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Útdráttur 

Í þessari rannsóknarskýrslu eru skoðaðar orsakir og afleiðingar þess að íslenskur 

flugmarkaður berst við fákeppnismyndun og hvernig hún kemur fram í verði á millilandaflugi 

Icelandair og Iceland Express. Verðsamanburður milli flugfélaganna var framkvæmdur, á 

öllum þeim mörkuðum sem þau fljúga til, á fjórum tímum ársins. Markaðsstyrkur, Lerner 

vísitala, og markaðssamþjöppun, HHI stuðull, voru fundin fyrir bæði flugfélögin á öllum 

mörkuðum og skoðað sambandið þar á milli. 

Töldu höfundar að á einokunarmörkuðum væri verð lægra heldur en á samkeppnismörkuðum. 

Einnig töldu höfundar að verð væri hærra á þeim mörkuðum sem markaðsstyrkur og 

markaðssamþjöppun er mikil. Helstu niðurstöður sýndu að báðar stærðir eru mjög háar á 

öllum mörkuðum þó ekki sé hægt að sjá fylgni þeirra á milli. Á nokkrum mörkuðum mátti sjá 

hátt verð þegar árstíðarbundin einokun var en lækkun þess þegar samkeppni kom á. 

Inngangur 

Undanfarin misseri hefur mikið verið ritað og rætt um aukna samkeppni í millilandaflugi frá 

Íslandi og aukinn fjölda áfangastaða sem íslensk og erlend flugfélög bjóða uppá. Sumarið 

2011 munu fjögur flugfélög fljúga reglulega til og frá Íslandi en það eru Icelandair, Iceland 

Express, SAS og Delta Air Lines. Í heildina mun Icelandair bjóða uppá flug til yfir 40 

áfangastaða og Iceland Express til 23 áfangastaða en SAS flýgur á milli Íslands og Osló, og 

Delta mun fljúga á milli Íslands og New York. Á sumrin auka fyrirtækin fjölda fluga og 

áfangastaða en þó er einnig úr nógu að velja yfir vetrartímann og er t.d. hægt að finna að 

lágmarki tvö flug á dag til áfangastaða á borð við Kaupmannahöfn, London og New York allt 

árið um kring. Það hefur því mikið vatn runnið til sjávar frá því að fyrsta íslenska 

millilandaflugið var farið á milli New York og Reykjavíkur 11.-13. október árið 1944 (Helga 

Guðrún Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 2004). Mikil aukning hefur orðið í fjölda fluga og 

áfangastaða frá því að Iceland Express hóf rekstur sinn árið 2003.  

En hvað þýðir þessi fjöldi fyrirtækja og samkeppni fyrir flugfélögin sem stunda millilandaflug 

til og frá Íslandi? Hver er markaðssamþjöppunin á áfangastöðum flugfélaganna? Er verð að 

jafnaði hærra á þeim mörkuðum sem einokun ríkir heldur en þar sem er samkeppni? 

Í þessari rannsóknarskýrslu verður talað um hvern áfangastað flugfélaganna sem mismunandi 

markað. Höfundar ætla að gera grein fyrir markaðsstyrk flugfélaganna með notkun Lerner 

vísitölunnar. Þá verður hægt að sjá hversu hátt yfir breytilegum kostnaði flugfélögin setja verð 
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sín. Markaðssamþjöppun áfangastaðanna ætla höfundar að mæla með notkun HHI stuðulsins 

en hann er t.d. notaður í Bandaríkjunum þegar fyrirtæki þar í landi undirbúa samruna, ef 

stuðull markaðarins er of hár er samruninn ekki leyfður  (Colander, 2004). En hvers vegna að 

mæla markaðssamþjöppun? Með útreikning á HHI stuðlinum geta höfundar séð hvort að 

markaðsstyrkur fyrirtækis fari eftir samþjöppun markaðarins og hvort samband sé þar á milli. 

Þá verður hægt að skoða hvort að hár HHI stuðull leiði til hærri Lerner vísitölu sem gæti leitt 

til hærra verðs.  

Eftir útreikninga á  Lerner vísitölunni og HHI stuðlinum ætla höfundar að sýna fram á hvernig 

þessar mælieiningar tengjast með notkun Cournot líkansins. Er það fræðilíkan sem fyrirtæki á 

fákeppnis og einokunarmarkaði nota til þess að ákveða framboðsmagn sitt á markaði.  

Í þessari rannsóknarskýrslu verður einnig gerður verðsamanburður á milli íslensku 

flugfélaganna Icelandair og Iceland Express. Búast höfundar við því að Icelandair hafi hærra 

verð á flestum áfangastöðum sem bæði flugfélög fljúga til. Kemur sú tilgáta ekki einungis 

fram vegna þess að Icelandair eru taldir stærra fyrirtækið og hafa verið á markaði í mun lengri 

tíma, heldur einnig vegna þess að Icelandair þarf að standa undir miklum föstum kostnaði. 

Iceland Express er í rauninni ekki flugfélag né flugrekandi í ákveðnum skilningi, er það vegna 

þess að þeir fá aðra flugrekendur til að fljúga flugin sín og eru þeir því í rauninni ferðasalar 

(Samkeppniseftirlitið, 2011).  Kostnaðaruppbygging þeirra svipar því mun frekar til 

lággjaldaflugfélaga sem sleppa við mikinn fastan kostnað sem felst í kaupum og rekstri á 

eigin vélum og þess háttar.  

Markaður í íslensku millilandaflugi hefur ekki verið greindur með þessum hætti áður. Á 

erlendum vettvangi hefur Lerner vísitalan verið notuð við greiningu á flugfélagamarkaði 

(Fischer og Kamerschen, 2003) og HHI stuðullinn er eins og áður kom fram mikið notaður til 

þess að kanna markaðssamþjöppun á mismunandi mörkuðum. Cournot líkanið hefur síðan 

verið notað til útskýringar flugfélaga á fákeppnis og einokunarmarkaði í kennslubók Perloff 

(2001) og víðar. Vonast höfundar til að rannsóknarskýrsla þessi muni varpa ljósi á aðstæður 

markaða í millilandaflugi frá Íslandi, hvað þær þýða fyrir flugfélögin sem þar starfa og 

hvernig það skilar sér í verði til viðskiptavina.  
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Aðferð 

Í þessari rannsóknarskýrslu munu höfundar gera grein fyrir aðstæðum á markaði fyrir 

millilandaflug til og frá Íslandi með hjálp Lerner vísitölunnar og HHI stuðulsins en einnig 

verður notast við Cournot líkanið. Á flestum áfangastöðum í millilandaflugi frá Íslandi ríkir 

annaðhvort fákeppni eða einokun. Ætla höfundar að rannsaka hvort að mikill verðmunur sé á 

mörkuðum samkeppnis og einokunar, líkt og gerist annars staðar í heiminum. Farið verður 

yfir hvaða ástæður liggja fyrir því að markaðurinn er eins og hann er á Íslandi. Í þessari 

rannsóknarskýrslu verður einnig farið yfir aðgangshindranir á Íslandi sem eiga stóran þátt í 

því að hér á landi ríki fákeppni. Höfundar telja einnig mikilvægt að skoða einstaka atvik þar 

sem samkeppnislög voru brotin á Íslandi og sýna þannig dæmigerða hegðun fyrirtækja á 

fákeppnismarkaði.  

Þátttakendur  

Þátttakendur rannsóknarinnar eru allir flugrekendur sem stunda áætlunarflug til og frá Íslandi. 

Áhersla var lögð á að skoða íslensku flugfélögin Icelandair og Iceland Express þar sem það 

eru mest áberandi fyrirtækin í íslensku millilandaflugi. Það eru aðeins þrjú flugfélög sem hafa 

stundað reglulegt áætlunarflug til og frá Íslandi á síðustu árum en það eru Icelandair, Iceland 

Express og SAS sem hefur undanfarin ár flogið til Íslands frá Osló í Noregi (Visit Iceland). 

Sumarið 2011 mun fjórða flugfélagið bætast við þegar bandaríska flugfélagið Delta Air Lines 

hefur áætlunarflug til Íslands frá New York (Delta Air Lines, 2010). Ítarlegar verður farið yfir 

sögu íslensku flugfélaganna Icelandair og Iceland Express í kaflanum Íslensk flugsaga.  

Mælitæki 

Mælitæki eru Lerner vísitalan, HHI stuðullinn og Cournot líkanið.  

Lerner vísitalan 

Lerner vísitalan er notuð til þess að meta markaðsstyrk fyrirtækja. Vísitalan getur verið notuð 

til að meta markaðsstyrk fyrirtækja á einokunar- eða fákeppnismarkaði. Lerner vísitalan sýnir 

hvernig teygni eftirspurnar hefur áhrif á verðmyndun fyrirtækja á einokunar eða 

fákeppnismarkaði. Yfirfærð á flugfélagamarkað er Lerner vísitalan fundin út með því að nota 

meðalverð per farþega á leið og meðalkostnað flugfélagsins við að fljúga þá leið. Eftir 

útreikning stendur vísitalan einhvers staðar á bilinu 0-1 þar sem tala sem nálgast 0 þýðir 

fullkomin samkeppni og tala sem nálgast 1 hrein einokun. Fyrirtæki sem keppir í fullkominni 
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samkeppni verður að hafa verð jafnt og meðalkostnaður en fyrirtæki í algjörri einokun hefur 

verð sitt þónokkuð yfir meðalkostnaði, eins langt og það getur í raun og veru. Því er 

eftirspurnarferillinn fullkomlega teyginn ef fullkomin samkeppni ríkir og nánast engin teygni 

er í algjörri einokun (Perloff, 2001). Eftirfarandi formúla er notuð til þess að reikna út Lerner 

vísitöluna: 

 

Herfindahl-Hirschman index, HHI 

HHI stuðullinn eða Herfindahl-Hirschman stuðullinn er notaður til þess að mæla samþjöppun 

á einstökum mörkuðum. HHI stuðullinn er reiknaður út með því að leggja saman 

markaðshlutdeild allra fyrirtækja markaðarins í öðru veldi. Gildi stuðulsins liggur á bilinu 0 til 

1 og eftir því sem útkoman er hærri því meiri er markaðssamþjöppunin. Einnig er hægt að 

reikna stuðulinn þannig að útkoman verði á bilinu 0-10.000 en þá er sama aðferð notuð, en 

markaðshlutdeildin er þá höfð í  heilum tölum en ekki prósentum.  Ef útkoma HHI stuðulsins 

er fyrir neðan 0,1 er litið svo á að markaðssamþjöppunin er lítil en ef hún er hærri en 0,18 þá 

er hún talin mikil. Því hærri sem stuðullinn er því meiri hætta er talin vera á 

samkeppnishömlum, þetta getur því verið gott mælitæki til þess að skoða íslenska 

flugmarkaðinn. HHI stuðullinn er notaður af stjórnvöldum í Bandaríkjunum til þess að sjá 

hvort að markaðir séu nógu samkeppnishæfir til þess að ráða við samruna fyrirtækja. Þar er 

reglan sú að ef stuðullinn er undir 0,1 er markaðurinn nógu samkeppnishæfur til þess að ráða 

við samruna fyrirtækja á þeim markaði. Þó eru samrunar leyfðir á þeim mörkuðum þar sem 

HHI stuðullinn er yfir 0,18 ef fyrirtækin sem munu sameinast geta sýnt fram á að samruni 

þeirra muni leiða til lægra verðs eða muni bæta vörur eða þjónustu til muna (Colander, 2004). 

Eftirfarandi formúla er notuð til að reikna út HHI stuðulinn þar sem si stendur fyrir 

markaðshlutdeild fyrirtækis i og n stendur fyrir fjölda fyrirtækja á markaði (Helga Guðrún 

Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 2004). 

 

Cournot líkan á fákeppnismarkaði 

Til eru hin ýmsu líkön sem búin hafa verið til og lýsa því hvernig fyrirtæki ákveða framboð 

sitt af þjónustu eða vöru og verð þeirra. Helstu fákeppnislíkön sem notast hefur verið við eru 

t.d. Cournot, Bertrand og Stackelberg. Bertrand líkanið byggir á því að fyrirtæki setja verð 
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vöru eða þjónustu sinnar fyrst og hafi ótakmarkaða afkastagetu. Stackelberg líkanið byggir á 

því að á markaðnum sé leiðtogafyrirtæki sem ákvarðar framboð sitt á undan öðrum aðilum 

markaðarins. Þá er skoðað hvernig leiðtoginn og fylgjendur ákvarða framboð sitt á þess konar 

markaði (Perloff, 2001). Í þessari ritgerð verður stuðst við Cournot líkanið, það er oftast notað 

þegar fá fyrirtæki eru á markaðnum og fyrirtækin selja einsleita vöru. Cournot líkanið á við 

þegar framboð fyrirtækja á markaðnum er ákveðið á sama tíma, þ.e. að fyrirtæki ákveður 

framboð sitt ekki eftir að annað fyrirtæki á markaðnum ákveður sitt framboð heldur á sama 

tíma. Fyrirtækin eru því í meiri samkeppni þegar kemur að magni heldur en verði, þannig 

fylgir verðlagningin magnákvörðuninni frekar en öfugt (Perloff, 2001). 

Framkvæmd 

Í upphafi var gerður verðsamanburður á milli Icelandair og Iceland Express. Var þá fundið út 

meðalverð á hverri leið fyrir sig, tölurnar bornar saman og var munurinn þar á milli reiknaður 

út.  Könnuðu höfundar verð flugfélaganna á fjórum tímum ársins, í apríl, júlí, september og 

desember til þess að sjá hvort mikill verðmunur væri á milli árstíða. Voru upplýsingar um 

verð fengnar af heimasíðum flugfélaganna.   

Lerner vísitölunni var beitt til þess að finna út markaðsstyrk Icelandair og Iceland Express. 

Við útreikningana þurfti að finna út verð per farþega í flug þeirra og einnig þurfti að finna út 

breytilegan kostnað per farþega í flugi. Verðið var búið að finna með verðsamanburðinum en 

breytilega kostnaðinn var ekki hægt að fá hjá flugfélögunum. Höfundar gáfu sér það að 

breytilegur kostnaður væri svipaður og hjá flugrekendum í Bandaríkjunum og notuðust við 

tölur frá Air Transport Association of America til þess að reikna hann út. Lerner vísitalan var 

síðan reiknuð út fyrir hvern áfangastað Icelandair og Iceland Express, markaðsstyrkur þeirra 

var síðan borinn saman. Einnig var skoðað hvort að munur væri á Lerner vísitölunni þegar 

einokun ríkir og hvort að markaðsstyrkur fyrirtækjanna væri þá mun meiri heldur en á þeim 

mörkuðum þar sem samkeppni ríkir. 

HHI stuðullinn var síðan reiknaður fyrir flugfélög sem stunda reglulegt áætlunarflug til 

Íslands. Það eru flugfélögin Icelandair, Iceland Express og SAS og einnig Delta sem mun 

hefja áætlunarflug til Íslands sumarið 2011. Þó eru fleiri flugfélög sem fljúga stöku sinnum til 

Íslands en stunda ekki áætlunarflug. Notaðar voru upplýsingar frá Isavia, rekstraraðila 

Keflavíkurflugvallar, til þess að finna út markaðshlutdeildina við útreikning á HHI stuðlinum.    

Fylgnin milli Lerner vísitölunnar og HHI stuðulsins var fundin út með dreifigreiningu sem 

kallast tveggja breyta aðhvarfsgreining. Þar er verið að kanna hvort að fylgni sé á milli 
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markaðsstyrks og samþjöppunar fyrirtækjanna á markaðnum. Notast var við meðaltal Lerner 

vísitalna Iceland Express og Icelandair fyrir hvern markað svo ekki væri verið að vinna með 

tvær Lerner vísitölur á hverjum markaði. Dreifigreiningin var framkvæmd í Excel og var 

notast við gögn úr júlí mánuði 2011.  

Tengslin milli Lerner vísitölunnar og HHI stuðulsins voru útskýrð með hjálp Cournot 

líkansins. Þá var líkanið útskýrt með stærfræðilegri útleiðslu og sýnt fram á hvar Lerner og 

HHI passa inn í líkanið.  

Að lokum var gerður samanburður á milli verðlagningar flugfélaganna, HHI stuðulsins og 

Lerner vísitölunnar.  

Tölfræðileg úrvinnsla 

Við samanburð á Lerner vísitölunni og HHI stuðlinum var beitt einhliða dreifigreiningu sem 

unnin var í Excel. Dreifigreiningu er beitt þegar bera á saman tvo mismunandi hópa og kanna 

hvort að það sé munur þeirra á milli (Sigurlaug María Jónsdóttir, 2003). Vildu höfundar 

athuga hvort að markaðssamþjöppun hefði áhrif á markaðsstyrk fyrirtækjanna með notkun 

dreifigreiningar. Gögn sem notuð voru við útreikning á Lerner vísitölunni og HHI stuðlinum 

geta ekki talist fullkomin og því gæti útkoman úr dreifigreiningunni verið ónákvæm. Við 

útreikning á HHI stuðlinum var markaðshlutdeildin reiknuð miðað við fjölda fluga á viku hjá 

flugfélögunum þar sem upplýsingar um markaðshlutdeild fengust ekki annars staðar frá.  

Nota þarf breytilegan kostnað við útreikning á Lerner vísitölunni og hann var ekki hægt að fá 

beint frá flugfélögunum, studdust höfundar því við upplýsingar frá Air Transport Association 

of America til þess að reikna breytilega kostnaðinn en það hafði eflaust áhrif á útkomuna. Það 

er þó þekkt vandamál við útreikning á Lerner vísitölunni að mjög erfitt getur verið að afla 

gagna við útreikning svo að útkoman verði nákvæm. 

Íslensk flugsaga 

Árið 1919 var Flugfélag Íslands stofnað og var það fyrsta flugfélagið í sögu Íslands. Flugfélag 

Íslands útbjó lítinn lendingarvöll í Vatnsmýrinni í Reykjavík sem var fyrsta skref í átt að 

Reykjavíkurflugvelli sem nú er. Fyrirtækið starfaði í tvö sumur og var svo lagt niður þar sem 

kostnaður við rekstur þess var of hár. Flugfélag Akureyrar var stofnað hinn 3. júní 1937 en 

breytti nafni sínu seinna í Flugfélag Íslands og var það eina flugfélagið hér á landi í kringum 

stríðsárin þar til Loftleiðir var stofnað 10. mars árið 1944 (Helga Guðrún Johnson og 

Sigurveig Jónsdóttir, 2004). Loftleiðir varð til fyrir tilstilli þriggja ungra flugmanna sem 

höfðu eignast vél í Kanada og ætluðu upprunalega að verða hluti af Flugfélagi Íslands en þar 
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sem Flugfélagið hafði nýlega ráðið til sín flugstjóra og átti ekki fjármagn til að bæta við sig 

fleiri flugmönnum var þeim neitað inngöngu. Flugfélagið átti ekki von á því að sú neitun 

hefði í för með sér alvarlegar afleiðingar seinna meir þar sem Loftleiðir urðu þeirra helsti 

samkeppnisaðili og harðvígar deilur áttu eftir að ríkja milli þessara tveggja flugfélaga. Á 

árunum þar á eftir var fjölgun á farþegaflugum og flugfélögin tvö, Flugfélag Íslands og 

Loftleiðir, uxu hratt sem lýsti sér í auknum flugvélaflota. Var sú aukning til mikillar hrifningu 

landans sem naut góðs af þjónustunni sem í boði stóð (Helga Guðrún Johnson og Sigurveig 

Jónsdóttir, 2004). Fyrsta millilandaflugið var farið frá New York til Reykjavíkur í október 

1944 og lenti vél Flugfélagsins í Reykjavík þann 13. október. Í kjölfarið fóru bæði flugfélögin 

að bjóða upp á flug til fleiri áfangastaða eins og Kaupmannahafnar, Osló, Stokkhólms, 

London. Með auknu farþegaflugi jókst samkeppnin á milli Loftleiða og Flugleiða samhliða. 

Deildu forráðamenn beggja fyrirtækja hart og árið 1952 ákváðu stjórnvöld að skipta leiðum 

innanlandsflugs þannig að Flugleiðir sáu um að fljúga á Norður- og Austurland og Loftleiðir 

sáu um að fljúga á Suður- og Vesturland. Við þá ákvörðun lagði Loftleiðir niður allt 

innanlandsflug sitt og einbeitti sér að millilandaflugi. Var stefna þeirra að bjóða almenningi 

upp á ódýrari flug svo sem flestir gætu nýtt sér þjónustu þeirra. Það gátu þeir gert með því að 

gera hagstæða samninga við Bandaríkin og náðu þar með að blómstra og efla starfsemi sína 

það mikið að seinna var stofnað Icelandic Airlines Inc. í New York. Með árunum stækkuðu 

félögin töluvert og bættu við sig flugvélaflota af nýjustu gerðum. Flugleiðir eignuðu sér 

Norðurlöndin og Ísland á meðan Loftleiðir flugu til annarra Evrópu landa og Bandaríkjanna 

(Helga Guðrún Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 2004). 

Frá árunum 1968-1973 stóðu bæði flugfélögin í fjárhagslegum erfiðleikum vegna mikils 

kostnaðar við kaup á nýjum þotum og illa gekk að losna við gömlu og úreltu flugvélarnar. 

Vegna mikillar samkeppni á sömu mörkuðum og hallandi rekstri félaganna vöknuðu raddir 

um að sameina þyrfti flugfélögin til að þau myndu ekki sigla í þrot. Það varð úr að þann 28. 

júní árið 1973 voru flugfélögin neydd í samruna eftir þrotlausar samningaviðræður sem ekkert 

leiddu. Á meðan samningaviðræðum stóð voru bæði félögin að sökkva dýpra í hallarekstur. 

Sameiningarferlið tók samt sem áður sinn tíma og kláruðust ekki fyrr en undir árið 1980. Þá 

gekk fyrirtækið undir nafninu Flugleiðir, en Icelandair var oftast notað á alþjóðavettvangi þar 

sem nafnið hafði haslað sér völl á alþjóðlegri grundu. Í Flugleiðum sat stjórn samansett af 

meðlimum frá Loftleiðum og Flugfélagi Íslands. Oft mynduðust aðstæður þar sem deilt var 

um ákvörðunartökur hvað varðaði rekstur fyrirtækisins. Hvorki vildu Loftleiðarmenn beygja 
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sig undir vilja Flugfélagsins eða öfugt, við þetta myndaðist mikil togstreita innan stjórnarinnar 

(Helga Guðrún Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 2004). 

Árin fyrir sameiningu flugfélaganna voru dræm hvað varðaði rekstur og afkomu. Flugleiðir 

lenti í u.þ.b. 3 milljarða rekstrartapi árið 1978 sem nam í kringum 12% af heildartekjum þess 

á árinu. Að vísu voru harðnandi skilyrði til flugreksturs vegna ýmissa utanaðkomandi 

aðstæðna. Fargjöld voru gefin frjáls á Norður-Atlantshafi, íslenskur efnahagur var í miklu 

uppnámi og hækkandi olíuverð heimsins varð til þess að hagræða þurfti um þriðjung 

starfsmanna og féll það í verkahring nýráðins forstjóra Sigurðar Helgasonar. Hann var kosinn 

forstjóri Flugleiða 1. júní 1979 eftir harðvígar deilur um hver ætti að verma forstjórasætið. 

Flugleiðir áttu í miklum erfiðleikum með að ráða við eldsneytisgjöld sem höfðu tvöfaldast og 

harðnandi samkeppni á Norður-Atlantshafsflugi. Enduðu Flugleiðir á því að leita til 

stjórnvalda um ríkisábyrgð og fengu hana árið 1980, alls 2,5 milljónir dollara. Einnig fengu 

Flugleiðir hjálp frá Lúxemborg, sem hafði mikinn hag af því að félagið héldi flugum sínum 

áfram þar sem fyrirtækið sinnti um 40% af flugum til og frá Lúxemborg. Sú hjálp var í formi 

niðurfellingar á lendingargjöldum sem nam 3 milljónum dollara ásamt 3 milljóna dollara 

greiðslu til fyrirtækisins, sem var framkvæmd árið 1981 (Helga Guðrún Johnson og Sigurveig 

Jónsdóttir, 2004). Við þessa hjálp tókst Flugleiðum að halda áfram flugi sínu yfir Norður-

Atlantshafið og til Lúxemborgar. Hlutafé fyrirtækisins var aukið um 19% en samt var rekstur 

félagsins enn í óvissu. Félagið þurfti að leggja niður tvö dótturfélög sem höfðu reynst því 

mjög vel í gegnum árin, það voru þau Air Bahama og Cargolux. Fyrrnefnda félagið flaug 

farþegaflug og síðarnefnda fraktflug. Vegna stuðnings stjórnvalda við Flugleiðir fór ríkið 

fram á 20% eignarhlut í fyrirtækinu og að tveir fulltrúar ríkisins fengu sæti í stjórn Flugleiða. 

Á þessum árum var Arnarflug einnig til og hafði Flugleiðir átt hlut í flugfélaginu en selt hann 

stjórnvöldum í fjárhagsörðugleikum sínum. Arnarflugsmenn fóru fram á að fá úthlutað 

áætlunarleiðum til Evrópu til að rekstur fyrirtækisins gæti gengið. Stjórnvöld voru hlynnt því 

að fá aukna samkeppni í flugiðnaðinn hérlendis en sátu nú beggja megin við borðið þar sem 

þeir áttu hlut í Flugleiðum og sátu þar í stjórn. Flugleiðamenn voru ósáttir við þetta þar sem 

þeirra leyfi til Düsseldorf og Amsterdam voru dregin tilbaka í kjölfarið. Arnarflugi tókst ekki 

vel til og skilaði tapi upp á 43 milljónir króna árið 1983. Flugleiðum gekk vel á þessum tíma 

og skiluðu hagnaði upp á 107 milljónir króna sem kom til að mestu með elju og góðu 

utanumhaldi í rekstri (Helga Guðrún Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 2004). Því var það árið 

1984 að 20% hlutur ríkisins í Flugleiðum var seldur til Starfsmannafélags Flugleiða í ljósi 

þess að birta hafði tekið til í rekstri og afkomu félagsins. Gengið var endanlega frá sölu þeirri 
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ári seinna. Flugleiðum tókst að skapa sér auknar tekjur með því að selja gamlar vélar sínar án 

þess þó að hafa fjármagn til að endurnýja flotann. Það varð ekki fyrr en að Flugleiðir áttuðu 

sig á því hve mikill styrkur aukins markaðsstarfs getur verið. Flugfélagið setti alla sína krafta í 

að auglýsa Ísland sem náttúruperlu og Reykjavík sem góðan áfangastað til skemmtunar. 

Virkuðu þær markaðsaðgerðir mjög vel og varð mikil aukning í farþegafjölda til Íslands 

(Helga Guðrún Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 2004). 

Árið 1987 keypti flugfélagið sínar fyrstu Boeing þotur og sama ár var Leifsstöð vígð í 

Keflavík. Í kjölfar þessara nýjunga breyttu Flugleiðir leiðar- og farskrárkerfi sínu, keyptu enn 

fleiri Boeing þotur og tókst vel til við endurnýjun þotuflota síns. Upphaf tíunda áratugarins 

var því ágætt tímabil fyrir Flugleiðir burt séð frá sveiflukenndri afkomu vegna stríðsástands í 

Persaflóa og þeirri ástæðu að fólk hélt að sér höndum þegar kom að ferðalögum. Flugleiðir 

gátu því einbeitt sér frekar að innanlandsflugi og efldu stöðu sína hérlendis á meðan. Árin 

1991-2000 einbeittu Flugleiðir sér að því að bæta þjónustu sína, öryggi og stundvísi og gerðu 

það að aðalmarkmiði sínu. Vel til tókst og félagið flutti erlenda ferðamenn til og frá landinu í 

auknum mæli. Erlendir ferðamenn voru undirstaða velgengi Icelandair frá þessum árum allt til 

dagsins í dag. Flugleiðir gerði skilgreiningar breytingu úr flugfélagi í ferðaþjónustufélag og 

hefur keppt á markaði sem slíkt frá því um árið 1996. Í kjölfarið fóru Flugleiðir að bæta við 

sig áfangastöðum og eyddu fleiri milljörðum í auglýsingar og landkynningu til að trekkja að 

ferðamenn. Árið 2003 kláraði Flugleiðir skipulagsbreytingar sínar sem gangsettar voru í lok 

20. aldarinnar. Var Icelandair þá orðið dótturfélag Flugleiða hf, ásamt 10 öðrum (Helga 

Guðrún Johnson og Sigurveig Jónsdóttir, 2004). Icelandair var stærsta dótturfélagið þar sem 

það var millilandaflugfélagið og helsta tekjulind Flugleiða hf. Það var svo árið 2005 sem 

félagið breytti nafni móðurfélagsins úr Flugleiðum hf. í FL Group. Ári seinna var því svo 

breytt í Icelandair Group (Icelandair). 

Iceland Express kom á millilandaflugmarkaðinn árið 2003 og gerði það gífurlegan usla á 

þessum markaði sem Icelandair hafði átt með húð og hári í fjölda ára. Iceland Express kom á 

markaðinn sem lággjaldaflugfélag sem leigði vélar af erlendum flugfélögum og gat með þeim 

hætti boðið upp á mun lægri verð heldur en Icelandair hafði boðið uppá. Þetta varð 

neytendanum til góðs þar sem almenn lækkun verðlagsins varð raunin með þessari auknu 

samkeppni (Samkeppniseftirlitið, 2011). Í byrjun bauð Iceland Express upp á dagleg flug til 

vinsælustu áfangastaða Íslendinga, Kaupmannahafnar og London, og hefur gert allar götur 

síðan. Árið 2005 bætti félagið við vikulegum flugum til Frankfurt og ári seinna bættust við 

fimm áfangastaðir, Alicante, Berlín, Friedrichshafen, Gautaborg og Stokkhólmur. Árið 2008 
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voru áfangastaðir Iceland Express orðnir 14 talsins með viðbótunum Basel, Billund, 

Eindhoven, Oslo og París. Áfangastaðirnir voru orðnir 19 talsins árið 2010 og hafið var flug 

til Bandaríkjanna þar sem New York bættist við áfangastaði Iceland Express. Reyndist það 

vel og greinilegt að Íslendingar hafi verið mjög ánægðir með aukna samkeppni á þessum 

markaði. Sumarið 2011 mun Iceland Express bjóða upp á flug til 23 áfangastaða, þar af eru 7 

þeirra sem fyrirtækið flýgur til allt árið um kring (Iceland Express). Icelandair býður hins 

vegar upp á flug til 41 áfangastaða árið 2011 (Icelandair). 

Hvað er fákeppni? 

Til þess að gera sér grein fyrir flugmarkaðnum á Íslandi þarf að skilja hvað fákeppni er. Á 

Íslandi og á mörgum flugmörkuðum heimsins ríkir fákeppni eða einokun. Flugfélög keppa á 

mörgum mörkuðum,  hver áfangastaður þess er þá skilgreindur sem mismunandi markaður. 

Þannig er t.d. einokun á flugleiðinni Keflavík - Seattle þar sem Icelandair er eina flugfélagið 

sem flýgur þá leið en það ríkir fákeppni á flugleiðinni Keflavík-Boston þar sem Icelandair og 

Iceland Express fljúga. Icelandair og Iceland Express eru einu flugfélögin sem fljúga frá 

Keflavík til Boston og því raunin sú að tvö fyrirtæki ráða 100% af markaðnum. En hvernig er 

fákeppni skilgreind? 

Fákeppni ríkir þar sem fá fyrirtæki eru á markaði og þar sem eru talsverðar 

inngönguhindranir. Þar sem fá fyrirtæki keppa við svona markaðsaðstæður geta þau haft 

talsvert mikil áhrif hvert á annað. Fyrirtæki á fákeppnismarkaði verða alltaf að vera með 

augun opin gagnvart hegðun keppinauta sinna. Aðgerðir fyrirtækja á fákeppnismarkaði hafa 

mun meiri áhrif á keppinautinn heldur en þau gera á samkeppnismarkaði (Perloff, 2001). 

Munurinn á fákeppnismarkaði og samkeppnismarkaði er sá að fyrirtæki á samkeppnismarkaði 

þarf ekki að hafa áhyggjur af hegðun keppinauta sinna því þar er einungis keppt á 

verðmismun. Einokunarmarkaður er síðan þar sem aðeins eitt fyrirtæki er á markaðnum og 

það fyrirtæki á sér því enga keppinauta. Fyrir fákeppnisfyrirtæki er mikilvægt að spá rétt fyrir 

um hegðun keppinautarins því rangar ákvarðanir á markaðnum geta leitt til taps á 

markaðshlutdeild fyrirtækisins. Þegar ný fyrirtæki koma inn á fákeppnismarkað fellur 

hagnaður fyrirtækjanna sem eru fyrir á markaðnum. Því hefur fyrirtæki á einokunar eða 

fákeppnismarkaði mikla hagsmuni af því að varna öðrum fyrirtækjum frá því að fara inn á 

markaði þess (Perloff, 2001). Fyrirtæki á fákeppnismarkaði geta þó farið í samráð og komist 

þannig hjá því að þurfa að eiga við keppinauta sína á markaðnum. Þá stofna fyrirtæki með sér 

verðsamtök þar sem verðin eru ákveðin þeirra á milli innan þess markaðar sem þau starfa á. 

Veldur þetta neytendum miklum óhag þar sem fyrirtækin geta í sameiningu hækkað verð sín 
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þannig að þau hagnist sem mest á sölu vöru sinnar eða þjónustu. Fyrirtækin halda áfram að 

selja vörur sínar á sama verði þar sem þær eru allt að því nauðsynjavörur og markaðirnir oftar 

en ekki þess eðlis að erfitt er fyrir ný fyrirtæki að hefja starfsemi á þeim, t.d. flugmarkaður 

eða olíumarkaður. Stjórnvöld og Samkeppniseftirlið hafa gert sitthvað í því að reyna að 

sporna við þessari þróun. Mest ber á því að lagðar hafa verið refsingar við þessari starfsemi 

og fyrirtækin sektuð einhverri ákveðinni upphæð séu þau uppvís að markaðshamlandi 

aðgerðum. Þær geta numið einungis broti af þeim upphæðum sem fyrirtækin hagnast á 

þessum aðgerðum svo mörg fyrirtæki hafa látið sig hafa slæmu umfjöllun fjölmiðla og 

framkvæmt þetta engu að síður. Til lengri tíma litið eru samningar af þessu tagi ekki álitnir 

hagvænlegir fyrir fyrirtæki að þrífast á markaði þar sem slæm umfjöllun, óánægja stjórnvalda, 

sektir samkeppniseftirlits og kúgun þeirra á neytandanum verða því að falli fyrr eða síðar 

(Perloff, 2001). Lausn stjórnvalda hefur því verið að vinna með fyrirtækjum í því að mynda 

verðsamtök á mörkuðum og er það oft saga flugfélaga að stjórnvöld berjist fyrir því að bera 

hag þeirra í brjósti og gæta hagsmuna þeirra í aðgerðum sínum í samningagerð við önnur ríki 

hvað varðar flugsamgöngur o.þ.h. Þetta gera stjórnvöld til að gæta verðlags á mörkuðum svo 

hægt sé að gæta þess að neytendur séu ekki sviknir þegar kemur að verðmyndun.  Stjórnvöld 

halda einnig uppi þessum samningum til þess að samkeppni myndist ekki á markaði þar sem 

eftirlit með verðlagningu getur verið erfitt (Perloff, 2001). Hins vegar getur það komið 

neytendum í óhag ef stjórnvöld vernda markaði þar sem samkeppni gæti lækkað verð 

umtalsvert, samanber þegar Iceland Express hóf flug til London og Kaupmannahafnar árið 

2003. Fræg eru áhrifin þegar þýska flugfélagið Germania hóf flug á milli Berlínar og 

Frankfurt, var það flugleið sem Lufthansa hafði verið einokunaraðili á í langan tíma. 

Germania – Lufthansa málið 

Árið 2001 hafði þýska flugfélagið Lufthansa lengi verið eina flugfélagið sem flaug á milli 

Berlínar og Frankfurt í Þýskalandi. Lufthansa flaug oft á dag þar á milli og var verð á sæti 

þannig að jaðartekjur voru jafnar jaðarkostnaði og hámarkaði Lufthansa þannig hagnað sinn 

(Hüschelrath, 2003). Germania, sem var lítið lággjaldaflugfélag, sá sér sóknarfæri í því að 

koma inn á markaðinn og bjóða upp á mun lægri fargjöld með því að lágmarka þjónustu og 

margskonar munað sem farþegum Lufthansa stóð til boða. Þetta varð til þess að Lufthansa 

lækkaði verð á flugum hjá sér þegar Germania kom inná markaðinn til að missa ekki 

viðskipti. Lækkaði Lufthansa verðin hjá sér svo mikið að Germania átti í miklum erfiðleikum 

með að fóta sig á markaðnum. Gekk það nokkuð vel fyrir Lufthansa í þónokkurn tíma og 

gengu viðskiptin vel hjá fyrirtækinu til mikillar ánægju viðskiptavinanna sem gátu þá flogið á 
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mun hagstæðara verði en áður. Germania neyddist til að hækka fargjöld sín þar sem það hélt 

ekki í við Lufthansa sem nýtti sér markaðsráðandi stöðu sína. Lufthansa gat hinsvegar enn 

boðið upp á lægri fargjöld þar sem félagið var betur í stakk búið til að fást við slíka 

samkeppni og réði við að græða minna á flugunum sínum í ákveðinn tíma. Með verð sín 

töluvert hærri en hjá samkeppnisaðilanum missti Germania tæp 40% af miðasölu sinni. Á 

endanum gripu stjórnvöld inní og dæmdu Lufthansa fyrir misnotkun á markaðsráðandi stöðu. 

Var því skipað að selja miða sína a.m.k. 35 evrum yfir verði Germania svo lengi sem verðið 

fór ekki yfir 134 evrur aðra leiðina. Sú ákvörðun átti að standa í 2 ár en á þeim tíma átti 

Germania að hafa tryggt sér sterka markaðsstöðu. Fyrir árið 2001 var hægt að kaupa miða 

með Lufthansa báðar á milli Berlínar og Frankfurt á 485 evrur. Eftir úrskurð dómsvalda árið 

2002 var hinsvegar hægt að fá miða með Germania báðar leiðir á 210 evrur. Í dómnum var 

bent á að ef Lufthansa hefði haldið verði sínu niðri til lengdar þá hefði það getað ýtt Germania 

af markaðnum og hækkað verð sín aftur (Hüschelrath, 2003). Sýnir verðmunurinn hversu 

mikla hagsmuni neytendur höfðu af því að Germania kom inná þennan markað.  

Aðgangshindranir og verndun markaðarins 

Á íslenska flugmarkaðnum eru margar aðgangshindranir sem ýta undir fákeppni. Helstu 

aðgangshindranirnar eru taldar vera verndun flugmarkaðarins, samkeppnishamlandi úthlutun 

afgreiðslutíma á Keflavíkurflugvelli og háir skattar og gjöld (Samkeppniseftirlitið, 2008).  

 

Íslenski flugmarkaðurinn var á árum áður mjög verndaður af íslenska ríkinu. Það voru miklar 

aðgangshindranir að markaðnum þar til fyrir um 10-15 árum og var allt áætlunarflug bundið 

sérleyfum.  Þá var einokun á flestum áætlunarflugum frá Íslandi þar sem Icelandair var eini 

aðilinn á markaðnum. Icelandair hafði á árum áður nær öll sérleyfi í bæði millilanda- og 

innanlandsflugi. Íslenska ríkið studdi þá vel við Icelandair og var það mikilvægt fyrir landið 

að Icelandair gengi vel svo að Ísland ætti flugfélag sem sinnti áætlunarflugi milli Íslands og 

Evrópu annarsvegar og Íslands og Norður-Ameríku hinsvegar (Samkeppniseftirlitið, 2008).  

Með því að veita einu flugfélagi öll tilskilin leyfi og styðja vel við það geta ríki skapað 

einokunarfyrirtæki á mörkuðum. Ríki geta ýtt undir einokun með því að banna öðrum aðgang 

að markaðnum með ákveðnum leyfum  eins og á Íslandi þar sem ÁTVR er með leyfi til að sjá 

um alla almenna sölu á áfengi í landinu (Perloff, 2001).  

Icelandair var lengi vel eina fyrirtækið með áætlunarflug til og frá Íslandi. Það var því 

einokunarfyrirtæki þar til Ísland samþykkti EES samninginn sem gekk í gildi árið 1994 og 

bannar sérleyfi í millilandaflugi (Jens Fjalar Skaptason, 2009). Þrátt fyrir að EES 
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samningurinn banni sérleyfi í millilandaflugi hafa verið miklar aðgangshindranir að 

flugmarkaðnum á Íslandi í gegnum árin. Flugmálastjórn er sú stofnun sem veitir leyfi til flugs 

á Íslandi. Vilji flugfélag fljúga til Íslands eða millilenda á Íslandi þarf að sækja um leyfi til 

Flugmálastjórnar. Samkeppniseftirlitið hefur gagnrýnt hvernig sú leyfisveiting fer fram og 

einnig hafa borist kvartanir frá flugfélögum um þá leyfisveitingu. Árið 2010 lögðu Iceland 

Express og Astraeus Airlines inn kvörtun til Samkeppniseftirlitsins yfir vinnureglum 

Flugmálastjórnar Íslands við veitingu flugréttinda á Íslandi til erlendra flugrekenda 

(Samkeppniseftirlitið, 2011).  

Iceland Express gegn Flugmálastjórn 

Þar sem Iceland Express er í rauninni flugsali en ekki flugfélag þá þurfa þeir að fara í samstarf 

við flugrekendur til að sjá um ferðirnar sínar. Astraeus Airlines er einn af þeim flugrekendum 

sem Iceland Express hefur verið í samstarfi við í gegnum árin. Astraeus Airlines sótti um leyfi 

þann 26. nóvember árið 2009 til Flugmálastjórnar, í samstarfi við Iceland Express, til að 

millilenda á Íslandi á ferð sinni frá London til Winnipeg. Flugmálastjórn setti umsókninni tvö 

skilyrði, annað að öllum kröfum flugöryggis væri mætt og hitt að hagsmunir íslenskra 

flugrekenda væru tryggðir. Umsóknina sendi flugmálastjórn einnig í svokallað samráðsferli til 

íslenskra flugrekenda. Í samráðsferlinu er umsóknin send til flugrekenda á Íslandi og þeir 

beðnir um að koma með umsögn við umsókninni. Icelandair var einn umsagnaraðilinn í því 

ferli og í umsögn þeirra kom fram að Astraeus ætti einungis að fá leyfi til millilendingar á 

Íslandi ef kanadísk yfirvöld gæfu íslenskum flugrekendum einnig leyfi til að stunda beint 

áætlunarflug á milli Íslands og Kanada (Samkeppniseftirlitið, 2011). Loftferðasamningur sem 

nú er í gildi á milli Íslands og Kanada er ekki talinn hagstæður fyrir íslenska flugrekendur þar 

sem hann segir að hver sem vilji fljúga þar á milli verði að fljúga þrisvar sinnum í viku til 

Halifax yfir sumartímann og tvisvar sinnum í viku yfir vetrartímann. Þar sem Astraeus 

Airlines er breskur flugrekandi gildir þessi samningur ekki fyrir þá og þeir þyrftu því bara 

millilendingarleyfi frá Flugmálastjórn á leið sinni til Kanada. Þetta skilyrði þar sem farið var 

fram á að Astraeus Airlines fengi leyfi fyrir íslensk flugfélög að fljúga til Kanada kallaði 

Flugmálastjórn hagsmunagæslu fyrir íslenska flugrekendur. Þannig er íslenskum 

flugrekendum tryggt sama leyfi og útlensku flugfélögin sem fljúga hér um hafa og á það að 

hjálpa íslenskum neytendum. Iceland Express og Astraues Airlines kvörtuðu yfir þessu 

skilyrði til Samkeppniseftirlitsins þar sem að samkvæmt þeim væri Icelandair eini aðilinn sem 

nyti góðs af þessu skilyrði og það hefði slæm áhrif á samkeppni ef einkafyrirtæki þyrftu að 

sækja um flugleyfi fyrir keppinauta sína.  Samkeppniseftirlitið komst að þeirri niðurstöðu að 
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þetta skilyrði sem Flugmálastjórn setti Astraeus Airlines hefði skaðleg áhrif á samkeppni og 

fari gegn markmiðum samkeppnislaganna (Samkeppniseftirlitið, 2011). Samkeppniseftirlitið 

taldi að þessi skilyrði væru í rauninni synjun á leyfi til að fljúga um Ísland þar sem kröfurnar 

sem flugmálastjórn setti útlenskum flugrekendum væru óraunhæfar. Var komist að því að 

þetta væri mikil aðgangshindrun að íslenska flugmarkaðnum og dæmdi Samkeppniseftirlitið 

að þetta skilyrði flugmálastjórnar yrði tekið úr gildi í ákvörðun þeirra frá 7. febrúar 2011. 

Samkeppniseftirlitið taldi þetta skilyrði samkeppnishamlandi þar sem það upplýsir 

flugrekendur, í þessu tilfelli Icelandair, um framtíðaráform keppinauta sinna. Í þessu tiltekna 

dæmi taldi Flugmálastjórn að þessar aðgerðir ættu að vernda íslenska flugrekendur en 

Samkeppniseftirlitið komst að því að þeir hugsuðu ekki um neytendur í ákvörðun sinni og að 

þetta kæmi verulega niður á samkeppni. Með aukinni samkeppni lækkar verð til neytenda og 

það var ekki eitthvað sem Flugmálastjórn tók mið af við ákvörðun sína (Samkeppniseftirlitið, 

2011).  

Í skýrslunni Öflug uppbygging: Opnun markaða og efling atvinnustarfsemi sem 

Samkeppniseftirlitið sendi frá sér 27. nóvember árið 2008 beindu þeir tilmælum til yfirvalda á 

Keflavíkurflugvelli að passa sig á því að mismuna ekki nýjum keppendum á flugmarkaði og 

beita sér ekki þannig að þeir eigi erfitt með að hasla sér völl (Samkeppniseftirlitið, 2008).  

Úthlutun afgreiðslutíma 

Í sömu skýrslu var gagnrýnt hvernig flugmálastjórn úthlutar afgreiðslutímum á 

Keflavíkurflugvelli. Keflavíkurflugvöllur varð 3. stigs flugvöllur eða „flugvöllur með 

skammtaða afgreiðslutíma“ í upphafi sumaráætlunar 2006 og hefur frá þeim tíma farið eftir 

því regluverki sem á við 3. stigs flugvöll. Flugrekendur þurfa þá að sækja um afgreiðslutíma 

og er það í höndum samræmingarstjóra flugvallarins, sem er óháður aðili, að bera ábyrgð á 

þeirri úthlutun. Afgreiðslutímunum er ávallt úthlutað fyrir heil tímabil, t.d. sumar- eða 

vetrartímabil. Þessi úthlutun er samkeppnishamlandi vegna þess að ef flugrekandi getur sýnt 

fram á að hann hafi nýtt a.m.k. 80% af afgreiðslutímunum sínum á tilteknu tímabili þá hefur 

sá flugrekandi rétt á sömu tímum á næsta tímabili (Samkeppniseftirlitið, 2008). Þannig getur 

flugrekandi haldið góðum afgreiðslutímum í mörg ár í senn svo lengi sem þeir uppfylla það 

skilyrði að nýta 80% afgreiðslutímana. Það getur ýtt undir þá hegðun flugrekenda að nýta 

afgreiðslutímana sína þó svo verið sé að tapa á þeim til þess að eiga ekki á hættu á því að tapa 

tímunum til keppinauta á næsta tímabili. Afgreiðslutímar á álagstímum geta verið mjög 

verðmætir flugrekendum og erfitt getur verið fyrir nýja keppinauta, sem hugsanlega eru með 

hagkvæmari rekstur, að hefja flug á sömu tímum. Einnig skapar það vandamál hjá 
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fyrirtækjum eins og Iceland Express og ferðaskrifstofum sem eru í samstarfi við mismunandi 

flugrekendur. Þrátt fyrir að flugrekandi í þeirra umboði nýti 80% eða meira af flugtímum 

sínum þá á sú ferðaskrifstofa ekki rétt á sömu tímum á næsta tímabili ef þeir ákveða að skipta 

um flugrekanda.  

Ástæðan fyrir því að þetta kerfi er í notkun á Íslandi er sú að áður en Keflavíkurflugvöllur 

varð 3. stigs flugvöllur voru farin að skapast vandamál á álagstímum. Þá þurfti kerfi sem væri 

gagnsætt og gæti tryggt að keppinautum væri ekki mismunað. Það væri gert með því að hafa 

úthlutunina í höndum óháðs aðila. Sama form á úthlutun er notað á mörgum helstu 

millilandaflugvöllum Evrópu og einnig annars staðar í heiminum. Úthlutunarkerfið hefur þó 

ekki alltaf hjálpað til við að auka samkeppni í millilandaflugi frá Íslandi sem er þó markmið 

kerfisins (Samkeppniseftirlitið, 2008).  

 

Iceland Express vildi hefja áætlunarflug til Norður-Ameríku árið 2009. Það vildi nýta 

flugvélarnar sínar þannig að hægt væri að fljúga til Evrópu og til baka um morguninn, sama 

vél myndi síðan fljúga til Bandaríkjanna seinna um daginn og væri síðan lent aftur á Ísland 

snemma næsta dag. Áfangastaðirnir sem Iceland Express vildi bjóða voru Chicago, New 

York, Boston og Orlando yfir vetrartímann, einnig myndi bætast við flug til Gautaborgar og 

Osló í Evrópu. Til að þessi áætlun gengi eftir þyrfti flug til Evrópu að hefjast á milli 7 og 9 

um morguninn. Flug eitthvað fyrr en það væri ekki talið samkeppnishæft og flug mikið seinna 

en það væri þá ekki komið til Bandaríkjanna fyrr en í kringum miðnætti að staðartíma. Iceland 

Express var neitað um afgreiðslutíma sem beðið var um þar sem þeir eru nýttir af öðrum 

flugrekendum (Samkeppniseftirlitið, 2008). Icelandair var með mikinn meirihluta eftirsóttra 

afgreiðslutíma á morgnana. Þessum tímum gæti Icelandair haldið til frambúðar svo lengi sem 

þeir nýta 80% af þeim á tilteknu tímabili og því er mjög erfitt fyrir samkeppnisaðila að koma 

inná þessa markaði. Erlendar rannsóknir sýna að þeir sem hagnast helst á þessu 

úthlutunarkerfi eru aðilar sem eru í markaðsráðandi stöðu áður en nýja kerfið er tekið í notkun 

(Samkeppniseftirlitið, 2008).  

Iceland Express vildi leysa vandamál afgreiðslutímanna með því að nota strætisvagna til að 

keyra farþega milli flugvélanna og flugstöðvarinnar eins og gert er á mörgum stöðum í 

heiminum. Því var neitað af Flugmálastjórn þar sem farangursmeðhöndlun, leitarhlið o.fl. á 

flugvellinum annar ekki fleiri flugvélum á háannatímum en þeim sem geti lagt við 

flugvöllinn. Því sé í raun ekki hægt að bæta við afgreiðslutímum nema með því að stækka 

flugvöllinn. Þrátt fyrir að opinberar reglur séu skapaðar til að vera hlutlausar, eins og þær sem 
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ákvarða úthlutun afgreiðslutíma við Keflavíkurflugvöll, geti þær hinsvegar mismunað 

keppinautum og verið samkeppnishamlandi.  Reglugerðinni um úthlutun afgreiðslutíma er 

ætlað að stuðla að aukinni samkeppni en það hefur ekki náð fram að ganga þar sem 

úthlutunarferlið feli í sér ákveðnar inngönguhindranir. Erfitt getur verið fyrir nýja aðila að 

koma inná markaðinn sem vilja auka samkeppni í flugi til og frá Íslandi.  

Í gegnum tíðina hefur nánast verið einokun á flugi frá Íslandi til Bandaríkjanna en með 

tilkomu Iceland Express hefur samkeppni aukist á þeim mörkuðum. Það getur breytt mjög 

miklu fyrir neytendur að hafa samkeppni á mörkuðum flugrekenda, t.d. lækkaði meðalverð á 

flugum til Kaupmannahafnar og London um tugi prósenta og farþegafjöldi jókst umtalsvert 

þegar Iceland Express hóf áætlunarflug á fyrrnefnda staði árið 2003.  

Sem lausn á úthlutunar vandamálinu væri að fara eftir úthlutun sem 2. stigs flugvellir, eða 

“Flugvöllur með afgreiðslutíma eftir samráði”, fara eftir. Í íslensku útgáfu reglugerðarinnar 

segir eftirfarandi um Level 2 flugvelli:  

„... flugvöllur þar sem hugsanlega getur myndast umferðarþröng á ákveðnum tíma dagsins, 

vikunnar eða ársins sem hægt er að leysa með valfrjálsri samvinnu milli flugrekenda og þar 

sem samráðsstjóri hefur verið skipaður til að greiða fyrir starfsemi flugrekenda sem fljúga eða 

hyggjast fljúga frá þeim flugvelil (Samkeppniseftirlitið, 2008).“ 

  

Þessi skilgreining eigi því nokkuð vel við Keflavíkurflugvöll og gæti úthlutun samkvæmt 2. 

stigs úthlutunarkerfinu aukið jafnræði milli keppinauta. Mikilvægt er að hugsa um 

samkeppnissjónarmið við úthlutun á afgreiðslutímum sama hvaða fyrirtæki eigi í hlut. Þannig 

gæti það aukið samkeppni á flugleiðum ef 80% nýtingarreglan yrði tekin úr gildi, 

samráðsstjóri myndi þá útdeila afgreiðslutímum og hafa samkeppnissjónarmið í forgangi. 

Samkeppniseftirlitið beindi því til flugmálayfirvalda að íhuga kerfi þar sem fram færi nokkurs 

konar samkeppnismat á umsóknum um afgreiðslutíma. Gæti það farið þannig fram að ef 

flugfélag er með mikinn meirihluta eftirsóttra afgreiðslutíma myndi nýr keppinautur njóta 

forgangs við úthlutun á afgreiðslutímum, er þó talið að það væri ekki hægt nema 

fyrirkomulagi úthlutunar yrði breytt og farið væri í úthlutun „eftir samráði“ 

(Samkeppniseftirlitið, 2008). Þetta gæti aukið samkeppni og nýjir keppinautar ættu að eiga 

auðveldara með að hasla sér völl í millilandaflugi til og frá Íslandi.  Heathrow flugvöllur er 

flokkaður sem 3. stigs flugvöllur en þar er innan við 0,5% af afgreiðslutímum endurúthlutað 

árlega. Það sýnir að þrátt fyrir að flugfélög nái að uppfylla skilyrðið um 80% nýtingu 

afgreiðslutíma þá sé hægt að komast hjá því að endurúthluta afgreiðslutímum ávallt til sömu 

aðilanna.  
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Ekki hafa orðið breytingar á úthlutunarkerfi afgreiðslutíma hjá Keflavíkurflugvelli og er 

úthlutun samkvæmt reglugerð 3. stigs flugvalla (Stjórnarráð Íslands, 2008). 

Skattar og Lendingargjöld  

Allir flugrekendur þurfa að greiða flugvallaskatta og lendingargjöld sem renna til ríkis og 

viðkomandi flugvallar. Eru skattarnir og gjöldin síðan notuð til uppbyggingar og reksturs 

flugvallarins. Flugrekendur sem lenda á Keflavíkurflugvelli þurfa að greiða lendingargjöld, 

stæðisgjöld, flugverndargjald, farþegagjald, flugvallaskatta og varaflugvallagjald (Isavia, 

2011). Hafa erlend flugfélög t.d. hætt við að koma inná íslenskan markað vegna hárra 

flugvallaskatta og  lendingargjalda. Árið 2003 ætlaði flugfélagið Ryanair að hefja flug til 

Íslands en sagði að fyrrnefnd gjöld þyrftu að lækka svo þeir gætu íhugað innkomu á 

markaðinn. Fulltrúar Ryanair ræddu þá við íslensk stjórnvöld en komust ekki að niðurstöðu 

þar sem ekki væri hægt að lækka skatta og gjöld fyrir einstaka aðila. Ryanair hafi viljað 

sambærileg kjör og þeir voru vanir á flugvöllum sem þeir flugu til víðsvegar um Evrópu 

(Morgunblaðið, 2003).  

Samkeppniseftirlitið (2008) bendir á að skattar og gjöld á Keflavíkurflugvelli séu sambærileg 

við erlenda alþjóðaflugvelli. Hinsvegar séu gjöldin töluvert hærri en hjá flugvöllum sem 

lággjaldaflugfélög fljúga venjulega til eins og t.d. Stansted flugvöllurinn í London. 

Samkeppniseftirlitið beindi því til íslenskra stjórnvalda að hægt væri að auka samkeppni í 

millilandaflugi frá Íslandi ef skattar og gjöld á Keflavíkurflugvelli væri lækkuð. Segir í 

skýrslu þeirra:   

 
„Með auknu gagnsæi ætti að vera möguleiki á að haga gjaldtöku í samræmi við 

raunkostnað sem ætti að nýtast t.a.m. lágfargjaldaflugfélögum og 

ferðaskrifstofum sem ekki gera jafn miklar kröfur um þjónustu á flugvöllum. Með 

samanburði við sambærilega gjaldtöku á erlendum flugvöllum gefst yfirvöldum 

einnig tækifæri á því að gera Keflavíkurflugvöll betur samkeppnishæfan í huga 

erlendra flugfélaga sem hvað mest hafa gagnrýnt háa gjaldtöku á flugvellinum.“ 

(Samkeppniseftirlitið, 2008)  
 

Undirverðlagning og aðrar samkeppnishamlandi aðgerðir sem flugrekendur hafa 

beitt á Íslandi  

Markaðsráðandi fyrirtæki um allan heim hafa í gegnum tíðina beitt ákveðnum brögðum sem 

hafa þann tilgang að ýta nýjum markaðsaðilum í burtu og taka af þeim viðskipti. Þetta eru 
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aðgerðir sem eru einkennandi fyrir fákeppnismarkaði og þurfa yfirvöld að vera vel á verði 

gagnvart þeim. Oftast er um að ræða misnotkun á markaðsráðandi stöðu og er til lengri tíma 

mjög slæm fyrir neytendur. Misnotkun á markaðsráðandi stöðu getur t.d. verið 

undirverðlagning. Ástæðan fyrir að það er talið slæmt til lengri tíma er sú að verð getur 

lækkað mikið í stuttan tíma en eftir að litla fyrirtækinu á markaðnum er ýtt í burtu getur 

markaðsráðandi fyrirtækið hækkað verðið aftur sem er auðvitað slæmt fyrir neytandann 

(Perloff, 2001). Marðaðsmisnotkun eru aðgerð sem markaðsráðandi fyrirtæki beita og misnota 

þannig aðstöðu sína með þeim tilgangi að koma í veg fyrir samkeppni. Hegðunin er refsiverð 

samkvæmt samkeppnislögum (Alþingi, 2011) en það getur verið erfitt að sanna misnotkun á 

markaðsráðandi stöðu. Ein helsta tegund markaðsmisnotkunar er undirverðlagning. Það er 

þegar fyrirtæki selja vörur sínar eða þjónustu á verði sem er undir breytilegum kostnaði í þeim 

tilgangi að takmarka samkeppni keppinauta. Markaðsráðandi fyrirtæki sjá hagnað í því að 

undirverðleggja vörur til styttri tíma, ef þau ná að ýta keppinautum sínum af markaðnum og 

þá geta þau hækkað verð sín aftur og endurheimt þannig tap sitt (Perloff, 2001).  

Þótt undirverðlagning skili sér í betra verði fyrir neytendur til styttri tíma þá er það ekki 

raunin til lengri tíma litið. Samkvæmt samkeppniseftirlitinu mega fyrirtæki ekki verðleggja 

vörur sínar undir breytilegum kostnaði en þeim er þó heimilt að verðleggja þær fyrir neðan 

heildarkostnað. Heildarkostnaður vöru er BK+FK eða breytilegur kostnaður + fastur 

kostnaður. Ástæðan fyrir því að fyrirtæki mega verðleggja undir heildarkostnaði er sá að svo 

lengi sem vara er verðlögð yfir BK þá getur hún skilað pening sem fer upp í FK fyrirtækis. Til 

þess að skilja þetta betur verður að gera sér grein fyrir því að FK er kostnaður sem breytist 

ekki sama hversu mikið fyrirtæki framleiðir, t.d. húsaleiga eða stjórnunarkostnaður. Föstum 

kostnaði er því dreift á allar vörur fyrirtækis og því ekki algjörlega óeðlilegt að vara sé 

verðlögð undir heildarkostnaði á meðan varan hjálpar til við að borga upp fasta kostnað 

fyrirtækisins. Samkeppniseftirlitið getur þó tekið ákvörðun um að verðlagning yfir 

breytilegum kostnaði en undir heildarkostnaði sé ólögmæt ef verðlagningin hefur þann tilgang 

að ýta samkeppnisaðilum af markaðnum (Dómsmálaráðuneytið, 2010).  

Það hefur þó verið rifist um það hvað eigi að flokka sem vöru þegar kemur að flugferðum. Á 

að flokka hvert sæti sem sitthvora vöruna eða á að flokka vélina sem eina vöru? Í Lufthansa 

málinu sem rætt var hér á undan og í máli Samkeppniseftirlitsins gegn Icelandair sem rætt 

verður hér á eftir fjölluðu málin um lægstu sætaverðin en ekki meðalverð allrar 

flugvélarinnar. Þannig var flugvélinni skipt upp og var talið að um margar vörur væri að ræða 

og að um undirverðlagningu hafi verið að ræða á ákveðnum sætum (Hüschelrath, 2003).  
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Misnotkun Icelandair á markaðsráðandi stöðu 

Meint undirverðlagning Icelandair gagnvart Iceland Express á árunum 2003 og 2004 er 

stærsta mál af þessum toga sem upp hefur komið á Íslandi. Iceland Express tilkynnti 9. janúar 

árið 2003 að félagið myndi hefja áætlunarflug til Kaupmannahafnar og London þar sem 

ódýrustu fargjöldin yrðu frá kr. 14.460 til Kaupmannahafnar og kr. 14.160 til London. Í lok 

janúar sama ár kynnti Icelandair síðan lækkað verð á sömu áfangastaði. Icelandair lækkaði þá 

verulega verð sitt á flugi til Kaupmannahafnar og London, félagið seldi svokallaða „Vorsmelli 

Icelandair“ á kr. 14.900 til hvors áfangastaðar og einnig „Netsmelli“ á kr. 19.800 til þessara 

sömu áfangastaða. Iceland Express kærði verðlagningu Icelandair til Samkeppniseftirlitsins 

þar sem þeir töldu að um skaðlega undirverðlagningu hafi verið að ræða af hálfu Icelandair 

(Morgunblaðið, 2003).  

 

Í erindi Iceland Express til Samkeppniseftirlitsins 16. febrúar 2004 kemur fram beiðni um 

rannsókn á verðlagningu Icelandair á flugi til Kaupmannahafnar og London. Samkvæmt 

samkeppnisráði hafi Icelandair verið í markaðsráðandi stöðu á þessum mörkuðum og einnig 

að staða félagsins á öðrum skyldum mörkuðum hafi verið einstaklega sterk. Icelandair sendi 

hinsvegar svar við þessu tiltekna erindi þar sem þeir töldu sig ekki vera í markaðsráðandi 

stöðu. Í erindi Iceland Express kom einnig fram að félagið taldi að ef verðlagning Icelandair 

væri undir öllum staðfærðum kostnaði félagsins þá bryti það gegn 11. gr samkeppnislaga sem 

segir að misnotkun á markaðsráðandi stöðu sé bönnuð. Áfrýjunarnefnd samkeppnismála 

komst að þeirri niðurstöðu að verðlagning Icelandair til þessara staða hafi þurfti að vera 

a.m.k. 19.500 kr. með flugvallasköttum svo að verðið stæði undir öllum staðfærðum kostnaði. 

Þeirri niðurstöðu var hinsvegar áfrýjað af Icelandair en nánar verður fjallað um það síðar.   

 

Fyrirtæki á fákeppnismarkaði geta einnig notað auglýsingar til að ýta keppinautum sínum af 

markaði (Perloff, 2001). Það var einmitt eitt af því sem Icelandair átti að hafa gert í sama 

máli. Fyrirtækið stóð fyrir umfangsmikilli auglýsingaherferð á þessum tíma þar sem m.a. 

„Netsmellir“ fyrirtækisins voru kynntir en einnig að verð til nýrra áfangastaða félagsins, 

Hamburg og Berlín, væri það sama. Formleg sala í flug Iceland Express hófst 9. janúar árið 

2003 og því taldi félagið að lækkuð fargjöld og mikil auglýsingaherferð Icelandair hafi verið 

liður í því að ýta þeim af markaðnum. Lögmaður Iceland Express benti einnig á að miðað við 

auglýsingar Icelandair hafi ekki verið um tímabundið tilboð eða verulega takmarkað 

sætaframboð að ræða. Það hafi ýtt enn fremur undir að lækkuð verð félagsins hafi átt að bola 

nýjum keppinautum af markaðnum. Iceland Express benti einnig á að tölur úr rekstri 
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Flugleiða hf., móðurfélags Icelandair, frá árinu 2003 gæfu til kynna að þessar 

fargjaldalækkanir hefðu kostað félagið milljarða (Samkeppniseftirlitið, 2007).  

 

Samkvæmt Perloff er það markmið flestra fyrirtækja að hámarka hagnað sinn og því 

markmiði er ekki hægt að ná ef verðlagning er undir breytilegum kostnaði (Perloff, 2001). 

Hinsvegar getur fyrirtæki endurheimt tap sitt með því að hækka aftur verð þegar keppinautar 

hafa verið hraktir af markaðnum sem útlit er fyrir að reynt hafi verið að gera í þessu tiltekna 

dæmi. Icelandair hefur frá upphafi þessa máls ávallt neitað ásökunum Iceland Express.Annað 

sem var talið mikilvægt í þessu máli var að skilgreina markaði flugfélaganna. Þá þurfti að 

skilgreina hvort að Kaupmannahöfn og London væru lokaáfangastaðir flugfarþeganna eða 

hvort að farþegarnir ættu annað tengiflug eftir. Samkeppniseftirlitið komst að þeirri 

niðurstöðu að þjónustu- og landfræðilegir markaðir málsins væru Kaupmannahöfn og London 

og studdist meðal annars við svipað mál við þann úrskurð, mál Austrian Airlines og Lufthansa 

frá árinu 2002. Samkeppniseftirlitið komst að þeirri niðurstöðu að Icelandair hefði brotið gegn 

samkeppnislögum og var gert að greiða 190 milljónir króna í stjórnvaldssekt. Það var síðan 

sent til áfrýjunarnefndar Samkeppniseftirlitsins sem staðfesti þann dóm í júní árið 2007 en 

lækkaði sektina niður í 130 milljónir króna. Icelandair áfrýjaði þeim úrskurði til héraðsdóms 

sem ákvað að Icelandair hafi brotið samkeppnislög en að félagið ætti ekki að borga neina sekt. 

Samkeppniseftirlitið var ekki sátt við þá niðurstöðu og áfrýjaði málinu til Hæstaréttar. 

Hæstiréttur ómerkti síðan dóm héraðsdóms og sendi málið aftur til héraðsdóms. Í niðurstöðu 

Héraðsdóms Reykjavíkur  2. febrúar 2010 var staðfest niðurstaða áfrýjunarnefndar þ.e. að 

Icelandair hefði misnotað markaðsráðandi stöðu sína en sektin sem Icelandair átti að greiða 

var felld niður (Dómsmálaráðuneytið, 2010).   

 

Markaðshlutdeild Icelandair og Iceland Express árin 2003 og 2004  

Merkilegt getur verið að skoða hvernig markaðshlutdeild Icelandair á flugi til 

Kaupmannahafnar og London breyttist eftir að Iceland Express hóf flug þangað. Er þá hægt 

að sjá hvernig einokunarfyrirtæki getur tapað gríðarlega á því að önnur fyrirtæki komi inná 

markaði þess. Samkvæmt skýrslu sem gefin var út af Samkeppniseftirlitinu vegna kvörtunar 

Iceland Express á verðlagningu Icelandair kom fram að markaðshlutdeild Icelandair árið 2002 

til London og Kaupmannahafnar, ári áður en Iceland Express kom á markað, hafi verið 95-

100%.  
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Tafla 1. Markaðshlutdeild frá Mars 2003 - Desember 2004 á flugi til Kaupmannahafnar 

2003 Markaðslutdeild miðað við 

tekjur 

Markaðslutdeild miðað við 

farþegafjölda 

Icelandair 75-80% 65-70% 

Iceland Express 20-25% 30-35% 

Samtals 100% 100% 

2004   

Icelandair 65-70% 55-60% 

Iceland Express 30-35% 40-45% 

Samtals 100% 100% 

 

Í töflu 1 sést að markaðshlutdeild Icelandair á flugi til Kaupmannahafnar miðað við tekjur og 

farþegafjölda minnkaði verulega eftir að Iceland Express kom á markað. Vert er að taka fram 

að taflan tekur ekki mið af farþegum sem áttu tengiflug frá Kaupmannahöfn og því má búast 

við því að Icelandair hafi átt stærri markaðshlutdeild á heildarfarþegum og tekjum til 

Kaupmannahafnar.  

Miðað við tekjur á farþegum með Kaupmannahöfn sem lokaáfangastað fór markaðshlutdeild 

Icelandair niður í 65-70% frá 95-100% á aðeins tveimur árum. Hinsvegar er merkilegt að 

Iceland Express hafi náð 30-35% hlutdeild miðað við tekjur á jafn stuttum tíma og sýnir 

hversu mikil áhrif fyrirtækið hafði á Íslenskan flugfélagamarkað. Iceland Express tók einnig 

30-35% af farþegafjölda til Kaupmannahafnar á fyrsta ári og var farið að flytja tæpan helming 

allra farþega frá Íslandi til Kaupmannahafnar árið 2004 eða 40-45% 
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Tafla 2. Markaðshlutdeild frá mars 2003 - desember 2004 á flugi til London 

2003 Markaðshlutdeild miðað 

við tekjur 

Markaðshlutdeild miðað 

við farþegafjölda 

Icelandair 65-70% 60-65% 

Iceland Express 30-35% 35-40% 

Samtals 100% 100% 

2004   

Icelandair 60-65% 50-55% 

Iceland Express 35-40% 45-50% 

Samtals 100% 100% 

Í töflu 2 sést að markaðshlutdeild Icelandair á flugi til London miðað við tekjur og 

farþegafjölda minnkaði verulega eftir að Iceland Express kom á markað, svipað og það sem 

gerðist á flugi til Kaupmannahafnar. Einnig verður að taka fram að tafla 2 tekur ekki mið af 

farþegum sem áttu tengiflug frá London og því má búast við því að Icelandair hafi átt stærri 

markaðshlutdeild á heildarfarþegum og tekjum til London.  

Iceland Express greip 30-35% hlutdeild miðað við tekjur strax á fyrsta ári og 35-40% af þeim 

farþegafjölda sem hafði London sem lokaáfangastað. Árið 2004 hafði markaðshlutdeild 

Icelandair farið niður í 60-65% miðað við tekjur og var það að flytja rétt rúman helming 

farþeganna til London eða um 50-55% sem er verulegur munur frá því að flytja um 95-100% 

farþeganna árið 2002.  

Þrátt fyrir að Iceland Express hafi náð að fóta sig á Íslenskum flugmarkaði þá er það ekki 

alltaf raunin þar sem stórt markaðsráðandi fyrirtæki er fyrir. Samkeppniseftirlitið telur að með 

undirverðlagningu á flugi til Kaupmannahafnar og London hafi Icelandair sýnt að félagið 

muni mæta nýrri samkeppni með mikilli hörku. Þannig gæti þessi hegðun hafa hrætt í burtu 

samkeppni þ.e. að félög hafi hætt við að koma inn á íslenskan markað af ótta við að vera 

hrakin í burtu af Icelandair (Samkeppniseftirlitið, 2007).  
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Ólöglegar auglýsingar Iceland Express 

Eitt helsta vopn fyrirtækja á fákeppnismörkuðum eru auglýsingar. Þær geta verið góð leið til 

þess að taka viðskiptavini frá keppinautum og auka tekjur fyrirtækisins. Á fákeppnismarkaði 

hefur þó komið fyrir að auglýsingar brjóti gegn samkeppnislögum og gerðist það á íslenska 

flugfélagamarkaðnum árið 2004. Þá kvartaði Icelandair yfir auglýsingu Iceland Express sem 

sýndi broskarl leggja af stað í ferðalag og í texta auglýsingarinnar var sagt: 

„Eru menn orðnir leiðir á háum flugfargjöldum? Alveg flugleiðir. Hei, þú manst Iceland Express. Nú 

ferðast allir ódýrt með Iceland Express til London og Kaupmannahafnar. Iceland Express tvöföld 

ástæða til að brosa (Samkeppnisráð, 2004).“ 

Samkeppnisráð komst að þeirri niðurstöðu að auglýsingin bryti samkeppnislög þar sem verið 

væri að vísa í Icelandair með því að segja „alveg flugleiðir“. Einnig hafði Icelandair notað 

broskalla í auglýsingunum sínum um Netsmelli alveg frá árinu 2002 og því væri augljóst að 

verið væri að vísa í Icelandair eða Flugleiðir í auglýsingu Iceland Express. Þetta væri því 

svokölluð samanburðarauglýsing sem eru almennt leyfðar séu þær taldar geta örvað 

samkeppni. Samanburðarauglýsingar eru þó leyfðar með því skilyrði að þær sýni ekki 

keppinautnum lítilsvirðingu eða kasti rýrð á keppinaut á einhvern hátt (Samkeppnisráð, 2004).  

Eins og farið hefur verið yfir þá er hver ákvörðun sem fyrirtæki tekur á fákeppnismarkaði 

mikilvæg fyrir hina aðilana á markaðnum og stundum ganga fyrirtækin vel yfir strikið í 

aðgerðum sínum gagnvart keppinautunum. Keppnin milli Icelandair og Iceland Express er þar 

engin undantekning og þrátt fyrir stutta sögu Iceland Express hefur nú þegar oft orðið mikill 

ágreiningur milli þessara tveggja fyrirtækja.  
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Niðurstöður og umræða 

Verðsamanburður Icelandair og Iceland Express 

Við verðsamanburð Icelandair og Iceland Express notuðust höfundar við heimasíður 

fyrirtækjanna þar sem hægt er að bóka ferðir til allra þeirra áfangastaða sem boðið er uppá. 

Teknir voru mismunandi áfangastaðir eða markaðir og skoðaðir sitt í hvoru lagi. Flugfélögin 

bjóða upp á flug til áfangastaða þar sem millilent er, í fáum tilfellum, og voru þau flug ekki 

tekin með inn í útreikninga þar sem höfundar vildu aðeins notast við þá staði sem einungis 

rekstur flugfélaganna kemur til greina en ekki samstarf við önnur flugfélög um tengiflug. Til 

samanburðar var ákveðið að finna út hvað það kostaði hjá hvoru flugfélagi fyrir sig að fljúga á 

sömu dögum í apríl, júlí og september mánuðum ársins 2011. Ætlunin var einnig að notast við 

desember mánuð en ekki var hægt að bóka svo langt fram í tímann á síðu Iceland Express svo 

ekki var hægt að notast við það. Til að samanburður þessi var sem marktækastur voru tekin 

inn í reikninga þau flug sem flogin voru frá Keflavíkurflugvelli út til áfangastaðar á dögum 

11.-20. hvers mánaðar og svo heim frá áfangastað til Keflavíkurflugvallar dagana 16.-25. 

hvers mánaðar. Meðalkostnaður við flug var fundinn út með því að deila fjölda fluga sem í 

boði voru á þessum dögum í samanlögð verð þeirra. Innifalið í verði eru skattar og önnur 

gjöld sem eðlilegt þykir. Því er tekinn saman meðal heildarkostnaður neytenda á þessum 

mismunandi árstíðar tímabilum. Þótti höfundum það gefa bestu mynd af því hversu fjölbreytt 

verðið getur orðið. Til er fjöldinn allur af verðþrepum hjá báðum flugfélögum en höfundar 

töldu sig geta sýnt meðalverð sem marktækt væri með áðurgreindum hætti. Á heildina litið 

gekk vel að safna tölulegum upplýsingum um verðsamanburð, þó bar á því að ekki var hægt 

að bóka fram í tímann á ákveðna markaði og því urðu höfundar að láta þá markaði falla niður 

í þeim tilvikum. 
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 Tafla 3. Verð í apríl 2011 

Apríl 2011 

  Icelandair  Iceland Express 

Alicante 152.197 kr.  100.195 kr. 

Stokkhólmur 54.860 kr.  

 Barcelona 129.755 kr.  

 Berlin 95.059 kr.  77.045 kr. 

Billund 85.450 kr.  

 Kaupmannahöfn 55.390 kr.  48.035 kr. 

Frankfurt 87.668 kr.  

 Glasgow/Edinborg 100.773 kr.  

 Gautaborg 74.647 kr.  

 London 63.510 kr.  57.639 kr. 

Munchen/Friedrichshafen 100.671 kr.  

 Oslo 53.449 kr.  

 París 94.632 kr.  

 Boston 98.390 kr.  

 New York 121.240 kr.  87.935 kr. 

Amsterdam 84.665 kr.  

 Bergen 80.444 kr.  

 Brussels 93.952 kr.  

 Hamburg 94.586 kr.  

 Helsinki 69.629 kr.  

 Manchester 85.191 kr.  

 Stavanger 80.075 kr.  

 Trondheim 78.325 kr.  

 Halifax 125.638 kr.  

 Minneapolis 224.742 kr.  

 Toronto 105.409 kr.  

 Orlando 226.997 kr.  

 Varsjá 

 

 69.779 kr. 

 

 Tafla 4. Verðmunur í prósentum í apríl 2011 

Verðmunur í krónum og % Apríl 2011 

  Icelandair   Iceland Express % munur 

Alicante -52.002  

 

 ISK           52.002  34% 

Berlin -18.014  

 

 ISK           18.014  19% 

Kaupmannahöfn -7.355  

 

 ISK             7.355  13% 

London -5.871  

 

 ISK             5.871  9% 

New York -33.305     ISK           33.305  27% 

Meðaltal -23.309     ISK           23.309  21% 

Ef byrjað er að skoða hvern markað fyrir sig í aprílmánuði má sjá á töflu 3 að Iceland Express 

flýgur einungis til 6 markaða en Icelandair til 27. Það er því mikill munur í framboði markaða 

hvers flugfélags fyrir sig. Verð hvers markaðar fyrir sig endurspeglast því að vissu leyti í 

þeim fjölda markaða sem fyrirtækin bjóða upp á. Meðalverð Icelandair er í öllum tilvikum 

hærra en hjá Iceland Express en meðal munur fyrirtækjanna er 23.309 kr.  eða 21%. Mesti 

munurinn er á leið Alicante þar sem meðalverð á flugi hjá Iceland Express er 52.002 kr. eða 
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34% lægra meðalverð heldur en hjá Icelandair, sem verður að teljast mikill verðmunur fyrir 

neytandann. Minnsti munurinn er á leið London, 5.871 kr. eða 9%, og þar á eftir er 

Kaupmannahöfn með mun upp á 7.355 kr. eða 13%. Áberandi hæsta verð er á flugi til Spánar 

og Bandaríkjanna hjá báðum fyrirtækjum og helst það í hendur við mílufjölda sem sjá má í 

viðauka. Flug til Alicante kostar 152.197 kr., flug til Minniapolis 224.742 kr. og flug til 

Orlando 226.997 kr. Hátt verð er á þessum flugum þar sem líklegt þykir að ódýrustu sætin séu 

nú þegar seld og dýrustu eftir þar sem stutt er í flugið og flestir sem ætla sér að fara á þessum 

tíma nú þegar búnir að panta. 

 

Mynd 1. Samanburður meðalverðs hjá Icelandair og Iceland Express í apríl 2011 

Mest er um millilandaflug yfir sumartímann vegna ferðamennsku til og frá landinu. Fjölgar þá 

Iceland Express áfangastöðum sínum úr 6 í 21, þar sem flogið er beint flug sem er einungis á 

vegum Iceland Express. Einnig fjölgar Icelandair áfangastöðum sínum, þó aðeins um 1 

áfangastað. Taka skal fram að við útreikninga á júlí mánuði var ekki hægt að finna verð á 

flugi til Madrid og Orlando hjá Icelandair. Þrátt fyrir að Iceland Express fjölgi áfangastöðum 

sínum nánast fjórfalt er svipaður meðalverðmunur á fyrirtækjunum sem telur 17.370 kr. eða 

20%. Mesti verðmunurinn liggur sem áður í flugi Alicante og er 59.903 kr. eða 42% og 
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verður að teljast áhugavert að Iceland Express geti boðið upp á næstum helmingi ódýrara flug 

en Icelandair á þennan tiltekna áfangastað. Mikil dreifing er í meðalverðmun á þessa staði og 

er hún minnst 575 kr. eða því sem nemur 1% á leið til Munchen/Friedrichshafen. Dýrasta 

flugið yfir sumartímann er til Alicante og stendur það í rúmum 143.000 kr. og fylgir flug til 

Minneapolis fast á hæla með verð upp á rétt tæpar 138.000 kr. 

 Tafla 5. Verð í júlí 2011 

Júlí 2011 

  Icelandair  Iceland Express 

Alicante       143.078 kr.               83.175 kr.  

Stokkhólmur         55.220 kr.               42.075 kr.  

Barcelona       108.637 kr.               80.026 kr.  

Berlin         82.284 kr.               70.892 kr.  

Billund         65.283 kr.               62.844 kr.  

Kaupmannahöfn         51.590 kr.               49.763 kr.  

Frankfurt         73.778 kr.               62.065 kr.  

Glasgow/Edinborg         71.751 kr.               42.583 kr.  

Gautaborg         68.865 kr.               52.447 kr.  

London         56.710 kr.               46.420 kr.  

Munchen/Friedrichshafen         86.402 kr.               85.827 kr.  

Milan/Bologna         96.533 kr.               74.719 kr.  

Oslo         59.660 kr.               43.020 kr.  

París         80.559 kr.               70.388 kr.  

Boston       106.408 kr.               82.400 kr.  

New York       103.840 kr.               84.038 kr.  

Amsterdam         74.168 kr.     

Bergen         60.549 kr.     

Brussels         77.247 kr.     

Hamburg         78.950 kr.     

Helsinki         53.254 kr.     

Manchester         69.905 kr.     

Stavanger         75.006 kr.     

Trondheim         71.084 kr.     

Washington       113.620 kr.     

Halifax       117.994 kr.     

Minneapolis       137.800 kr.     

Toronto         98.660 kr.     

Winnipeg 

 

            109.906 kr.  

Chicago 

 

             82.507 kr.  

Álaborg 

 

             72.127 kr.  

Kraká 

 

             75.915 kr.  

Varsjá                70.466 kr.  

Í töflu 5 sést að flug til Frankfurt er ódýrara heldur en flug til Hamborgar þrátt fyrir að styttra 

sé að fljúga til Hamborg en Frankfurt frá Keflavíkurflugvelli. Það er því möguleiki að 

meðalverðmunurinn, sem stendur í 5.172 kr. sé vegna þess að Iceland Express flýgur einnig 

til Frankfurt en ekki til Hamborgar. Skattar á flugvöllunum eru svipaðir og því er hvorki hægt 
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að segja það vera ástæðuna né eldsneytiskostnaður. Það er því líklegt að með tilkomu fleiri 

áfangastaða hjá Iceland Express lækki meðalverð neytenda töluvert. 

 Tafla 6. Verðmunur í prósentum í júlí 2011 

Verðmunur í krónum og % Júlí 2011 

  Icelandair   Iceland Express % munur 

Alicante -      59.903 kr.  

 

            59.903 kr.  42% 

Stokkhólmur -      13.145 kr.  

 

            13.145 kr.  24% 

Barcelona -      28.611 kr.  

 

            28.611 kr.  26% 

Berlin -      11.392 kr.  

 

            11.392 kr.  14% 

Billund -        2.439 kr.  

 

              2.439 kr.  4% 

Köben -        1.827 kr.  

 

              1.827 kr.  4% 

Frankfurt -      11.713 kr.  

 

            11.713 kr.  16% 

Glasgow/Edinborg -      29.168 kr.  

 

            29.168 kr.  41% 

Gautaborg -      16.418 kr.  

 

            16.418 kr.  24% 

London -      10.290 kr.  

 

            10.290 kr.  18% 

Munchen/Friedrichshafen -           575 kr.  

 

                 575 kr.  1% 

Milan/Bologna -      21.814 kr.  

 

            21.814 kr.  23% 

Oslo -      16.640 kr.  

 

            16.640 kr.  28% 

París -      10.171 kr.  

 

            10.171 kr.  13% 

Boston -      24.008 kr.  

 

            24.008 kr.  23% 

New York -      19.802 kr.                19.802 kr.  19% 

Meðaltal -      17.370 kr.                17.370 kr.  20% 
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Mynd 2. Samanburður meðalverðs hjá Icelandair og Iceland Express í júlí 2011 



29 

 

 Tafla 7. Verð í september 2011 

September 2011 

 

Icelandair  Iceland Express 

Alicante 133.738 kr.  59.545 kr. 

Stokkhólmur 50.330 kr.  

 Barcelona 103.893 kr.  60.707 kr. 

Berlin 83.534 kr.  54.681 kr. 

Billund 78.302 kr.  

 Kaupmannahöfn 45.640 kr.  38.665 kr. 

Frankfurt 66.641 kr.  

 Glasgow/Edinborg 62.761 kr.  

 Gautaborg 70.681 kr.  

 London 50.210 kr.  41.100 kr. 

Munchen/Friedrichshafen 84.819 kr.  

 Oslo 50.530 kr.  

 París 60.040 kr.  

 Boston 81.199 kr.  

 New York 83.789 kr.  67.380 kr. 

Amsterdam 58.530 kr.  

 Bergen 62.360 kr.  

 Brussels 75.971 kr.  

 Hamburg 81.337 kr.  

 Helsinki 58.681 kr.  

 Manchester 59.933 kr.  

 Stavanger 67.307 kr.  

 Trondheim 73.137 kr.  

 Washington 77.953 kr.  

 Halifax 100.133 kr.  

 Minneapolis 82.688 kr.  

 Toronto 95.818 kr.  

 Orlando 109.327 kr.  

 Varsjá 

 

 57.867 kr. 

 

Þegar litið er á flug í september í töflu 7 má sjá að meðalverðmunur milli flugfélaga hækkar í 

29.788 kr. eða um 31%. Meðalverðmunurinn hækkar því aftur frá sumrinu. Hæsta 

meðalverðið er enn á leið Alicante en það er lægra heldur en í fyrri athugunum. Það er 

hugsanlega vegna þess að flug í september er tiltölulega langt fram í tímann og því meira af 

ódýrari sætum eftir í vélunum og það er vanalega ódýrara að bóka flug því lengra sem það er 

bókað fram í tímann. Mesti verðmunurinn á flugi í september er til Alicante og er hann hærri 

heldur en áður hefur mælst, 74.193 kr. eða 55%. Flug í september er yfir höfuð ódýrara heldur 

en yfir sumartímann nema til Billund, þar munar 13.019 kr. á milli þessara tveggja mánaða. 

Líklegt er að það stafi af því að margir Íslendingar eru búsettir í Danmörku og fljúga heim 

eftir heimsókn til Íslands yfir sumartímann. 
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 Tafla 8. Verðmunur í prósentum í september 2011 

S 

 

 

Mynd 3. Samanburður meðalverðs hjá Icelandair og Iceland Express í september 2011 
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Meðalverð á flugum Icelandair og Iceland 
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Icelandair

Iceland

Express

Verðmunur í krónum og % September 2011 

  Icelandair   Iceland Express % munur 

Alicante -74.193  

 

 ISK           74.193  55% 

Barcelona -43.186  

 

 ISK           43.186  42% 

Berlin -28.853  

 

 ISK           28.853  35% 

Kaupmannahöfn -6.975  

 

 ISK             6.975  15% 

London -9.110  

 

 ISK             9.110  18% 

New York -16.409     ISK           16.409  20% 

Meðaltal -29.788     ISK           29.788  31% 
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Mynd 4. Meðalverð hjá Icelandair í desember 2011 
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         Tafla 9. Verð í desember 2011 

Desember 2011 

   Icelandair 

Alicante 154.428 kr. 

Stokkhólmur 54.098 kr. 

Barcelona 101.915 kr. 

Berlin 86.140 kr. 

Kaupmannahöfn 52.423 kr. 

Frankfurt 74.208 kr. 

Glasgow/Edinborg 70.079 kr. 

Gautaborg 76.438 kr. 

London 53.973 kr. 

Munchen/Friedrichshafen 87.600 kr. 

Oslo 54.881 kr. 

París 81.145 kr. 

Boston 84.020 kr. 

New York 91.523 kr. 

Amsterdam 68.863 kr. 

Bergen 79.843 kr. 

Brussels 89.536 kr. 

Hamburg 87.715 kr. 

Helsinki 63.665 kr. 

Manchester 73.320 kr. 

Stavanger 82.283 kr. 

Trondheim 83.530 kr. 

Orlando 116.430 kr. 

Toronto 115.055 kr. 

Minneapolis 298.950 kr. 
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Þar sem ekki var hægt að bóka flug í gegnum Iceland Express í desember á þessu ári er ekki 

hægt að sjá hvernig verðmunur er á milli fyrirtækjanna á því tímabili. Þó er hægt að sjá 

hvernig Icelandair verðleggur flug sín í desember þegar Iceland Express er ekki enn búið að 

ákveða verð hjá sér og bera þau svo saman við verðin í fyrri athugunum. Sjá má að verð á 

flugi til Minneapolis er gífurlega hátt en þangað kostar flugið fram og til baka 298.950 kr. Af 

öðrum áfangastöðum er Alicante hæst en síðan koma Orlando og svo Toronto þar á eftir. Ef 

tafla 9 er borin saman við töflu 7 sést að það er dýrara að fljúga til flestra áfangastaðanna í 

desember heldur en september, er það líklegast vegna þess hversu margir ferðast í kringum 

jólin. 

Lerner Vísitalan 

Eins og útskýrt var í aðferðakaflanum þá mælir Lerner vísitalan markaðsstyrk fyrirtækja.  

Lerner vísitalan er reiknuð út með eftirfarandi formúlu:  

 

Í vísitölunni er P verð vörunnar, í þessu tilfelli verð á flugi mínus skattar og gjöld. MC er 

jaðarkostnaður eða breytilegur kostnaður, við þessa útreikninga er það breytilegur kostnaður 

því það er allur kostnaður sem leggst á hvern farþega og því hægt að sjá hversu hátt verðið er 

yfir breytilegum kostnaði. 

Útkoman úr Lerner vísitölunni er alltaf á bilinu 0 til 1, því hærri sem útkoman er því meiri 

styrk hefur fyrirtækið á markaðnum. Samkvæmt Perloff ríkir fullkomin samkeppni þegar 

vísitalan er 0 og þá hefur fyrirtæki enga möguleika á að hækka verð sitt, hinsvegar er hrein 

einokun þegar vísitalan nálgast 1 (Perloff, 2001).  

Útreikningur á meðalverði og breytilegum kostnaði 

Til að fá nákvæmt meðalverð var notast við einfalda formúlu. Höfundar fundu út meðalverð á  

mismunandi flugleiðum á fjórum tímum ársins, júlí, september, desember og apríl. Þetta var 

gert til þess að sjá hvort munur á verði milli árstíða væri mikill og hvort fyrirtækin hefðu 

meira eða minna vald á mismunandi tímum ársins. 

Þegar verið var að finna út meðalverðið í hverjum mánuði fyrir sig var reiknað út verðið fyrir 

báðar leiðir og það lagt saman.  Á leiðinni frá Íslandi voru allar ferðir frá 11.-20. Hvers 

mánaðar teknar saman og meðaltalið af þeim reiknað út. Ef það var flogið á hverjum degi á 

þeim tíma þá voru tekin tíu mismunandi verð og deilt í það með tíu og þannig fundið út 

meðalverð fyrir leiðina út þann mánuðinn.  Fyrir heimleiðina voru mánaðardagarnir 16.-25. 
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notaðir og sömu aðferð beitt til að reikna út meðalverðið. Heildarverðið var síðan samanlagt 

meðalverð fyrir flug frá Íslandi og til baka. Við þessa útreikninga gat þó komið fyrir að ekki 

var flogið á hverjum degi á þessu tímabili en þá voru öll flugin á sama tímabili tekin saman og 

deilt í það með fjölda fluga.   

Eingöngu var reiknað út meðalverð fyrir áfangastaði sem íslensku flugrekendurnir fljúga beint 

til, þannig var ekki reiknað út verð á flugi til Portland, Varsjár, Los Angeles og fl. hjá 

Icelandair þar sem að á þeim flugleiðum er millilent og fleiri en eitt flugfélag kemur að 

fluginu. Hjá Iceland Express er hinsvegar flogið beint til allra áfangastaða.  

 

Það erfiðasta við notkun Lerner vísitölunnar er að fá nákvæmar tölur yfir jaðarkostnað eða 

breytilegan kostnað fyrirtækja. Það er vegna þess að oft eru þessar tölur ekki gefnar upp af 

fyrirtækjum og kemur fyrir að menn þurfi að gefa sér ýmsar forsendur við þessa útreikninga.   

Eins og nefnt var hér fyrir ofan þurfti að draga frá skatta og gjöld við útreikning á verði í 

vísitölunni. Höfundar gáfu sér þær forsendur að Icelandair og Iceland Express greiddu sömu 

skatta og gjöld á sömu áfangastöðum. Þannig voru skattar og gjöld ávallt 9.805 krónur per 

farþega á flugi frá Íslandi en mismunandi á heimleiðinni. Skattar og gjöld per farþega voru 

fengin af heimasíðu Iceland Express og notaðar fyrir útreikninga á flugi Icelandair og Iceland 

Express. Ekki var hægt að fá nákvæmar tölur frá Icelandair og því var þessi leið farin.  

Ljóst er að Iceland Express flýgur ekki til allra sömu staða og Icelandair og því kom fyrir að 

notaðir voru sömu skattar fyrir flug Icelandair og voru á næsta flugvelli Iceland Express. 

Þannig voru skattarnir á heimleið frá Helsinki þeir sömu og eru gefnir upp fyrir Stokkhólm á 

Iceland Express síðunni þar sem flugvöllurinn í Stokkhólmi er næsti flugvöllur við Helsinki af 

áfangastöðum Iceland Express.  

Í öllum flugum Iceland Express frá Bandaríkjunum voru gefnir upp sömu skattar og gjöld sem 

leggjast ofan á miðaverðið eða 12.715 krónur per farþega og því var það haft eins fyrir 

Icelandair.  

Þar sem ekki var hægt að fá tölur um breytilegan kostnað frá Icelandair og Iceland Express 

gáfu höfundar sér að breytilegur kostnaður væri sá sami og meðal breytilegur kostnaður í 

Bandaríkjunum. Þær tölur voru fengnar af vefsíðu Flugsamgönguráðuneytis Bandaríkjanna 

eða Air Transport Assocation of America (Air Transport Association of America, 2010). Er 

þar að finna upplýsingar um meðal breytilegan kostnað á mílu per farþega. Formúlan sem var 

notuð til þess að reikna út breytilegan kostnað á hvern áfangastað var þá: 
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((Breytilegur kostnaður á mílu * Vegalengd til áfangastaðar) / 100)*Gengi Bandaríkjadollars 

= Breytilegur kostnaður til áfangastaðar 

Ástæðan fyrir því að deilt var með hundrað eftir að fundinn var út kostnaðurinn til 

áfangastaðar var sú að kostnaðurinn var gefinn upp í cent-um og því þurfti að deila með 

hundrað til að fá hversu mikill kostnaðurinn væri í dollurum. Það var síðan margfaldað með 

gengi bandaríska dollarans svo hægt væri að fá tölurnar í krónum. 

 

 Mynd 5. Lerner vísitölur fyrir áfangastaði Icelandair og Iceland Express í júlí 2011 

Á mynd 5 sést samanburður á Lerner vísitölum Icelandair og Iceland Express fyrir júlímánuð. 

Einungis eru á myndinni þeir áfangastaðir sem bæði félög fljúga til en útkomur allra 

áfangastaða eru á næstu síðu. Icelandair hefur hærri Lerner vísitölu á öllum áfangastöðum 

nema Frankfurt, Friedrichshafen/Munchen, París og New York. 29 áfangastaðir voru skoðaðir 

hjá Icelandair fyrir júlí mánuð og Iceland Express flýgur til 16 af þessum sömu stöðum. Það 

eru Alicante, Stokkhólmur, Barcelona, Berlín, Billund, Kaupmannahöfn, Frankfurt, Glasgow, 

Gautaborg, London, Munchen, Mílanó, Osló, París, Boston og New York. Iceland Express 

flýgur reyndar ekki beint til Mílanó eða Munchen en þeir fljúga til Bologna og 

Friedrichshafen sem eru í um 200 km fjarlægð frá fyrrnefndum áfangastöðum Icelandair og 
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því voru þeir hafðir sem samkeppnisstaðir. Á þeim stöðum sem Iceland Express flýgur einnig 

til er Lerner vísitölu meðaltalið 0,667 hjá Icelandair en á hinum áfangastöðunum þar sem í 

raun er um einokun að ræða er vísitalan 0,68 að meðaltali. Meðaltalið yfir alla áfangastaðina 

hjá Icelandair var 0,68. Hjá Iceland Express var Lerner vísitalan að meðaltali 0,63 hjá 

áfangastöðum sem Icelandair flýgur einnig til en 0,58 til staða sem þeir eru einir í að fljúga til. 

Meðaltalið yfir alla áfangastaði Iceland Express var þá 0,62. Þegar Lerner vísitölur Icelandair 

og Iceland Express eru bornar saman fyrir júlí mánuð sést að Icelandair er með hærri Lerner 

vísitölu á öllum mörkuðum fyrir utan Frankfurt, Friedrichshafen/Munchen, París og New 

York. Flugfélögin eru síðan með jafna vísitölu á leiðunum Osló og Boston. 

  

 

 

  

Sé litið yfir áfangastaði Icelandair í töflu 10 og á mynd 5 sést greinilega að vísitalan er 

tiltölulega há á flestum þeirra, en það eru 23 af 29 áfangastöðum sem hafa vísitölu á bilinu 0.6 

– 0,8. Það gefur til kynna að Icelandair hafi mikið vald til þess að setja verð hátt yfir 

breytilegum kostnaði á langflestum áfangastöðum sínum í júlí. Icelandair þarf þó að standa 

undir miklum föstum kostnaði og því eðlilegt að Lerner vísitalan sé töluvert há hjá þeim. 

Iceland Express hefur einnig háa Lerner vísitölu á flestum áfangastöðum sínum, hæst er hún 

0,76 á flugi til Friedrichshafen en lægst er hún 0,29, sem er á flugi til Stokkhólms. Iceland 

Icelandair 
Áfangastaður Útkoma 

Alicante 0,80 

Stokkhólmur 0,54 

Barcelona* 0,74 

Berlín 0,70 

Billund 0,67 

Kaupmannahöfn 0,50 

Frankfurt 0,65 

Glasgow 0,79 

Gautaborg 0,70 

London 0,59 

Munchen 0,68 

Milan
*
 0,72 

Oslo 0,67 

París 0,71 

Boston 0,63 

New York 0,59 

Iceland Express 
Áfangastaður Útkoma 

Alicante 0,62 

Stokkhólmur 0,29 

Barcelona 0,63 

Berlín 0,63 

Billund 0,65 

Kaupmannahöfn 0,47 

Frankfurt 0,69 

Edinborgh 0,74 

Gautaborg 0,55 

London 0,68 

Friedrichshafen 0,76 

Bologna 0,68 

Oslo 0,67 

París 0,75 

Boston 0,63 

New York 0,61 

Winnipeg 0,61 

Chicago 0,41 

Álaborg  0,72 

Kraká 0,61 

Varsjá 0,58 

Icelandair - aðrir 

áfangastaðir 

Amsterdam 0,71 

Bergen 0,73 

Brussels 0,71 

Hamburg 0,71 

Helsinki 0,45 

Stavanger 0,78 

Trondheim 0,76 

Washington 0,61 

Halifax 0,73 

Minneapolis 0,68 

Toronto 0,58 

Manchester 0,74 

Seattle 0,69 

 Tafla 10. Yfirlit yfir Lerner vísitölur Icelandair og Iceland Express í júlí 2011 

*
Ein eða fleiri millilending í flugi 
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Express flýgur til 21 áfangastaðar í júlímánuði og af þeim eru 16 sem hafa vísitölu á bilinu 

0,6-0,75 en það gefur til kynna að Iceland Express hafi mikinn markaðsstyrk á þeim 

áfangastöðum.  

Lerner vísitalan í desember  

Ekki var hægt að bera saman Lerner vísitölur Icelandair og Iceland Express fyrir 

desembermánuð þar sem ekki fékkst verð fyrir flug í desember hjá Iceland Express. Yfirlit 

yfir vísitöluna hjá Icelandair er eftirfarandi:  

 

 Mynd 6. Lerner vísitala Icelandair í desember 2011 

Á mynd 6 sést að 8 áfangastaðir hafa vísitölu á bilinu 0,5 – 0,57, gefur það til kynna að 

Icelandair hafi ekki jafnmikið vald til að setja verð á þeim áfangastöðum hátt yfir breytilegum 

kostnaði og það gerði í júlí. Meðaltalið á vísitölum allra áfangastaðanna hækkar örlítið frá því 

í júlí eða upp í 0,68 frá 0,67. Þrátt fyrir að ekki hafi fengist verð hjá Iceland Express fyrir 

desember mánuð gáfu höfundar sér þó það að þeir myndu hafa sömu vetraráætlun veturinn 

2011-2012 og þeir eru með 2010-2011. Því má búast við samkeppni frá þeim á mörkuðunum: 

Alicante, Berlín, Kaupmannahöfn, Friedrichshafen, London, New York og Orlando. Ef miðað 

er við að það sé samkeppni frá Iceland Express á þessum mörkuðum þá er meðaltalið á Lerner 

vísitöluna fyrir þessa staði 0,62 en fyrir þá staði þar sem Iceland Express mun ekki fljúga til er 

meðaltalið 0,70.  
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 Tafla 11. Verð/breytilegum kostnaði í samanburði við Lerner vísitölur Icelandair og Iceland Express í júlí 2011 

Júlí 2011 Icelandair Iceland Express 

 
Lerner 

Verð/breytilegum 

kostnaði Lerner 

Verð/breytilegum 

kostnaði 

Alicante 0,80 4,98 0,62 2,62 

Amsterdam 0,71 3,42 

  Álaborg  

  

0,72 3,57 

Barcelona 0,74 3,90 0,63 2,68 

Bergen 0,73 3,66 

  Berlín 0,70 3,33 0,63 2,73 

Billund 0,67 3,02 0,65 2,86 

Boston 0,63 2,74 0,63 2,69 

Brussel 0,71 3,43 

  Chicago 

  

0,41 1,69 

Frankfurt 0,65 2,89 0,69 3,27 

Gautaborg 0,70 3,29 0,55 2,23 

Glasgow/Edinburgh 0,79 4,79 0,74 3,87 

Halifax 0,73 3,73 

  Hamburg 0,71 3,49 

  Helsinki 0,45 1,81 

  Kaupmannahöfn 0,50 1,98 0,47 1,87 

Kraká 

  

0,61 2,53 

London 0,59 2,41 0,68 3,08 

Manchester 0,74 3,82 

  Milan/Bologna 0,72 3,54 0,68 3,13 

Minneapolis 0,68 3,09 

  Munchen/Friedrichshafen 0,68 3,16 0,76 4,09 

New York 0,59 2,47 0,61 2,55 

Oslo 0,67 3,00 0,67 3,06 

París 0,71 3,47 0,75 3,96 

Seattle 0,69 3,21 

  Stavanger 0,78 4,58 

  Stokkhólmur 0,54 2,17 0,29 1,40 

Toronto 0,58 2,39 

  Trondheim 0,76 4,21 

  Varsjá 

  

0,58 2,36 

Washington 0,61 2,56 

  Winnipeg 

  

0,61 2,54 

 

Tafla 11 sýnir útreiknaða Lerner vísitölu fyrir alla áfangastaði Icelandair og Iceland Express í 

samanburði við verð/breytilegum kostnaði í júlímánuði 2011. Er þar hægt að sjá hversu hátt 

flugfélögin verðleggja flugið sitt yfir breytilegan kostnað og hvort markaðsstyrkur hafi þar 

mikil áhrif. Eins og við var að búast er verðið hæst yfir breytilegum kostnaði þar sem 

markaðsstyrkur er mestur hjá báðum fyrirtækjum. Af áfangastöðum Icelandair eru Alicante, 

Glasgow og Stavanger með hæstu Lerner vísitöluna eða allir um eða rétt tæplega 0,80. Til 

þessara staða er fargjaldið tæplega fimmfaldur breytilegur kostnaður per farþega. Af 

áfangastöðum Icelandair eru Álaborg, Edinburgh, Friedrichshafen og París allir með Lerner 
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vísitölu yfir 0,70. Til þessara áfangastaða er fargjaldið tæplega fjórfaldur breytilegur 

kostnaður per farþega.  

Herfindahl Hirschman stuðull, HHI 

Herfindahl Hirschman stuðullinn, betur þekktur sem HHI, er stuðull sem mælir samþjöppun á 

markaði. Hann er reiknaður þannig út að markaðshlutdeild hvers fyrirtækis á markaði er sett í 

annað veldi og eru síðan þær tölur hvers fyrirtækis fyrir sig lagðar saman við hin fyrirtækin á 

markaðnum og þannig fundið út hver samþjöppunin er. HHI stuðullinn er annaðhvort mældur 

á bilinu 0 – 1 eða á bilinu 0 – 10.000. Hér verður hann mældur á bilinu 0 – 1 og ræðst það 

eingöngu af því að notast er við prósentur við útreikningana. Formúlan sem notuð er við 

útreikning á HHI stuðlinum er eftirfarandi: 

 

Í formúlunni er Si markaðshlutdeild fyrirtækis i á markaðnum og N er fjöldi fyrirtækja á 

markaðnum (Colander, 2004).  

Oft er HHI stuðullinn notaður af yfirvöldum í hverju landi fyrir sig þar sem hann gefur góða 

mynd af því hvort samkeppni sé nógu mikil innan iðnaðar, ætli t.d. tvö stór fyrirtæki innan 

iðnaðarins að sameinast. Þá er HHI stuðullinn reiknaður út og sé hann undir 0,1 þá er samruni 

yfirleitt leyfður og ekki talin ástæða til að fara dýpra í málið þar sem yfirvöld vilja meina að 

samkeppni sé nóg innan markaðarins og samruninn hafi ekki skaðleg áhrif á markaðinn. 

Til að finna út hvort um sé að ræða einokunar- eða fákeppnismarkað er hægt að taka fjögur 

stærstu fyrirtæki markaðarins og reikna út HHI stuðul þeirra. Sé hún yfir 0,6 gefur það oftast 

skýra mynd af því að sá markaður einkennist af annaðhvort einokun eða fákeppni (Colander, 

2004). 

Í tilviki íslensks flugmarkaðar er áhugavert að skoða hver HHI stuðull hans er í ljósi þess að 

finna út hver samþjöppunin er á hverjum markaði fyrir sig og sjá svo hvort samþjöppun hvers 

markaðar haldist í hendur við markaðsstyrk fyrirtækjanna á einstökum mörkuðum. Hér á 

Íslandi bjóða einungis tvö flugfélög upp á skipulögð flug en einnig eru til erlend flugfélög 

sem bjóða upp á flug til og frá Íslandi. Skandinavian Airlines System, betur þekkt sem SAS, 

flýgur leiðina Ísland - Osló allt árið um kring og flugfélagið Delta Airlines, flýgur leiðina 

Ísland – New York nú yfir sumartímann. Þessi flugfélög veita íslensku flugfélögunum 
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talsverða samkeppni á þessum mörkuðum og því mjög áhugavert að sjá hvernig HHI breytist 

eftir markaðshlutdeild hvers flugfélags fyrir sig. 

Á nánast öllum mörkuðum sem boðið er upp á hérlendis eru einungis tvö flugfélög, Icelandair 

og Iceland Express, að bítast um bitann og kemur ekki mikið á óvart þar. Því eru oftar en ekki 

markaðshlutdeildir þeirra tveggja í þónokkru jafnvægi á þeim mörkuðum sem vinsælastir eru 

meðal Íslendinga þar sem bæði flugfélög herja á þá markaði af miklum krafti. Það er t.d. 

Kaupmannahöfn og London. Þá markaði sem eru minna vinsælir hafa fyrirtækin í mörgum 

tilfellum eignað sér og hafa 65% markaðshlutdeild eða meiri.  

Tafla 12. Markaðshlutdeild flugfélaga og HHI stuðull hvers markaðar fyrir sig 

 

Iceland Express Icelandair SAS Delta

Alicante 5 60% 40% 0,52

Stokkhólmur 11 9% 91% 0,83

Barcelona 5 40% 60% 0,52

Berlin 5 60% 40% 0,52

Billund 5 40% 60% 0,52

Köben 40 30% 70% 0,58

Frankfurt 12 17% 83% 0,72

Glasgow/Edinborg 7 29% 71% 0,59

Gautaborg 4 50% 50% 0,50

London 27 48% 52% 0,50

Munchen/Friedrichshafen 3 33% 67% 0,56

Milan/Bologna 4 25% 75% 0,63

Oslo 18 11% 56% 33% 0,43

París 18 22% 78% 0,65

Boston 11 36% 64% 0,54

New York 19 37% 37% 26% 0,34

Álaborg 1 100% 0% 1

Chicago 1 100% 0% 1

Krakow 1 100% 0% 1

Warsaw 4 100% 0% 1

Winnipeg 1 100% 0% 1

Bergen 5 0% 100% 1

Brussel 5 0% 100% 1

Halifax 3 0% 100% 1

Hamburg 3 0% 100% 1

Helsinki 7 0% 100% 1

Minneapolis 7 0% 100% 1

Seattle 6 0% 100% 1

Toronto 4 0% 100% 1

Washington Dulles 6 0% 100% 1

Júlí 2011

Markaðir Markaðshlutdeild í %Flug per viku HHI
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Ef litið er á töflu 12 má sjá að í júlí 2011 eru áætluð flug per viku, á hvern markað fyrir sig, 

tekin saman. Markaðshlutdeild fyrirtækjanna er reiknuð út frá því hversu mörg flug af 

heildarflugum per viku hvert og eitt flugfélag á. Var þetta eina leiðin sem var möguleg til að 

reikna út markaðshlutdeild hvers flugfélags fyrir sig. Þar sem flugfélögin eru fá hérlendis, 

sem rekja má til mikilla aðgangshindrana, er eðlilegt að HHI sé hár ef miða á við aðra 

markaði og þær reglur sem settar hafa verið sem viðmið einokunar og samkeppni sem nefndar 

hafa verið. Athyglisvert er að sjá að nánast helmingsskipting á sér stað á 7 af þeim 30 

mörkuðum sem í boði eru. Innan þessara 7 markaða eru vinsælir áfangastaðir Íslendinga, t.d. 

London, Gautaborg, Barcelona, Berlín og Boston. Icelandair er með talsverða yfirburði á 

mörgum mörkuðum og sést það vel á markaðshlutdeild þeirra og HHI stuðlinum. 

Stokkhólmur er með HHI stuðul upp á 0,83, Frankfurt með 0,72 og París með 0,65. Þessar 

tölur eru mest áberandi þar sem samþjöppunin er mikil en samt sem áður eru tvö flugfélög að 

fljúga til þessara áfangastaða. Icelandair hefur betur á einum vinsælasta áfangastað Íslendinga 

í gegnum árin, Kaupmannahöfn, þar sem það er með 70% af flugum á þann markað. Ef litið er 

á þá markaði þar sem SAS og Delta bætast við má sjá að HHI stuðullinn er töluvert lægri með 

tilkomu annars flugfélags. Á Oslóarmarkaði er SAS með 33% markaðshlutdeild, Icelandair 

56% og Iceland Express 11%. HHI stuðullinn stendur í 0,43. New York er markaður sem 

Delta Airlines kemur inn á og skipta Delta, Icelandair og Iceland Express þeim markaði 

nokkuð jafnt á milli sín þar sem Delta er með 26%, Icelandair og Iceland Express með 37% 

hvort. HHI stuðullinn er lægstur þar og stendur í 0,34. Því er minnsta markaðssamþjöppunin á 

markaði New York og er það líklegast vegna innkomu Delta Airlines. 

Nokkrir markaðir eru með HHI stuðul 1 sem þýðir að algjör markaðssamþjöppun er á þeim 

mörkuðum og einokun ríkir. 
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Dreifigreining og samanburður Lerner og HHI  

Dreifigreining er notuð við tilgátuprófanir og til þess að athuga hvort munur sé á milli tveggja 

eða fleiri hópa. Dreifigreining getur verið einhliða eða marghliða. Einhliða dreifigreining er 

notuð til þess að athuga áhrif einnar frumbreytu á fylgibreytu en marghliða dreifigreining er 

notuð þegar athuga á áhrif tveggja eða fleiri frumbreyta á fylgibreytu. Í þessari ritgerð var 

framkvæmd tveggja breyta aðhvarfsgreining, sem er einskonar dreifigreining, þar sem kannað 

var áhrif HHI stuðulsins á Lerner vísitölunna. HHI stuðullinn er því óháða breytan og Lerner 

vísitalan háða breytan (Haukur Freyr Gylfason og Kári Kristinsson, 2009). Við tveggja breytu 

aðhvarfsgreiningu er gengið út frá beinlínu tengslum; y= a + bx, þar sem y = háða breytan, a 

= skurðpunktur línunnar við y ás, b = halli línunnar og x = óháða breytan. Því sýnir óháða 

breytan hversu mikil áhrif hún hefur á háðu breytuna. R
2 

segir okkur hversu mikið óháða 

breytan hefur áhrif á háðu breytuna, í okkar tilfelli hversu mikið HHI stuðullinn hefur áhrif á 

Lerner vísitölunna. R
2 

er alltaf á bilinu 0-1 og er fylgnin á milli breytanna mikil ef talan 

nálgast 1 en lítið ef hún nálgast 0 (Haukur Freyr Gylfason, e.d.).  

Áður en dreifigreining er framkvæmd þarf að setja fram svokallaða núlltilgáta eða H0 tilgátu 

sem segir til um að enginn marktækur munur sé á milli þeirra tveggja eða fleiri hópa sem 

kannaðir eru. Síðan er sett fram móttilgáta eða H1 tilgáta sem segir að það sé munur á 

meðaltölum hópanna. Eðlilegt er að einhver munur sé á meðaltölum hópanna en við gerð 

dreifigreiningar er jafnan talað um marktækan mun sem er 5%. Ef  munurinn á meðaltölum 

hópanna er yfir 5% þá er ekki marktækur munur og skal núlltilgátan samþykkt. Sé útkoman 

hinsvegar undir 5% þá er munurinn marktækur og þá þarf að hafna núlltilgátunni og 

móttilgátan skal vera samþykkt. Ein af  útkomunum úr dreifigreiningu er P-gildi sem sýnir 

hversu mikill munurinn er á meðaltölum hópanna sem kannaðir eru, ef P-gildið er yfir 0,05 þá 

er H0 tilgátan samþykkt (Haukur Freyr Gylfason, e.d.). 

 

Tilgátur höfunda við athugun á meðaltölum Lerner vísitölunnar og HHI stuðulsins voru 

eftirfarandi:  

H0: Enginn fylgni er á meðaltölum Lerner vísitölunnar og HHI stuðulsins. 

H1: Fylgni er á meðaltölum Lerner vísitölunnar og HHI stuðulsins. 

Þegar ákveðnir voru þeir markaðir sem mögulegt var að bera saman Lerner vísitöluna og HHI 

stuðulinn ,svo að tveggja breytu aðhvarfsgreiningin geti talist marktæk, ákváðu höfundar að 

notast við gögn fyrir Júlí mánuð. Það er vegna þess að bæði flugfélög fljúga til allra 



42 

 

áfangastaða sinna á sumrin og þá kemur betur í ljós markaðsstyrkur og samþjöppun. Alls voru 

þeir áfangastaðir sem Lerner og HHI var hægt að reikna út fyrir bæði flugfélögin 30 talsins en 

höfundar tóku út 16 þeirra við aðhvarfsgreininguna. Þeir markaðir einkenndust annaðhvort af 

einokun, þ.e.a.s. Icelandair eða Iceland Express var eina flugfélagið sem bauð flug til þeirra 

staða, eða af of miklum markaðsstyrk eða samþjöppun. Öfgagildi voru bæði í Lerner 

vísitölunni þar sem hún fór undir 0,5 og sýndi því veikan markaðsstyrk á markaði 

Kaupmannahafnar og í HHI stuðlinum þar sem hann fór yfir 0,8 á markaði Stokkhólms og 

sýndi þar mikla markaðssamþjöppun. Höfundar töldu því ástæðu til að fjarlægja þessi gildi úr 

athvarfsgreiningunni svo hún væri án öfgagilda og gæti þá talist marktæk. 

 Tafla 13. Tveggja breytu aðhvarfsgreining Lerner vísitölunnar og HHI stuðulsins 

Breytur Fjöldi Summa Meðaltal Frávik P-gildi R
2
 

Lerner 14 9,465 0,676071 0,002093 
0,032402 0,327711 

HHI 14 7,53963 0,538545 0,008654 

 

Tafla 13 sýnir útkomur úr tveggja breytu aðhvarfsgreiningunni. P-gildið er 0,032402 sem er 

töluvert fyrir neðan 0,05 eða 5% mörkin. H0 tilgátunni var hafnað og því er fylgni á 

meðaltölum Lerner og HHI. Það gefur til kynna að á þeim mörkuðum þar sem 

markaðssamþjöppun er mikil þar er jákvætt samband við mikinn markaðsstyrk flugfélaganna. 

Þó svo að jákvæð fylgni sé þar á milli er hún ekki mikil og sést það á R
2
 gildinu í töflu 14 sem 

stendur í 0,327711. Sé gildið yfirfært í prósentur mælist fylgni á milli Lerner vísitölunnar og 

HHI stuðulsins á tæplega 33% markaða. Hægt er að skoða Lerner vísitöluna og HHI stuðulinn 

fyrir alla þá markaði sem aðhvarfsgreindir voru og sjá hver fylgnin á milli stærðanna er í töflu 

15. 

Hægt er að finna út úr aðhvarfsgreiningunni hvert línulegt samband milli þessarra tveggja 

breyta er og má finna þá útreikninga í viðauka A. Línulega sambandi verður þá y = 

0,524459543 + 0,281521278 * x, þar sem y er háða breytan eða Lerner vísitalan og x er óháða 

breytan eða HHI stuðullinn. 
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 Tafla 14. Meðal Lerner vísitala og HHI stuðull í júlí 

  Lerner HHI 

Alicante 0,71 0,52 

Barcelona 0,69 0,52 

Berlin 0,67 0,52 

Billund 0,66 0,52 

Frankfurt 0,67 0,72 

Glasgow/Edinborg 0,77 0,59 

Gautaborg 0,63 0,50 

London 0,64 0,50 

Munchen/Friedrichshafen 0,72 0,56 

Milan/Bologna 0,70 0,63 

Oslo 0,67 0,43 

París 0,73 0,65 

Boston 0,63 0,54 

New York 0,60 0,34 

 

Tafla 14 sýnir samanburð á meðal Lerner vísitölu áfangastaða Icelandair og Iceland Express í 

júlí og HHI stuðul sömu áfangastaða. Sést þar að á flestum áfangastöðum flugfélaganna er 

ekki beint samband á milli markaðsstyrks fyrirtækjanna og markaðssamþjöppunar. 

Markaðssamþjöppun er talin mikil á mörkuðum sem hafa HHI stuðul yfir 0,18 (Colander, 

2004), því er mikil markaðssamþjöppun á öllum mörkuðum flugfélaganna í júlí. Höfundar 

skoðuðu einnig hvort munur væri á markaðsstyrk þar sem einokun er á mörkuðunum og þar 

sem ekki er einokun. Á þeim mörkuðum þar sem ekki er einokun þar er meðaltal Lerner 

vísitölunnar 0,65.  

Höfundar vilja benda á að við útreikninga aðhvarfsgreiningarinnar voru notuð gögn sem voru 

ekki fullkomin. Við útreikning á HHI stuðlinum var markaðshlutdeildin reiknuð miðað við 

fjölda fluga á viku hjá flugfélögunum þar sem upplýsingar um markaðshlutdeild fengust ekki 

annars staðar frá og gæti því útkoman hafa verið ónákvæm. Eins og áður kom fram fékkst 

breytilegi kostnaðurinn við útreikning á Lerner vísitölunni ekki beint frá flugfélögunum 

heldur þurfti að styðjast við tölur frá Air Transport Association of America til þess að reikna 

hann út og gæti því Lerner vísitalan einnig hafa verið ónákvæm að einhverju leyti. Það er þó 

þekkt vandamál við útreikning á Lerner vísitölunni að mjög erfitt getur verið að afla gagna 

við útreikning svo að útkoman verði fullkomin. 
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Cournot líkanið  

Cournot líkanið er yfirleitt notað þegar fá fyrirtæki eru starfandi á markaðnum, þau selja bæði 

einsleitar vörur eða þjónustu og eru vörurnar eða þjónustan boðin í ákveðinn tíma og ekki er 

hægt að endurbjóða sama hlut aftur (Perloff, 2001). Önnur forsenda fyrir notkun Cournot er 

að framboðsmagn leiðir til ákvörðunar á verði en ekki öfugt. Mikilvægara er í sumum 

atvinnugreinum að rétt magn sé ákveðið og verðlagning stýrist síðan af því en ekki öfugt, 

þegar notast er við Cournot líkanið er það staðreyndin. Líkanið er því tilvalið til að yfirfæra á 

flugfélagamarkað þar sem oft eru einungis fá flugfélög að keppa um sömu markaði í landi 

hverju, þau eru að selja einsleitar vörur og geta ekki boðið upp á sama flugið tvisvar. Því 

þurfa flugfélög að velja framboð sitt vel þar sem afkastageta þeirra er takmörkuð í þessu 

samhengi (Perloff, 2001). 

Íslenski flugmarkaðurinn er einmitt starfræktur með þessum hætti. Þar eru Icelandair og 

Iceland Express að bítast um sömu markaði, þar sem markaðir eru áætlaðar flugleiðir í þessu 

samhengi. Flugfélög ákveða framboðsmagn sitt út frá eftirspurn markaða og verð er svo 

ákveðið út frá því. 

Líkanið snýst um að finna hvaða magn og verð fyrirtæki eiga að halda sér við, miðað við 

eftirspurn til að markaðurinn í heild sinni haldi jafnvægi og til að sala þeirra verði stöðug og 

þau hafi ekki gróðarmöguleika á því að breyta framboðsmagni sínu. Við ákvörðun á framboði 

þarf fyrirtæki að áætla hversu mikið samkeppnisaðilinn ætlar að bjóða fram af sinni vöru eða 

þjónustu og vinna með þær áætlunartölur við ákvörðun á sínu eigin framboðsmagni (Perloff, 

2001). Því þurfa þessi tvö fyrirtæki að vera vel með á nótunum hvað keppinautur þeirra gerir 

og nýta sér öll þau fyrirliggjandi gögn og upplýsingar sem það getur komist yfir til að finna út 

hvert rétt framboð þess ætti að vera.  

Stærðfræðileg útleiðsla 

Til að útskýra tengslin milli HHI stuðulsins og Lerner vísitölunnar er Cournot líkanið tilvalið. 

Fyrirtæki velja sér hagkvæmasta framboðsmagn sitt  þar sem i jafngildir fyrirtæki innan 

ákveðins fjölda fyrirtækja n, i = 1,..., i = n (McAfee, 2006). Framboðsmagnið sem fyrirtækið 

velur sér kostar (  og er samanlagt framboðsmagn allra fyrirtækjanna táknað sem Q. 

Fallið sem tengir verð og magn saman, öfuga eftirspurnarfallið, er því p(Q) og hagnaður þess 

er – . Hvert fyrirtæki velur sér svo það framboðsmagn 

sem það telur skila mestum hagnaði. Fyrsta skrefið í þá átt að vita hvert það framboðsmagn á 

að vera er að jafna við 0: 
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Jafna þessi heldur þegar  > 0 (McAfee, 2006). Hægt er að umrita jöfnuna til að fá 

meðalgildi verð- og kostnaðarhlutfallsins: 

. 

Hér stendur  fyrir markaðshlutdeild fyrirtækis  (McAfee, 2006). Hægt er að finna hver 

HHI stuðullinn og Lerner vísitölunnar með því að leiða út eftirfarandi jöfnu: 

. 

Sjá má að hægt er að leiða út jöfnuna hér að ofan þannig að verðteygni eftirspurnar 

markaðarins er deild í markaðshlutdeild allra fyrirtækja hans og er þannig fundið út vegið 

meðaltal Lerner vísitölunnar (McAfee, 2006). Þar kemur HHI stuðullinn inn í formúlunu þar 

sem hann jafngildir: 

. 

Sambandið milli Cournot og HHI stuðulsins er því auðséð með fyrrgreindum útskýringum. 

Samkvæmt James Bushnell (2007) jafngildir  Lerner vísitölu markaðar, viktaða með 

markaðshlutdeild fyrirtækja á markaði. Þannig er hægt að sjá sambandið á milli Cournot, 

Lerner vísitölunnar og HHI stuðulsins: 

 

  



46 

 

Samanburður verðs, HHI og Lerner 

Áhugavert er að athuga hvort einhver tengsl séu á milli verðlagningar flugfélaganna, HHI 

stuðulsins og Lerner vísitölunnar. Ef horft er á töflu 15 má sjá verð Iceland Express og 

Icelandair í júlímánuði og samanburð þeirra á milli. Í verðdálknum tákna appelsínugulu 

tölurnar Iceland Express og sýna þær hversu mikið ódýrara verðið er hjá Iceland Express en 

hjá Icelandair á hverjum markaði fyrir sig. Athyglisvert er að sjá að það er ódýrara á öllum 

mörkuðum í Júlí 2011, eins og áður hefur komið fram. 

Tafla 15. Samanburður á verði, HHI og Lerner í júlí 2011 

 

Ef horft er á HHI stuðulinn þar sem verðmunurinn er mestur, á markaði Alicante, er hægt að 

sjá að HHI stendur í 0,52. Á Alicante markaði ríkir fákeppni, eins og á öllum mörkuðum 

hérlendis, en athyglisvert er að sjá svo mikinn verðmun á tiltölulega samþjöppuðum markaði. 

Sé Lerner vísitalan skoðuð þá má sjá að markaðsstyrkur Icelandair stendur í 0,8 og Iceland 

Express í 0,62, hæst er hægt að fara í 1. Icelandair hefur því meiri markaðsstyrk heldur en 

Iceland Express Icelandair Iceland Express Icelandair

Alicante 83.175 kr.         143.078 kr. 59.903 kr.             0,52 0,62 0,8

Stokkhólmur 42.075 kr.         55.220 kr.   13.145 kr.             0,83 0,29 0,54

Barcelona 80.026 kr.         108.637 kr. 28.611 kr.             0,52 0,63 0,74

Berlin 70.892 kr.         82.284 kr.   11.392 kr.             0,52 0,63 0,7

Billund 62.844 kr.         65.283 kr.   2.439 kr.               0,52 0,65 0,67

Kaupmannahöfn 49.763 kr.         51.590 kr.   1.827 kr.               0,58 0,47 0,5

Frankfurt 62.065 kr.         73.778 kr.   11.713 kr.             0,72 0,69 0,65

Glasgow/Edinborg 42.583 kr.         71.751 kr.   29.168 kr.             0,59 0,74 0,79

Gautaborg 52.447 kr.         68.865 kr.   16.418 kr.             0,50 0,55 0,7

London 46.420 kr.         56.710 kr.   10.290 kr.             0,50 0,68 0,59

Munchen/Friedrichshafen 85.827 kr.         86.402 kr.   575 kr.                  0,56 0,76 0,68

Milan/Bologna 74.719 kr.         96.533 kr.   21.814 kr.             0,63 0,68 0,72

Oslo 43.020 kr.         59.660 kr.   16.640 kr.             0,43 0,67 0,67

París 70.388 kr.         80.559 kr.   10.171 kr.             0,65 0,75 0,71

Boston 82.400 kr.         106.408 kr. 24.008 kr.             0,54 0,63 0,63

New York 84.038 kr.         103.840 kr. 19.802 kr.             0,34 0,61 0,59

Álaborg 72.127 kr.         1 0,72

Chicago 82.507 kr.         1 0,41

Krakow 75.915 kr.         1 0,61

Warsaw 70.466 kr.         1 0,58

Winnipeg 109.906 kr.       1 0,61

Bergen 60.549 kr.   1 0,73

Brussel 77.247 kr.   1 0,71

Halifax 117.994 kr. 1 0,73

Hamburg 78.950 kr.   1 0,71

Helsinki 53.254 kr.   1 0,45

Minneapolis 137.800 kr. 1 0,68

Toronto 98.660 kr.   1 0,58

LernerMarkaðir HHIVerð Verðsamanburður

Júlí 2011
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Iceland Express en verðleggur samt sem áður flug sín að meðaltali tæplega 60.000 kr hærra en 

Iceland Express gerir.  

HHI stuðullinn er hæstur á markaði Stokkhólms og stendur í 0,83. Lerner vísitalan sýnir að 

markaðsstyrkur Iceland Express er ekki nema 0,29 en Icelandair stendur í 0,54. Iceland 

Express nær samt sem áður að bjóða upp á hagstæðara verð, sem nemur að meðaltali 13.145 

kr. Stokkhólmur er einnig sá markaður þar sem mestur er munurinn á milli Lerner 

vísitölunnar sé einungis horft á þá markaði þar sem bæði flugfélög fljúga á. 

Á markaði Kaupmannahafnar er Lerner vísitalan nánast sú sama hjá báðum flugfélögum eða 

0,5 hjá Icelandair og 0,47 hjá Iceland Express. Þar er HHI stuðullinn í 0,58. Verðmunurinn er 

lítill á markaði Kaupmannahafnar eða 1.827 kr. 

Það sem vekur mesta athygli og áhuga ef horft er á töflu 15 er að ekki virðist skipta máli hver 

HHI stuðullinn eða Lerner vísitalan er, Iceland Express býður upp á hagstæðara verð á öllum 

mörkuðum. Því er ekki hægt að segja að fylgni sé á milli verðs, HHI og Lerner. 

Lokaorð 

Í þessari rannsóknarskýrslu hefur verið farið yfir aðstæður á mörkuðum millilandaflugs frá 

Íslandi með notkun Lerner vísitölu, HHI stuðuls og Cournot líkans. Verðsamanburður leiddi í 

ljós lægra verð á flestum mörkuðum hjá Iceland Express en hjá Icelandair eins og við var að 

búast. Merkilegt var að sjá hversu mikill markaðsstyrkur flugfélaganna á Íslandi er og töldu 

höfundar áhugavert að hann breyttist ekki mikið á milli einokunar- og fákeppnismarkaða. 

Gæti það verið vegna þess að einokunarmarkaðirnir eru ekki jafn eftirsóttir áfangastaðir og 

því er markaðsstyrkur flugfélaganna þar ekki jafn mikill. Niðurstöður leiddu í ljós að fylgni er 

á milli fargjalda Icelandair og Iceland Express og markaðsstyrks þeirra. Þannig voru fargjöld 

langt yfir breytilegum kostnaði á þeim mörkuðum sem markaðsstyrkur flugfélaganna var 

mestur.  

Samkvæmt Perloff (2001) er verð lægra á samkeppnismörkuðum heldur en á 

einokunarmörkuðum. Þar er Ísland engin undantekning. Áhersla var lögð á að kanna 

markaðinn í júlí mánuði þar sem mest er um flug á þeim tíma og þá er samkeppnin mest. 

Niðurstöður sýndu að verð er að meðaltali lægra á þeim áfangastöðum þar sem samkeppni 

ríkir heldur en þar sem er einokun.  

Dreifigreiningin sem framkvæmd var, tveggja breyta aðhvarfsgreining, sýndi fram á veik 

tengsl á milli markaðsstyrks og markaðssamþjöppunar. Eins og áður hefur komið fram voru 
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upplýsingarnar sem notaðar voru við útreikninga á breytilegum kostnaði og markaðshlutdeild 

ekki fullkomnar. Það gæti því hafa haft áhrif á niðurstöður fylgni á milli Lerner vísitölunnar 

og HHI stuðulsins. 

Þrátt fyrir að það ríki fákeppni á flestum mörkuðum í millilandaflugi frá Íslandi eins og er þá 

telja höfundar að með auknum áhuga erlendra flugfélaga á Íslandi geti samkeppni aukist til 

muna. Í kjölfarið myndi markaðsstyrkur flugfélaganna og markaðssamþjöppun minnka sem 

gæti fært Ísland frá því að vera fákeppnismarkað yfir í samkeppnismarkað.   
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Viðauki A 

 

 

 

Tveggja breyta aðhvarfsgreining

Regression Statistics

Multiple R 0,572460719

R Square 0,327711275

Adjusted R Square 0,271687214 y=0,524459543+0,281521278*x

Standard Error 0,039042985

Observations 14

ANOVA

df SS MS F Significance F

Regression 1 0,008916673 0,008916673 5,849473813 0,032402021

Residual 12 0,018292256 0,001524355

Total 13 0,027208929

Coefficients Standard Error t Stat P-value Lower 95% Upper 95% Lower 95,0% Upper 95,0%

Intercept 0,524459543 0,063549152 8,252817348 2,73039E-06 0,385997836 0,66292125 0,385997836 0,66292125

X Variable 1 0,281521278 0,116399958 2,418568546 0,032402021 0,027907555 0,535135 0,027907555 0,535135
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Viðauki B 

Lerner vísitala fyrir markaði Icelandair á fjórum tímum ársins.  

Lerner vísitala Icelandair 
  Apríl Júlí September Desember 

Alicante 0,81 0,80 0,78 0,82 

Amsterdam 0,75 0,71 0,59 0,68 

Stokkhólmur 0,53 0,54 0,47 0,52 

Barcelona 0,79 0,74 0,73 0,72 

Berlín 0,75 0,70 0,71 0,72 

Bergen 0,81 0,73 0,74 0,81 

Billund 0,77 0,67 0,74   

Brussel 0,77 0,71 0,70 0,76 

Kaupmannahöfn 0,77 0,50 0,39 0,51 

Frankfurt 0,72 0,65 0,60 0,66 

Glasgow 0,87 0,79 0,75 0,78 

Gautaborg 0,73 0,70 0,71 0,73 

Hamburg 0,77 0,71 0,72 0,75 

Helsinki 0,62 0,45 0,52 0,57 

London 0,65 0,59 0,50 0,55 

Munchen 0,74 0,68 0,68 0,69 

Milan   0,72     

Oslo 0,61 0,67 0,58 0,62 

París 0,77 0,71 0,57 0,71 

Stavanger 0,80 0,78 0,75 0,81 

Trondheim 0,79 0,76 0,77 0,81 

Boston 0,60 0,63 0,48 0,50 

Washington   0,61 0,36   

Halifax 0,75 0,73 0,67   

Minneapolis 0,82 0,68 0,38 0,86 

New York 0,67 0,59 0,46 0,52 

Orlando 0,78   0,48 0,52 

Toronto 0,61 0,58 0,57 0,65 

Manchester 0,80 0,74 0,67 0,75 

Seattle 0,83 0,69   0,51 

Meðaltal 0,74 0,68 0,61 0,68 
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Lerner vísitala fyrir markaði Iceland Express á þremur tímum ársins. Ekki var hægt að reikna 

Lerner vísitölu fyrir desember mánuð þar sem ekki fengust upplýsingar um verð á þeim tíma.  

Lerner vísitala Iceland Express 
  Apríl Júlí September 

Alicante 0,70 0,62 0,41 

Stokkhólmur   0,29   

Barcelona   0,63 0,46 

Berlín 0,68 0,63 0,48 

Billund   0,65   

Kaupmannahöfn 0,44 0,47 0,18 

Frankfurt   0,69   

Edinborgh   0,74   

Gautaborg   0,55   

London 0,60 0,68 0,27 

Friedrichshafen   0,76   

Bologna   0,68   

Oslo   0,67   

París   0,75   

Boston   0,63   

New York 0,63 0,61 0,51 

Winnipeg   0,61   

Chicago   0,41   

Álaborg    0,72   

Kraká   0,61   

Varsjá 0,58 0,58 0,45 

Meðaltal 0,60 0,62 0,39 
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Viðauki C 
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