följde med PARS). TPF är ett robust 

operativsystem, som gör systemet snabbt och pålitligt. TPF's brist ligger i dess system 

arkitektur som bygger på ett postbaserat filsystem och att TPF inte innehåller relationella 

databaser eller datalagerhantering. Detta gör TPF's sökningsfunktioner mindre effektiva än 

sökningsfunktioner hos nyare databasarkitekturer (t.ex. Oracle och Teradata) (Global Aviation 

Associates, 2001). 

 

Ändå spelar GDS ännu en stor roll, eftersom många av de nya mellanhänderna, dvs. online 

resebyråerna, använder sig av den information som GDS tillhandahåller. Även om mängden 

bokningar som görs via GDS sjunkit sedan Internet blivit vanligare, gjordes ännu 59% av alla 

flygbokningar via GDS år 2006 (Sisimanidou, Palacios & Tafur, 2009).  
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En del flygbolag har gjort kontrakt med resebyråer, där resebyråerna kan göra bokningar 

direkt via flygbolagets egna bokningssystem, i stället för att göra bokningarna via GDS 

(Schulz, 1996). Detta sänker distributionskostnaderna, eftersom resebyråerna och flygbolagen 

inte behöver betala avgifter till GDS. För resebyråerna blir det svårare att söka fram passande 

flyg åt kunder, eftersom resebyrån inte kan kontrollera alla flygbolags flyg ur samma system. 

Resebyråer kanske bokar en del av flygbiljetterna direkt via flygbolags egna bokningssystem, 

men när dessa inte täcker kundens behov byter resebyrån till ett GDS (Brownlow, 2006).   

 

 

 

2.2.1 Utveckling av de globala distributionssystemens användargränssnitt i resebyråer. Case: 

Amadeus  

 

Ursprungligen var Amadeus ett textbaserat, kommandodrivet system, där 

resebyråtjänstemannen matade in kommandon från en kommandotolk. 

Resebyråtjänstemannen måste således lära sig en mängd koder och format för kommandon. 

Ett kommando som visar tidtabeller och platsläget kan t.ex. se ut enligt följande:   

 AN8JULHELCPH (flyg den 8 juli från Helsingfors till Köpenhamn),  

 AN8JULHELCPH/XSTO (flyg från Helsingforst till Köpenhamn den 8 juli via 

Stockholm),   

 AN8JULHELCPH1400 (flyg från Helsingfors till Köpenhamn den 8 juli efter klockan 

14.00),  

 AN8JULHELCPH1400/XSTO/AAY (flyg från Helsingfors till Köpenhamn den 8 juli 

efter klockan 14.00, via Stockholm och med Finnair) (Amadeus, 1999).  

 

Amadeus introducerade på 1990-talet ett grafiskt användargränssnitt för persondatorer, 

AmadeusPro Res (för maskiner med operativsystemet IBM OS/2) och AmadeusPro Tempo 

(för  maskiner med Windows-operativsystem). Dessa kunde användas i tre olika lägen: 

nybörjarläge, snabbläge och expertläge. I nybörjarläget guidade systemet användaren genom 

förformaterade skärmar och ifyllbara fält, detta läge kunde dock inte användas med mera 

invecklade funktioner. I snabbläget fanns verktygsfält, som innehöll knappar med koder. 

Koderna kunde väljas genom att klicka på musen, i stället för att skriva in dem på skärmen. 
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Amadeus beräknade att snabbläget kunde minska på det input som användaren måste skriva 

in med över 65 procent. I snabbläget måste användaren ändå veta vad koderna betyder och 

hur dessa används. Expertläget var en kommandotolk (Inkpen, 1998).    

 

 

Amadeus Selling Platform är ett browser-baserat bokningsprogram för resebyråer, som togs i 

bruk i USA år 2000 och i Finland år 2005 (programmet hette före 2005 Amadeus Vista). 

Amadeus Selling Platform är ett grafiskt användargränssnitt, där bokningarna i princip kan 

göras genom att fylla i namngivna fält, välja alternativ från rullgardinsmenyer och genom att 

klicka med musen. Detta innebär att resebyråtjänstemännen inte längre behöver komma ihåg 

kommandon och format för kommandon. Amadeus Selling Platform innehåller dock 

möjligheten att göra bokningarna via en kommandotolk, precis som tidigare (Amadeus, 

2005).  

 

 

 

2.2.2 Vertikala metasökmotorer 

 

Idag strävar man inom IT att använda sig av flexibla, öppna arkitekturer. Detta har sänkt 

teknologikostnaderna och på detta sätt öppnat möjligheter för nya tävlanden inom 

distributionen av flygbiljetter. I mitten av 2000-talet lovade företag, som Triton Distribution 

Systems, ITA Software, G2 Switchware och Farelogix, att de skulle skapa nya flexibla 

distributionssystem, som skulle sänka flygbolagens distributionskostnader radikalt 

(Sisimanidou, Palacios & Tafur, 2009).  De nya systemen som utvecklats är dock främst ett 

sätt att kombinera information från många distributionskanaler. Nya vertikala metasökmotorer 

har utvecklats, där meta står för att sökningen sker bland många sökmotorer och vertikal står 

för att resultaten kommer från många olika delar inom turismindustrin (flygbolag, online 

resebyråer, GDS). Dessa säger sig kunna ge en heltäckande bild av reseprodukter och priser. 

Exempel på portaler som använder sig av vertikala metasökmotorer är Kayak och Yahoo! 

Travel. År 2006 användes meta sökmotorer i ca. 10% av alla sökningar inom turism på 

Internet (Granados, Kauffman & King, 2008). Även om flygbolagen visat stort intresse för de 

nya teknologierna,  har de inte fått ett fotfäste hos resebyråer, och orsaken är att de nya 

teknologierna inte kunnat erbjuda lika stort utbud av produkter (exempelvis andra produkter 

än flygbiljetter) och lika bra funktionaliteter för resebyråerna som GDS (Sisimanidou, 
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Palacios & Tafur, 2009). Dessa nya teknologier har inte ännu blivit väldigt framgångsrika, 

men de har fått GDS:en att inse att de måste uppdatera sina teknologier för att försäkra sin 

marknadsposition inom flygdistributionen också i framtiden (Granados, Kauffman & King, 

2008).  

 

De första metasökmotorerna använde sig av screen-scraping
1
 och botar, som gjorde tusentals 

sökningar per dag i andra sökmotorer. Ett exempel på en metasökmotor som använder sig av 

denna teknologi är Mobissimo. Denna typ av metasökmotor tillåter inga avancerade 

sökningar, med t.ex. tilläggskrav, eftersom de sökmotorer som söks igenom har olika 

inställningar för  avancerade sökningar. Screen-scraping medför en stor belastning på t.ex. 

flygbolags bokningssidor; för att åtgärda detta har flygbolag lagt till processeringskapacitet på 

sina Internetsidor eller lagt till en funktionalitet som möjliggör ett flöde av data i XML-form 

till metasökmotorerna. En mera avancerad version av metasökmotorer använder sig av en 

nyare Internetteknologier, som kallas Ajax
2
, och är utvecklade av ITA Software. Dessa 

teknologier minskar antalet klick som konsumenten måste göra för att modifiera eller filtrera 

sökresultaten. Ajax medför att sökresultaten kan modifieras interaktivt, baserat på 

sökresultatens karakteristika (t.ex. antal mellanlandningar, avgångstid, anländningstid, 

avgångsflygfält). Kayak och Yahoo!Travel är exempel på metasökmotorer som använder 

Ajax. De nyaste metasökmotorerna har utvecklat nya teknologier, bl.a. algoritmer som räknar 

ut sannolikheten för att priset på en viss sökning kommer att stiga (utvecklad av Farecast, som 

numera heter Bing Travel och ägs av Microsoft) och algoritmer som kan visa hur priset på 

flyg ändrar beroende på avfärdsdatum och resans längd (används t.ex. av Flyspy).  

Metasökmotorerna gör inte flygbokningar själv, utan refererar kunden vidare till 

bokningssidor (t.ex. flybolags egna sidor eller till någon online resebyrå). Metasökmotorerna 

får sina inkomster antingen genom reklam eller genom pay-per-click, dvs. bokningssidorna 

betalar en avgift på basis av hur många bokningar som görs eller hur många kunder som 

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

 

                                                 
1
 Screen-scraping är en teknik där information 'avläses' direkt från skärmen, dvs. i detta fall från en HTML-sida. 

Metasökmotorerna får således informationen, som de visar som resultat, från resultatsidorna de når när de gör 

sökningar i andra sökmotorer (Granados, Kauffman & King, 2008).  

 
2
 Ajax använder teknologier som XHTML och CSS för att presentera data, Document Object Model och 

JavaScript för att skriva innehåll på sidorna och XML, XLST och XMLHttpRequest för att formatera och 

transportera data (Granados, Kauffman & King, 2008).  



   

13 

 

2.3 Problem med att boka på Internet 

 

Det finns ett överflöd av information på Internet, vilket gör direktbokningen av flygbiljetter 

svår. Det finns allt fler Internetsidor, där en konsument kan boka flygbiljetter. Hur hittar en 

konsument dessa sidor? Hur skall en konsument veta vilken sida av flera alternativ han/hon 

skall välja? Detta kan göra bokning av flygbiljetter till en väldigt tidskrävande uppgift 

(Walden & Anckar, 2006).  Problem kan dessutom uppstå p.g.a. tekniska problem på sidorna 

eller om Internetsidorna inte är användarvänliga. En konsuments kunskap om flygindustrin 

kan också inverka på direktbokningen: känner kunden till vilka rutter som är möjliga, vilka 

prisregler som kan leda till billigare priser, vilka begränsningar som gäller på flygbiljetten 

(Anckar & Walden, 2002).    

 

Komplexa resor kan vara svåra att boka på Internet. En komplex resa kan vara t.ex. ett flyg 

med många mellanlandningar, en flygresa med många destinationer eller en flygresa till en 

mindre destination, som har sämre åtkomlighet (Anckar & Walden, 2002). Problem kan 

uppstå eftersom det är svårare att hitta bokningsmöjligheter till dessa resor, dvs. kunden kan 

vara tvungen att boka delar av resan via olika Internetsidor och detta kan i sin tur medföra att 

priset blir väldigt högt, när enkelresor kombineras. Enligt en studie av Walden & Anckar 

(2006) upplever en konsument det inte nödvändigtvis svårare att boka en komplex resa än en 

enkel resa på Internet. En orsak till detta kan vara att enkla resor kan bokas via många flera 

Internetsidor och erbjuds av många olika flygbolag, vilket gör att det blir svårare att jämföra 

olika priser och tidtabeller.  

 

 

 

2.3.1 Praktiskt exempel på sökning av flygbiljetter på internet 

 

För att exemplifiera svårigheten att hitta t.ex. det billigaste priset på flygbiljetter har jag gjort 

två sökningar på flygbiljetter på Internet. Den första är en enkelresa från Åbo till Stockholm 

för en person den 10.8.2010. Detta är en rätt så enkel bokning, eftersom flygtiden är kort, det 

finns direkta flyg och det är få flygbolag som trafikerar från Åbo. Den andra sökningen är en 

enkelresa från Manchester i Storbritannien till Honolulu på Hawaii för en person den 

10.8.2010. På denna rutt finns inga direkta flyg. Jag genomförde båda sökningarna på 
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Expedia (http://www.expedia.de) och Kayak (http://www.kayak.com). Expedia representerar 

en online resebyrå, som använder sig av GDS och jag har valt att boka via den tyska portalen, 

för att få prisen i euro. Kayak representerar en vertikal metasökmotor.   

 

Flyg  Åbo-Stockholm: 

På Expedia (sökresultaten finns i bilaga 1) är det billigaste priset på denna sökning 68,47 

euro, det är ett direkt flyg, med en flygtid på 45 minuter. Samma pris erbjuds av Blue1 och 

SAS. Kayak (sökresultaten finns i bilaga 2)  hittar priset 75 euro på samma flyg med Blue 1. 

För att jämföra, ger en sökning via Blue1:s egna internetsida (http://www.blue1.fi) priset 

73,47 euro för samma flyg (sökresultaten finns i bilaga 3). Det billigaste flyget med 

mellanlandningar är genom Expedia ett flyg via Helsingfors, med Finnair och en resetid på 2 

timmar 5 minuter och ett pris på 425,02 euro. Kayaks billigaste flyg med mellanlandningar är 

ett flyg via Tallinn med AirBaltic, till ett pris på 82 euro. Resetiden blir dock lång, 12 timmar 

och 10 minuter.  

 

Urvalet av flygbolag som erbjuds är olika. Expedia har inga flyg med AirBaltic och Kayak 

har inga flyg med Finnair eller SAS. Prisskillnaderna gällande de direkta flygen är rätt så små 

(även om den procentuella skillnaden är nästan 10%), men i flyg med mellanlandningar är 

skillnaderna i pris och resetid väldigt stora.  

 

Flyg Manchester - Honolulu:  

Kayak hittar det billigaste alternativet (sökresultaten i bilaga 5), ett flyg med Air NewZealand 

med två mellanlandningar och priset 906 euro. Resetiden är 35 timmar 39 minuter. Expedias 

billigaste alternativ kostar 1020,17 euro (sökresultaten i bilaga 4) , men är betydligt snabbare 

då  resetiden är 23 timmar 20 minuter. Detta alternativ har två mellanlandningar och trafikeras 

av Continental. Kayak kan också erbjuda ett alternativ med Continental, med en resetid på 22 

timmar 10 min till priset 1022 euro. Det snabbaste alternativet erbjuds av Expedia, med en 

resetid på 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 är 

hela 2202 euro (trafikeras av Untied).  

 

Expedia har priser från åtta flygbolag, medan Kayak har priser från sex flygbolag. 

Flygbolagen varierar dock ganska mycket, båda har priser från British Airways, Continental 
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och United. Expedia har därtill priser från amerikanska Delta och de europeiska Lufthansa, 

Air France, bmi och KLM. Kayak har priser från Air NewZealand, Korean Air och All 

Nippon.  

 

Air NewZealands egna Internetsidor (http://www.airnewzealand.eu/) har inte 

bokningsmöjligheter för flyg från Manchester till Honolulu, detta troligtvis på grund av att 

Air NewZealand inte själv flyger från Manchester. Via Continental Airlines Internetsidor 

(http://www.continental.com/) är det billigaste priset 1022 euro och resetiden 22 timmar 10 

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

 

 

 

3. Framtida utsikter inom bokning av flygbiljetter  

 

År 2004 avskaffades regleringen för GDS i USA, eftersom de globala distributionssystemens 

roll har förändrats på grund av Internet och eftersom flygbolagen inte längre i samma 

utsträckning är ägare i GDS (Lu, 2007). Detta betyder att flygbolag kan välja om och i vilka 

GDS de deltar och  flygbolagen har större frihet att förhandla om prissättning med de globala 

distributionssystemen. Ett GDS kan t.ex. göra ett kontrakt med ett flygbolag, som innebär att 

detta flygbolag alltid visas överst på listan av tillgängliga flyg (Alamdari & Mason, 2006). 

Flygbolagen hoppas att avregleringen skall leda till lägre avgifter till GDS, och således till 

lägre distributionskostnader för flygbolagen. Lägre avgifter till GDS kan i sin tur leda till att 

också lågprisflygbolag går med i GDS. Avregleringen kan leda till att flygbolag erbjuder olika 

innehåll 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 är att stora flygbolag får en marknadsfördel, då de 

kan betala för att få sina flyg uppvisade först (Alamdari & Mason, 2006).  

 

I Europa har avreglering av GDS också diskuterats. Situationen i Europa är olik den i USA, 

eftersom Amadeus ännu ägs av europeiska flygbolag. En full avreglering i Europa skulle 

kunna leda till att ägarflybolagen i Amadeus kan missbruka sin ställning som marknadsledare, 

t.ex. genom att endast delta i Amadeus och kräva höga avgifter av alla andra flygbolag som 

vill delta i Amadeus. Därför har partiell avreglering föreslagits, där det endast krävs att 
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ägarflygbolagen deltar i alla GDS på sin hemmamarknad, och alla andra flygbolag fritt får 

förhandla om priser och deltagande. GDS som ägs av flygbolag måste också ge alla deltagare 

samma service. Problemet som kvarstår är att GDS ägda av flygbolag ändå kan ta högre 

avgifter av andra flygbolag än av ägarna (Alamdari & Mason, 2006).    

 

GDS bör bli mindre beroende av inkomster från bokningsavgifter. Detta kan göras t.ex. 

genom nya affärsmodeller, där inkomster kommer från konsultavgifter eller reklamavgifter 

(Levere, 2001). Ett steg i detta är bl.a. skapandet av egna resebyråer på Internet och att 

erbjuda den teknologi som möjliggör att andra online resebyråer kan använda GDS som 

databas (Sisimanidou, Palacios & Tafur, 2009). En styrka för de globala distributionssystem 

är också att de erbjuder andra än flygtjänster, vilket inte ännu de flesta nyare teknologierna, 

som t.ex. metasökmotorer, gör (Lovell, 2007). 

 

Som tidigare nämnts kan bokning via Internet vara tidskrävande. Speciellt komplexa 

resebehov leder till behov av ”samlad information”, vilket stöder de globala 

distributionssystemens framtida existens. Konsumenter behöver inte nödvändigtvis 

mellanhänder, så som resebyråer, utan ett effektivt sätt att få den information de behöver för 

att boka flygbiljetter (Zhou, 2004). Men många konsumenter känner sig tryggare genom att 

bekräfta sin bokning eller ställa frågor genom att kommunicera med en verklig person, t.ex. 

via callcenter, vilket tyder på att försäljningspersonal ännu behövs även om bokningar över 

Internet ökat kraftigt (Licata, Buhalis & Richer, 2001). En lösning är att sälja enkla produkter 

direkt via den egna Internetsidan och svårare, mera komplexa produkter via mellanhänder 

(Alamadari & Mason, 2006). För att en konsument skall kunna boka enkla produkter krävs 

ändå kunskap från konsumentens sida, t.ex. gällande vilka flygbolag som trafikerar på en viss 

rutt och vilka flygbolag som har gemensamma linjebeteckningar (sk. code sharing, t.ex. Blue1 

är den som trafikerar på en rutt, men SAS säljer samma flyg som om det vore SAS' flyg), för 

att veta vilken sida de skall boka på. När andelen av bokningar via lågprisflyg blir allt större, 

kommer kunderna troligtvis att önska effektivare sätt att boka också dessa. Lösningen kan 

vara att lågprisflyg går med i GDS, om GDS kan erbjuda tillräckligt låga avgifter (Brownlow, 

2006).   
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Avslutning 

 

Teknologin inom flygbolag spelar en stor roll, trots detta använder många flygbolag väldigt 

gammaldags system. Flygbokningssystemen är så stora och komplexa, att inga snabba 

förändringar troligen kommer att ske. GDS har dominerat flygbokningen, eftersom det skulle 

ha krävt stora investeringar i teknologi för att andra skulle ha kunnat tävla. GDS är ännu det 

enda effektiva sättet för resebyråer att göra (komplexa) flygbokningar, även om nya 

teknologier har uppkommit, men dessa har inte fått stora insteg inom flygbokningen. En orsak 

är att de nya teknologierna inte ännu är tillräckligt utvecklade, de har inte hittills kunnat 

erbjuda alla de funktioner som t.ex. GDS. En annan orsak är att ett systembyte skulle innebära 

höga byteskostnader, t.ex. kostnader för ny hård- och mjukvara, utbildningskostnader för 

personal och kunder, för flygbolag och resebyråer. Dessutom skulle möjliga problem med ett 

nytt system kunna leda till höga kostnader.  

 

Gamla system har dock höga uppdateringskostnader, främst då det kan ta väldigt lång tid att 

ändra saker eller lägga till nya funktioner. På grund av att de gamla systemen är skrivna i 

gamla programmeringsspråk, blir det också allt svårare att hitta kunnig personal. Både 

flygbolag och GDS kommer att ställas in för frågan när tiden har kommit för att sätta ut en 

stor investering på ett nytt system, i stället för att kontinuerligt sätta ut stora summor på 

systemunderhåll.  

 

En aspekt som jag inte tagit upp i denna avhandling är mobila tjänster inom flygbokningen, 

som med stor sannolikhet kommer att spela en stor roll inom framtidens flygbokning. Redan 

idag kan man checka in på flyg via sin mobiltelefon och få uppdateringar om ändringar i 

flygtidtabellerna t.ex. via sms. Flygbokning på internetsidor har ännu inte optimerats för att 

göras via mobiltelefoner, eftersom sidorna oftast kräver att mycket text matas in och att man 

måste klicka genom många sidor före bokningen är gjord.  
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Bilagor 

BILAGA 1:  Sökresultat för flyg för en person den 10.8.2010 från Åbo till Stockholm genom 

Expedia 
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Sökresultat, andra sidan: 
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BILAGA 2:  Sökresultat för flyg för en person den 10.8.2010 från Åbo till Stockholm genom 

Kayak 
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BILAGA 3:  Sökresultat för flyg för en person den 10.8.2010 från Åbo till Stockholm genom 

Blue 1 
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BILAGA 4:  Sökresultat för flyg för en person den 10.8.2010 från Manchester till Honolulu 

genom Expedia 
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BILAGA 5:  Sökresultat för flyg för en person den 10.8.2010 från Manchester till Honolulu 

genom Kayak 
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BILAGA 6: Sökresultat för flyg för en person den 10.8.2010 från Manchester till Honolulu 

genom Continental 

 

 

 

 

 

 


