Svensk luftfarts
konkurrenssituation 2025

Rapport: 2025:6
Datum: 2025-06-24




Trafikanalys

Adress: Rosenlundsgatan 54 118 63 Stockholm
Telefon: 010 414 42 00

E-post: trafikanalys@ftrafa.se

Webbadress: www.trafa.se

Omeslagsbild: Adobe Stock

Ansvarig utgivare: Mattias Viklund

Datum: 2025-06-24



mailto:trafikanalys@trafa.se
http://www.trafa.se/

Forord

Trafikanalys har i uppdrag att bedriva omvarldsanalys. Luftfarten i Sverige har genomgatt
stora forandringar de senaste aren vilket paverkat konkurrenssituationen. Flyget har stor
betydelse for tillgangligheten éver stora avstand och konkurrenssituationen paverkar bade
prisbilden och kvalitén pa transporttjansten.

Trafikanalys gor enligt instruktionen arliga uppféljningar av sjofartens konkurrenssituation.
Denna publikation ar den forsta i vad som planeras bli en arligen aterkommande rapport om
flygets konkurrenssituation.

Rapporten har forfattats av Backa Fredrik Brandt och Lennart Thérn. Avdelningschef Anna
Ullstrom har ocksa deltagit i beredningen.

Stockholm i juni 2025

Mattias Viklund

Generaldirektor
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Sammanfattning

Luftfarten i Sverige har genomgétt stora férandringar de senaste aren. Pandemin slog hart
mot flygtrafiken och har enligt Trafikanalys bedémning permanent férandrat efterfragan,
sarskilt gallande tjansteresor. Samtidigt har klimatpolitiska styrmedel, geopolitiska handelser,
Okad betydelse av digitala méten 6kat trycket pa omstalining och effektivitet.

| denna rapport analyserar vi konkurrenssituationen inom luftfarten med fokus pa marknads-
koncentration, konkurrensytor mot andra trafikslag, Arlandas position i Norden, samt hur
férandringarna paverkar de transportpolitiska malen med sarskilt fokus pa tillganglighet och
klimatpaverkan.

Luftfarten har historiskt utvecklats fran en reglerad och exklusiv transportform till ett fardsatt
for manga, sarskilt genom avregleringen pa 1990-talet. Den svenska flygmarknaden praglas
i dag av langsam aterhamtning efter pandemin — sarskilt for inrikestrafiken, som 2024 lag 39
procent under 2019 ars niva. Utrikestrafiken har aterhamtat sig snabbare.

Flygbolagens flottor och anvandningen av svenska luftfartyg visar en tydlig trend mot storre
plan i passagerartata linjer. Flygfrakten, sarskilt inrikes, har minskat kraftigt sedan 2000-talet.
Digitalisering, forandrade konsumtionsmonster och ett minskat behov av snabb
postdistribution ar bidragande orsaker.

Konkurrensen pa den svenska flygmarknaden ar tudelad. Inrikestrafiken ar starkt
koncentrerad med SAS som dominerande aktér med en marknadsandel pa nara 58 procent.
BRA:s beslut att upphdra som sjalvstandig aktdr och I1amna Bromma har ytterligare forsamrat
konkurrenssituationen. Utrikestrafiken ar daremot betydligt mer konkurrensutsatt. SAS har en
ledande, men inte dominerande, position med ungefar 25 procents marknadsandel. | motsats
till vad som galler for inrikestrafiken har ultralagkostnadsbolag, exempelvis Ryanair, stark
narvaro.

Priset for inrikesflyg har 6kat betydligt snabbare an fér andra trafikslag som tag och bil.
Bristande konkurrens i kombination med uppkomna ekonomiska underskott ar tva férklaringar
till de 6kade flygpriserna. Samtidigt har vagtrafikens kostnader minskat genom férandringar av
reduktionsplikten och bransleskatten. Det ar pa strackor éver cirka 45 mil som flyget borjar fa
konkurrensfordelar gentemot tag.

Matt i antalet passagerare och avgangar ar Arlanda nast storst av de nordiska huvudstads-
flygplatserna. Arlandas position har inte foréandrats pa nagot patagligt satt de senaste 15 aren.
Over lag har ménstren varit oférandrade avseende resande och utbud. Vi kan séledes inte
med stdd i statistiken se att Arlandas konkurrenskraft forsdmrats pa nagot patagligt satt de
senaste 15 aren.

Képenhamn &r fortsatt den ledande nordiska flygplatsen sett till bade avgangar och
anslutningar, inte minst tack vare en stark position som nav for SAS. For sddra Sverige utgor
Kopenhamns flygplats den naturliga vagen ut i varlden, inte minst tack vare att flygplatsen har
mycket bra anslutningar med tag. Helsingfors har varit en viktig knutpunkt for Asientrafik, men
har tappat i betydelse efter Rysslands invasion av Ukraina och begransningar i tillgangen till
ryskt luftrum.



Interkontinental trafik fran Stockholm ar fortsatt begréansad jamfért med Képenhamn, vilket
paverkar naringslivets och medborgares mojligheter till direkt internationell tillganglighet.

Flyget paverkas starkt av globala faktorer. Geopolitiska kriser som kriget i Ukraina, klimatstyr-
medel och férandrade resvanor efter pandemin omformar férutsattningarna. Kostnader for
drivmedel, krav pa inblandning av hallbart flygbransle (SAF) och skarpningen av det
europeiska handelssystemet med utslappsratter driver upp kostnaderna. Under pandemin
byggdes ekonomiska underskott upp i avgiftssystemen som maste bdrja betalas tillbaka, vilket
innebar avgiftsdkningar for flyget. Det minskade flygresandet under och efter pandemin har
dessutom medfort att underskotten for de icke-statliga flygplatserna har 6kat.

Regeringen har vidtagit flera atgarder for att stotta flyget: slopad flygskatt, hojt driftsbidrag till
de icke-statliga flygplatserna och ett stort ekonomiskt tillskott till det Gemensamma
avgiftsutjamningssystemet for sakerhetskontroll av passagerare och deras bagage (GAS).

Det finns ocksa en nationell kompetensbas och ett tekniskt luftfartskluster som kan bidra till
omstallning och innovation, men detta kraver samordnade insatser och langsiktiga
investeringar.

Flyget ar viktigt for tillganglighet for bade medborgare och naringsliv, sarskilt for att dver-
brygga stora avstand. Under senare ar har aven flygets betydelse for beredskap fatt stérre
uppmarksamhet.

Flygets klimatpaverkan har fatt stor uppmarksamhet. Flyget inom EU/EES ingar i EU:s
utslappshandel och kvotplikt for inblandning av hallbart flygbransle (SAF). Det betyder att
klimatpaverkan av koldioxid pa dessa flygningar hanteras med dessa styrmedel. Pa 6vriga
flygningar finns CORSIA som inte ar lika kraftfullt. Pa klimatomradet ar det darfér framfor allt
hoéghojdseffekten och flygningar utanfér EU/EES som saknar effektiva styrmedel.

Flygets utveckling beror alltsa bade funktionsmalet (tillganglighet) och hansynsmalet (miljo).
Okade biljettpriser inom flyget till féljd av bristande konkurrens och ekonomiska underskott
fran pandemiaren kan éversattas till minskad tillganglighet. Den svaga utvecklingen inom
inrikesflyget kan medfora nedlaggning av flyglinjer och darmed férsamrad tillganglighet om
inte atgarder vidtas.



1 Inledning

Den svenska flygmarknaden har genomgatt stora férandringar de senaste aren som kan
beskrivas som turbulenta. Det har handlat om férandrade ekonomiska forutsattningar till foljd
av skarpt klimatpolitik, arbetsrattsliga strider, geopolitiska utmaningar och framfér allt covid-
19-pandemin som kraftigt begransade flygresandet 6ver hela varlden och paverkade flygets
I6nsamhet negativt, vilket medfért bade konkurser och uppkép av flygbolag.

En bestaende effekt av pandemin &r att distansmodten numera ar en integrerad del av olika
organisationers satt att métas, vilket har minskat behovet av att resa med flyg. De senaste
arens turbulens har paverkat flygets konkurrenskraft och konkurrenssituation och darmed i
forlangningen flygets majlighet att skapa tillganglighet for medborgare och naringsliv i Sverige.

1.1  Syfte och fragestallningar

Rapportens syfte ar att beskriva luftfartens konkurrenssituation. Malet ar att bland annat
beskriva foljande aspekter:

e Hur val marknaden fungerar pa utbudssidan med avseende pa hur stor
marknadsmakt enskilda flygbolag har.

e Flygets konkurrenskraft gentemot andra trafikslag.
e Arlandas konkurrenskraft gentemot andra navflygplatser i vara grannlander.
¢ Regionala flygplatsernas konkurrenskraft och utveckling.

e Flygets formaga att mota andrade omvarldsforutsattningar som exempelvis
forandringar av arbetslivets organisering eller geopolitiska utmaningar.

e  Beskriva hur utvecklingen paverkar de transportpolitiska malen.
Till syftet hor ocksa att diskutera hur luftfartens konkurrenssituation kan forbattras.

| denna rapport ligger fokus pa kommersiellt flyg till och fran svenska flygplatser, inrikes och
utrikes. Utifran detta perspektiv blir bade flygplatser och flygbolag huvudaktérer. Vi gor ingen
atskillnad mellan flygplan som ar svenskregistrerade respektive registrerade i andra landers
register. Konkurrens mellan flygbolag ar centralt for prisutveckling och kvalité utifran ett
konsumentperspektiv, inte vilket register enskilda flygplan tillhér. | jamférelsen med andra
trafikslag tittar vi i forsta hand pa prisutveckling och inom vilka restider taget och flyget har
konkurrensytor. Vilka kostnader flygbolagen har paverkar flygbolagens konkurrenskraft. Vi tar
darfor 6versiktligt upp avgifter och klimatsstyrmedel som paverkar flygets kostnadsbild.

Detta ar den férsta rapporten i en, férhoppningsvis, aterkommande publikation om flygets
konkurrenssituation. Kommande rapporter kommer att utvecklas med exempelvis
fordjupningar kring nagot specifikt tema. Det kan exempelvis galla de icke-statliga
flygplatsernas ekonomiska situation, jamforelser gallande avgiftssystem i de nordiska



landerna, framtidens luftfarkoster eller organisationen av det statliga planeringssystemet for
luftfart.

1.2 Flygets betydelse och funktion

Nar det galler flygets paverkan pa de transportpolitiska malen gar det att konstatera att flyget
framfor allt har stor paverkan pa funktionsmalet om tillganglighet och klimatdelen av hansyns-
malet. Gallande tillganglighet kan flyget ofta vara det enda rimliga alternativet pa riktigt langa
resor aven om det finns konkurrensytor mot bade bil, buss och tag, inte minst inom inrikes-
flyget. Tillganglighet handlar inte bara om restid utan en annan viktig faktor ar hur mycket det
kostar. Konkurrenssituationen har stor betydelse for flygets prissattning, vilket kommer
utvecklas i kommande avsnitt. Har racker det att konstatera att konkurrenssituationen inom
flyget indirekt paverkar tillgangligheten genom att lag konkurrens ger 6kade priser och darmed
forsamrad tillganglighet.

Flyget paverkar klimatet genom utslapp av koldioxid och vattendnga som bidrar till h6ghojds-
effekter. En rad styrmedel har inforts for att minska flygets klimatpaverkan dar de kraftfullaste
inforts av EU, men aven nationella och globala styrmedel har implementerats. Tva effekter av
styrmedlen ar aven intressanta att betrakta ur ett konkurrensperspektiv. Den forsta handlar om
att flygets rykte férsamras om de inte pa allvar tar itu med flygets klimatpaverkan. Under en
lang tid har det med varierande intensitet forts en debatt kring flygets klimatpaverkan, vilken
sannolikt paverkat resendrers vilja att valja flyget i konkurrens med andra trafikslag negativt.
Den andra effekten handlar om att flygets omstalining kommer att 6ka kostnaderna for flyg-
bolagen vilket kan komma att forsamra flygets konkurrenskraft.

Det finns bade teoretiska och empiriska belagg for att den dkade tillganglighet som flyget ger
upphov till har varit betydelsefull for naringslivets utveckling och konkurrenskraft. Det ar majligt
att detta samband férsvagats genom 6kad anvandning av distansméten och distansarbete
efter pandemin. En s&dan utveckling skulle potentiellt paverka behovet av affarsresande med
flyg och rimligen minska flygets betydelse for naringslivet. Tidigare studier har visat att flyget
ar sarskilt betydelsefullt fér vissa branscher. Det galler inte minst de hégteknologiska och
kunskapsintensiva branscherna, exempelvis IT, finansverksamhet, forskning och utvecklings-
verksamhet. Kdnnetecknande for dessa ar att de i stor utstrackning ar lokaliserade till
storstadsomradena, dven om det ocksa forekommer kunskapsintensiv verksamhet utanfor
storstadsomradena.’

1.3 Om konkurrens inom luftfarten

| denna rapport anvands begreppet konkurrens pa en flyglinje for att beskriva en situation nar
minst tva flygbolag trafikerar en flyglinje. Med destinationskonkurrens avses en situation dar
det ar mojligt att flyga till samma stad med minst tva olika aktérer, utan att de konkurrerar pa
samma flyglinje. Inom inrikesflyget var detta exempelvis aktuellt fér flygningar till Stockholm da
olika aktorer flyger till Bromma respektive till Arlanda. | rapporten tar vi aven upp konkurrens
fran andra trafikslag och konkurrens mellan de nordiska storflygplatserna i Képenhamn, Oslo

" Ferguson, S. och Forslid, R (2016).



och Helsingfors. De olika varianterna av konkurrens utgor tillsammans flygets konkurrens-
situation.

En val fungerande konkurrens ar en viktig forutsattning for att de mest effektiva foretagen ar
verksamma pa en marknad och att detta kommer konsumenterna till godo genom laga priser,
utveckling av nya affarsmodeller, hog produktkvalitet och service. For flyg kan kvalitet och
service handla om exempelvis punktlighet, avgangsfrekvens, reseupplevelse och hantering av
férseningar.

Ett tydligt exempel pa nya affarsmodeller var lagkostnadsflygets intdg med strategin att skara i
kostnaderna genom att annat erbjuda en enkel och avskalad produkt till ett lagt pris. De kan
variera fran bolag till bolag, men alla flygbolag anvander sig av olika prisstrategier for att
forsdka maximera sina intakter. Nagra typiska exempel ar reseklasser som skiljer sig at bade
vad galler pris och serviceniva eller skilda priser beroende pa nar bokningen sker i férhallande
till avresedatum.

Flygbolag kan aven ha olika natverksstrategier. De mer traditionella natverksbolagen
anvander sig av navflygplatser med de férdelar det medfér genom att manga destinationer
kan nas med bara ett byte aven fran mindre flygplatser. En viktig del av flygbolagens
natverksstrategi ar att valja ut vilka flygplatser som ska utgéra nav i deras verksamhet. Pa
dessa flygplatser far ofta de ofta en dominerande stallning. Lagkostnadsbolagen har valt en
annan strategi med direktflyg (point to point) som har férdelen att flygplanen kan anvandas
mer effektivt eftersom de inte behéver invanta anslutningar.

Ur ett kundperspektiv ar det attraktivt med snabba direkta forbindelser som aven minskar
risken for att bagage ska férsenas.? Det uppkommer dven konkurrens mellan flygplatser som
handlar om att locka till sig flygbolag for att 6ka flygplatsens attraktion genom att erbjuda
manga destinationer.

Historiskt har flyget varit hart reglerat, vilket begransat konkurrensen pa luftfartsmarknaden.
Den europeiska luftfartsmarknaden borjade gradvis 6ppnas for konkurrens i samband med
avregleringen som inleddes i slutet av 1980-talet. Avregleringen slutférdes 1997 genom att EU
tillat fri etablering i enskilda medlemslander saval som inom unionen.®

Avregleringen av luftfartsmarknaden medférde stora férandringar av konkurrenssituationen
genom att nya flygbolag etablerades, men ocksa genom att flera bolag upphérde. Framfor allt
i USA, men ocksa inom EU, har det skett en konsolidering av luftfartsmarknaden som lett till
en 6kad marknadskoncentration. Koncentrationen ar bade en foljd av att bolag har Iamnat
marknaden och av sammanslagningar.

Det finns ett antal utmarkande drag for luftfartsmarknaden som medfér att en marknads-
struktur med ett fatal flygbolag ar ett normaltillstand. Ett exempel utgors av férekomsten av
patagliga stordriftsférdelar inom flyget med exempelvis méjlighet till specialisering inom
personalstyrkan, men ocksa avancerade bokningssystem. Det finns aven flera intrades-
barridrer som forsvarar for nya aktorer att etablera sig pa luftfartsmarknaden. Ett typiskt
exempel utgodrs av brist pa attraktiva start- och landningstider, sa kallade slot-tider, pa framfor
allt storre flygplatser. En annan svarighet for nya aktorer ar de stora kostnader under

2 Wensveen J.G. (2015).

3 Det var framfor allt det férsta (1987) och det andra (1990) lagstiftningspaketet inom ramen fér Europeiska
enhetsakten som ledde till en uppmjukning av bestdmmelserna om biljettpriser och kapacitet. 1992 avskaffade
man genom det tredje lagstiftningspaketet (ndmligen radets férordningar EEG nr 2407/92, 2408/92 och 2409/92,
som nu ersatts av férordning (EG) nr 1008/2008) alla kvarvarande kommersiella begransningar for europeiska
luftfartsféretag med verksamhet inom EU, och inrattade saledes den europeiska gemensamma marknaden for
luftfart.



https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX:31992R2407
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=celex:31992R2408
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX:31992R2409
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/ALL/?uri=CELEX:32008R1008
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etableringsfasen nar en nykomling forsdker ta marknadsandelar fran etablerade aktorer.
Kostnaderna ar initialt betydande for att kunna erbjuda en konkurrenskraftig produkt med héga
kostnader for bland annat marknadsforing, rekrytering av personal och for att sakra
flygplanskapacitet. Farhagan att inte aterfa dessa utlagg ar en av de viktigaste avskrackande
faktorerna for nya aktorer. Resultatet blir ofta att flygplatser domineras av ett eller ett fatal
flygbolag.*

1.4 Avgransningar

Denna rapport beskriver luftfart som ar av betydelse for tillgangligheten i Sverige. Fokus ligger
pa linje- och chartertrafik, inte pa taxi- eller allmanflyg®. Tyngdpunkten ligger pa persontrafik,
men aven utvecklingen for godstransporter med luftfart kommer att redovisas. Nar det galler
flygplatser kommer fokus foljaktligen ligga pa flygplatser med linje- och chartertrafik i Sverige.

Dock ingér flygplatserna i Képenhamn, Oslo och Helsingfors bade genom sin betydelse for
svensk tillganglighet (framst Képenhamn och Oslo) och som Iampligt jamférelseobjekt med
Arlanda. Det civila flyget kan delas in pa flera olika satt och figuren nedan baseras pa FN:s
internationella luftfartsorganisation ICAQ:s klassificering.®

[ Civil luftfart ]

I ]
[ Allmanflyg ] [ Kommersiell luftfart ]
]
1

Ovrigt SPO- Reguljar Icke reguljar
allmanflyg verksamhet* trafik trafik

Flyg- Nojes- Ovrigt Flyg- Over- Fotoflyg . Affarsflyg
[ utbildning ][ flyg allmanflyg raddning vakning m.m. Sl Taxiflyg m.m.

Figur 1.1. Schematisk beskrivning av civil luftfart.

Kalla: ICAO 2016* SPO-verksamhet som star for specialiserad flygverksamhet motsvarar i stort det som
tidigare kallades bruksflyg och inkluderar bl.a. jordbruksflyg, fotoflyg, 6vervakningsflyg, patrulltjanst,
flygraddningstjanst, matningsflyg, inspektionsflyg, bogserflyg, utbildning, och reklamflyg.

Figur 1.1 beskriver aktiviteter inom det civila flyget, ICAO listar aven ett antal
stddverksamheter till denna:

e Flygplatser och dess tjanster
e Trafikledning
o  Tillverkningsindustri

e Utbildning

4 Wensveen J.G. (2015).

5 Allmanflyg definieras som all civil luftfart utom reguljara flygningar och icke-reguljara lufttransporter mot
betalning eller hyra. Se ICAO (2013). Glossary,
www.icao.int/dataplus_archive/Documents/20130807/GLOSSARY %20v1%202.pdf

51CAO (2016a).



http://www.icao.int/dataplus_archive/Documents/20130807/GLOSSARY%20v1%202.pdf
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e Oversyn och underhall.
e Reglering
e Ovrigt
Som framgar av Figur 1.1 sa bestar luftfarten av manga olika verksamheter varav en del ar i

forvarvssyfte och andra inte. Denna promemoria fokuserar pa reguljar och chartertrafik, de
orangea falten i figuren, som ocksa ar den dominerande trafiken.

Det svenska luftfartsklustret i vid bemarkelse som aven inbegriper flygindustrin och forskning
inom luftfartsomradet kan bidra till luftfartens konkurrenskraft. Det kommer darfér inga i en
diskussion kring atgarder for att &stadkomma en énskvard utveckling.
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2 Luftfartens utveckling

| féljande kapitel redogors for luftfartens utveckling utifran olika perspektiv; flygplatser,
luftfartyg, flygbolag, reglering, passagerare och slutligen post och frakt. Dar det ar rimligt
aterges langa tidsserier. Till viss del ar luftfartens utveckling ett resultat av konkurrensen med
andra trafikslag aven om andra forklaringar ar mer betydelsefulla.

Luftfart ar en patagligt internationell verksamhet och for att &stadkomma harmoniserade
regelverk inom luftfartsomradet utformas dessa i samarbete via ICAO som utfardar
internationella standarder och rekommendationer som landerna forvantas folja. Majoriteten av
regelverken i Sverige utformas daremot pa europeisk niva via den europeiska flygsakerhets-
myndigheten, EASA (European Union Aviation Safety Agency). Transportstyrelsen ansvarar
for att reglerna blir implementerade i Sverige.

2.1 Luftfartens olika delar

Flygplatserna

De forsta flygplatserna for civil trafik i landet 6ppnades i borjan av 1920-talet da den reguljara
trafiken pa flygplatserna i Stockholm (Lindaréangen), Géteborg (Torslanda) och Malmé
(Bulltofta) inleddes.” Lindarangen ersattes under mitten av 30-talet av Bromma och darefter
invigdes aven civila flygplatser pa flera hall i landet bland annat i Norrképing, Visby och
Sundsvall/Harndsand.

1944 dppnades Luled som den forsta militara flygplatsen for civil trafik. Det dréjde till 1957
innan ytterligare militéra flygplatser 6ppnades for civil trafik, exempel pa flygplatser ar Kalmar,
Ronneby och Angelholm.

Riksdagen beslutade 1946 att det skulle anlaggas en ny storflygplats i Stockholm och efter
mycket utredande beslutades att den nya flygplatsen skulle anlaggas vid Halmsjon norr om
Stockholm. Ett viktigt skal till att en ny flygplats behévdes var att ge mdjlighet for inter-
kontinental trafik fran Stockholm. Bromma flygplats var inte dimensionerad for de flygplan som
anvandes i det segmentet.®

Under de kommande aren 6ppnades civila flygplatser pa flera hall i landet, till exempel Kiruna,
Skelleftea, Umea och pa ytterligare militara flygplatser tillats civil trafik.

Under 70-talet ersattes flygplatserna i Goteborg och Malmé av Landvetter respektive Sturup.
Nu startade ocksa trafik fran manga olika flygplatser, en utveckling som pagick fram till bérjan
av 1990-talet. En viktig forklaring till det ar de avregleringar som skedde av trafiken och
introduktionen av lagprisflyget.®

Darefter drojde det 20 ar innan nasta flygplats, Sadlen—Scandinavian Mountains flygplats,
Oppnades 2019 och darefter har ingen ny flygplats tagits i bruk.

7 Svenska regionala flygplatser (2025).
8 Wikipedia (2025) Arlanda.
9 Foreningen svenskt flyg (2025).
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Kartan nedan visar flygplatser i Sverige med reguljar- och chartertrafik i slutet av 2024
uppdelat pa statliga respektive ickestatliga. Av de ickestatliga ar samtliga kommunala férutom
Stockholm—-Skavsta och Scandinavian Mountains Airport (Salen) som ar privata.
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Figur 2.1. Karta over trafikflygplatser efter agande 2024-12-31.
Kalla: Trafikanalys Luftfart (2024).
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Luftfartygen

Flygplan som anvands for civil luftfart ska vara godkanda av Europeiska luftsakerhetsbyran
EASA'. Vilken standard ett flygplan certifieras efter avgors av planets maximala startvikt
(MTOW)"" och dess passagerarantal. Flygplan med en maximal startvikt mindre an 5 700 kilo
omfattas av farre regler.

Ett luftfartyg ' ska ha luftvardighetsbevis och miljévardighetsbevis nar det anvands vid
luftfart.’® For att sakerstalla att ett luftfartyg uppfyller sdkerhets- och miljdkrav ska det vara
infort i ett register. Genom registrering i det svenska luftfartsregistret blir flygplanet svenskt i
bemarkelsen att svenska regler galler och att svenska myndigheter har ansvar for uppféljning
av kraven.

De flygplan som anvands i inrikes trafik ar vanligtvis mindre an de som anvands i utrikes trafik.
Ar 2019 hade planen i inrikes trafik i genomsnitt 111 flygstolar och 68 passagerare medan
utrikesflyget hade i genomsnitt 165 flygstolar och 124 passagerare.'

Luftfartyg som ar registrerade i ett annat EU-lands register far anvandas for inrikes trafik eller
SPO-verksamhet'® i Sverige under férutsattning att de har ett drifttillstand utfardat av ett land
tillhérande ICAO, samt ett trafiktillstand. For luftfartyg registrerade i det svenska registret
behdvs inget trafiktillstand.

Antal
140
120
Ton
100
e 5701 -10000
80 e 10 001 - 15000
e 15001 -25000
60
e 725001 - 100 000
40

e >100 000

Figur 2.2. Antal motordrivna luftfartyg i det svenska luftfartygsregistret efter hogsta tillatna startvikt, ton.
Kalla: Trafikanalys (2024).

© European Union Aviation Safety Agency.

" Vikten inklusive allt och alla som medférs vid pabdrjande av startrullstrdckan (Kommissionens férordning (EU)
nr 965/2012).

2 Till exempel ett flygplan, en helikopter eller en ballong (www.transportstyrelsen.se/sv/luftfart/luftfartyg-och-
luftvardighet)

'3 Sveriges riksdag (2010).

4 Trafikanalys (2020).

5 SPO-verksamhet som stér for specialiserad flygverksamhet motsvarar i stort det som tidigare kallades
bruksflyg och inkluderar bl.a. jordbruksflyg, fotoflyg, dvervakningsflyg, patrulltjanst, flygraddningstjanst,
matningsflyg, inspektionsflyg, bogserflyg, utbildning, och reklamflyg.



http://www.transportstyrelsen.se/sv/luftfart/luftfartyg-och-luftvardighet
http://www.transportstyrelsen.se/sv/luftfart/luftfartyg-och-luftvardighet

16

Tabell 2.1 visar luftfartyg i det svenska luftfartregistret med en MTOW pa 5 700 kg eller mer. |
registret finns dessutom drygt 2 100 motordrivna luftfartyg med en maximal startvikt pa mindre
an 5 700 kilo. Tabellen nedan visar ungefarlig passagerarkapacitet efter startvikt.

2Tabell 2.1. Ungefarlig passagerarkapacitet efter luftfartygens MTOW.

MTOW. kg pass::::f:(:facitet
> 100 000 > 200

25 001-100 000 100 — 200

15 001-25 000 50 -99

10 001-15 000 20-49

5 700-10 000 -19

Kailla: Egen bearbetning av data fran Internet.

De storsta planen som finns i det svenska registret anvands utrikes trafik. Inrikestrafiken
domineras av plan i de tva nast storsta storlekskategorierna, dar respektive kategori har
ungefar samma andel av flygningarna medan planen i kategorin MTOW 25 001-100 000
transporterade drygt 70 procent av passagerarna.'®

Ar 2024 fanns 233 luftfartyg med en MTOW &ver 5 700 kg i det svenska registret. Antalet
luftfartyg i det svenska registret 6kade tydligt under pandemin och ar 2020 var antalet 284,
vilket &r det hdgsta antalet under 2000-talet. Ar 2012 noterades det lagsta vardet pa 175
luftfartyg. Nagon tydlig orsak till att luftfartygen i det svenska registret 6kade under pandemin
har vi inte kunnat finna.

De mest markanta forandringarna ar 6kningen av luftfartyg i kategorin 25 001-100 000 kilo
MTOW och minskningen i kategorin 15 001-25 000. Den férstnamnda 6kningen sammanfaller
i tiden med att Sverige anslot sig till Kapstadskonventionen, vilket medférde att finansiarer fick
ett starkare och mer forutsagbart skydd for sina sékerheter i luftfartyg i det svenska registret."”
Minskningen av luftfartyg med MTOW 15 001—25 000 hanger ihop med en generell utveckling
mot storre flygplan som i sin tur ar kopplad till minskningen av inrikestrafiken och da inte minst
de kortare strackorna.

Luftfartyg for kommersiellt bruk registrerade i det svenska registret kan med stéd av
Forfogandelagen (1978:262) tas ut for att tillgodose totalforsvarets eller folkforsérjningen
behov.'® Transportstyrelsen &r ansvarig myndighet fér beslut om uttagning. Uttagningen
innebar ingen begransning for agaren och det ar endast efter att regeringen beslutat att
Forfogandelagen ska tillampas som luftfartyget kan tas i ansprak av myndigheterna. For att
Forfogandelagen ska tillampas kravs att Sverige befinner sig i krigsfara eller nagot liknande
tillstand.

Ett register med manga luftfartyg registrerade ger inte nddvandigtvis ett storre inflytande i
internationella sammanhang. Medlemsavgiften till FN:s luftfartsorgan ICAO baseras pa BNP
och landets utbud i inrikes och utrikes luftfart.’ Som jamférelse kan nadmnas att medlems-

'6 Trafikanalys (2020).

7 Transportstyrelsen (2016).
18 SFS (1992).

°1CAO (2016b.
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avgiften till FN:s sj6fartsorgan IMO delvis baseras pa tonnaget i landets register.?° Fér bade
luft- och sjofart beror, enligt Transportstyrelsen, inflytandet i de internationella
organisationerna pa manga olika faktorer som kan kopplas till naringens storlek och
kompetensen i landet.?’

Flygbolagen

Den reguljara svenska luftfarten startade i mitten av 1920-talet av davarande AB Aero-
transport (ABA). ABA forstatligades sedermera och drev i huvudsak trafik till europeiska
lander. 1943 bildades ett privat flygbolag for interkontinentala flygningar kallat Svensk
interkontinental lufttrafik AB (SILA). 1948 slogs dessa bolag ihop till ett nytt dar staten via ABA
agde 50 procent och SILA de 6vriga 50 procenten. Bolaget kom ocksa det att heta ABA.

Passagerarunderlaget for att bedriva internationell trafik i de skandinaviska landerna
beddmdes vid denna tid vara for litet. Darfor pabdrjades diskussioner om samverkan, som
ledde fram till att SAS bildades.

SAS hade i inrikestrafiken ensamratten att trafikera fyra sa kallade stamlinjer Stockholm—
Goteborg, —Malmo, —Lulea respektive —Visby. For att utveckla trafiken pa andra linjer kravdes
andra plan an de som SAS disponerade, vilket ledde fram till att Linjeflyg bildades. Ursprunget
till Linjeflyg var ett bolag, Airtaco AB, som inledningsvis distribuerade tidningar och post, men
senare ocksa passagerare. Linjeflyg kom att agas till 50 procent av SAS och 50 procent av de
tidningsféretag som &gde Airtaco.?

En liberalisering av den svenska flygmarknaden inleddes i bérjan av 1990-talet. Denna
innebar forst att de statliga flygbolagen SAS och Linjeflyg konkurrerade med varandra. | nasta
steg 6ppnades mojligheten fér andra svenska bolag att flyga pa de linjer som SAS eller
Linjeflyg trafikerade. 1991 kopte SAS Linjeflyg, de hade da en marknadsandel pa 95 procent
av inrikestrafiken.

Det forsta bolaget som startade trafik som utmanade SAS stallning var Transwede. Bolaget
bedrev sedan tidigare charterflyg och startade 1992 trafik pa tre linjer mellan Stockholm.
respektive Géteborg, Malmé och Lule&.?® Under inledningen av 2000-talet 6kade antalet
aktérer pa den svenska flygmarknaden. Ar 2005 fanns 45 inrikes linjer som drevs av 13
flygbolag. Flest linjer hade Skyways, men SAS hade klart flest passagerare. SAS marknads-
dominans minskade darefter. Ar 2011 hade SAS 42 procent av passagerarna i den inrikes
trafiken och det fanns ytterligare tre bolag, Malmé Aviation, Norwegian och Golden Air, som
vardera hade en marknadsandel éver 10 procent.?*

2016 gick flera mindre flygbolag ihop med Malmé Aviation och bildade bolaget BRA. Sett till
antal destinationer blev de landets stérsta flygbolag och de hade en marknadsandel pa 30
procent av passagerarna.?® BRA beholl en marknadsandel pa cirka 30 procent fram till
pandemin.

Flygbranschen drabbades hart av pandemin da resandet och darmed intékterna sjonk kraftigt.
For att skydda BRA fran konkurs ansokte bolaget i april 2020 om rekonstruktion. Efter att
rekonstruktionen godkants fortsatte dock de ekonomiska problemen. Hosten 2024 beslutade

20 MO (2023).

2! Transportstyrelsen e-post 2025-05-16. Dnr. (Utr. 2024/25).
2 50U (1981).

2 Bergman, Mats (2001).

% Transportstyrelsen (2013).

% Transportstyrelsen (2017).
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bolaget att Iamna Bromma flygplats, som de tidigare anvant, for att flytta verksamheten till
Arlanda och bli underleverantor till SAS.2

Aven SAS har haft aterkommande ekonomiska problem. De tre dgarléanderna har vid flera
tillfallen skjutit till kapital. Den svenska regeringen meddelade ar 2022, precis som den norska
gjort fem ar tidigare, att den inte ser sig som en langsiktig agare lamnade agarskapet for
SAS.%

Efter 1945, och sarskilt efter invigningen av Arlanda som huvudflygplats for utrikestrafik 1962,
etablerade sig successivt flera utlandska flygbolag pa Arlanda. Under de forsta artiondena var
det framst de stora europeiska natverksbolagen som etablerade reguljar trafik, ofta till sina
respektive nationella nav. Bland de tidigaste och mest betydelsefulla utlandska flygbolagen pa
Arlanda aterfanns bland annat de stora flygbolagen fran flera europeiska lander, men aven
nagra flygbolag fran USA.2®

Under de féljande decennierna utékades antalet utlandska bolag i takt med att flygmarknaden
liberaliserades och efterfragan pa internationella flygningar 6kade. Efter avregleringen av
flygmarknaden pa 1990-talet tillkom &ven lagprisbolag och fler langdistansbolag.?®

Passagerarna®®

Att flyga var lange en exklusiv foreteelse, men med framvaxten av chartertrafiken fran mitten
av 1950-talet blev flygandet mer tillgangligt fér en bredare allmanhet.®' 1960 var antalet
passagerare i utrikestrafiken ungefar dubbelt s& manga som i inrikestrafiken, men det var fa
resenarer jamfért med dagens nivaer. Fram till 1978 var den procentuella tillvaxten i
passagerarvolymer ungefar lika stor, men fran 1978 6kade tillvaxttakten i inrikestrafiken och
mellan aren 1984 och 1988 var antalet passagerare storre i inrikestrafiken an i utrikestrafiken.

Ar 1990 var antalet passagerare i inrikestrafiken som stérst med 8,7 miljoner passagerare. Ar
1991 sjonk passagerarantalet kraftigt och varierade fram till pandemin runt cirka 7 miljoner
passagerare. | samband med pandemin minskade passagerarantalet kraftigt och antalet
passagerare har darefter fortsatt varit betydligt lagre &n innan pandemin. Ar 2024 var antalet
passagerare 2,7 miljoner lagre an ar 2019, vilket motsvarar en minskning pa 39 procent.

En analys av inrikestrafiken uppdelad pa flygplatser med upphandlad trafik, privata och
kommunala flygplatser samt Swedavias flygplatser visar att antalet avresande inom den
upphandlade trafiken 2024 var nagot storre an 2019. Inrikes resande fran Swedavias
flygplatser var 67 procent av nivan 2019, medan det for de privata och kommunala
flygplatserna var pa 61 procent. 90 procent av de resande i inrikestrafiken avreste fran nagon
av Swedavias flygplatser.

Utrikestrafiken 0kade stadigt under hela perioden fram till pandemin, med undantag for nagra
konjunkturrelaterade nedgangar. Pandemin ledde aven for utrikestrafiken till en mycket kraftig
nedgang av passagerarantalet. Efter pandemin har antalet passagerare 6kat mer an for
inrikestrafiken och ar 2024 var antalet passagerare 16 procent lagre an ar 2019.

% Dagens industri (2024).

27 SAS (2019).

2 Svensk flyghistorisk férening (2025).

2 Bergman, Mats (2001).

%0 Att redovisa bade avresande och ankommande passagerare i inrikes trafik skulle innebéra en dubbelrékning
och for jamfoérbarhetens skull redovisar vi darfor enbart avresande passagerare i utrikes trafik. Nar man tittar pa
en flygplats ar det dock mer rimligt att redovisa bade avresande och ankommande eftersom bagge paverkar
verksamheten pa flygplatsen.

31 Olovsson, H och Oman S. (2017).
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Figur 2.3. Antal avresande passagerare i inrikes och utrikes trafik 1960-2024.
Kalla: Trafikanalys (2025).

Uppgifter om utrikes passagerare fordelat pa linje- respektive chartertrafik finns sedan 2005.
Siffrorna visar att antalet passagerare i linjetrafik fordubblades fram till och med ar 2019
medan det for chartertrafiken var kvar p4 samma niva som 2005. Efter pandemin ar antalet
passagerare i detta segment lagre an det var 2019. | linjetrafiken motsvarade antalet
passagerare 2024, 86 procent av antalet 2019. Motsvarande uppgift for chartertrafiken var 72
procent.

Antalet avresande i utrikes trafik fran Swedavias och flygplatser med upphandlad inrikestrafik
var ar 2024 motsvarade 90 respektive 94 procent av 2019 ars niva. Motsvarande siffra for de
icke-statliga flygplatserna var 33 procent. Bland Swedavias flygplatser ar det framfér allt pa de
stora flygplatserna Arlanda och Landvetter som passagerarvolymen 6kat mest efter
pandemin. Den kraftiga nedgangen i utrikestrafiken for icke-statliga flygplatser forklaras till
storsta delen av att Ryanair flyttat sin verksamhet fran Skavsta till Arlanda.

Figur 2.4 visar utvecklingen av antalet inrikes respektive utrikes passagerare ar 2024 jamfort
med 2019. | figuren ingar inte samtliga flygplatser, utan endast de som hade minst 5 000
passagerare i inrikes trafik bade ar 2019 och ar 2024 eller samma villkor for utrikes trafik.
Siffrorna i parentesen efter flygplatsens namn visar antalet avresande passagerare ar 2024 i
inrikes trafik respektive utrikes (inrikes; utrikes).
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Figur 2.4. Utveckling av inrikes och utrikes avresande passagerare 2024 jamfort med 2019 (index). 2024 ars
antal passagerare visas inom parentes (inrikes; utrikes)
Kalla: Trafikanalys.

Som framgar av Figur 2.4 ar det fa flygplatser dar antalet avresande ar fler ar 2024 an 2019.
Skelleftea ar den enda flygplats dar antalet avresande i bade inrikes och utrikes trafik var
storre ar 2024 ar 2019. Halmstad har haft en stor relativ 6kning av antalet passagerare i
utrikes trafik, men som framgar av tabellen har 6kningen skett fran en 1&g niva. | 6vrigt ar det
endast upphandlad trafik fran tre flygplatser; Hemavan/Tarnaby; Gallivare och Arvidsjaur, som
uppvisar ett hogre antal avresande an fore pandemin.

Post och frakt

Tidnings- och postflyget spelade en viktig roll fér framvéaxten av det svenska inrikesflyget och
fram till slutet av 1950-talet var denna verksamhet mer betydande for inrikesflyget an
passagerartrafiken.%?

| Figur 2.5 nedan framgar utvecklingen av ankommande och avgaende utrikes post samt
avgaende post pa svenska flygplatser. Hantering av frakt och post ger intakter till flygplatserna
och har saledes betydelse for deras ekonomi och darmed konkurrenskraft. Hur stor andel av

32 Transportstyrelsen (2010).
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intakterna som kommer fran denna verksamhet har inte gatt att fa fram, men Swedavia skriver
i sin ars- och hallbarhetsredovisning att intakterna till storsta delen kommer fran resenars- och
trafikvolym. 33
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Figur 2.5. Utrikes och inrikes post pa svenska flygplatser, ton.
Kalla: Trafikanalys (2025).

Saval utrikes som inrikes post 6kade stadigt fran 1960 fram till och med slutet av 1980-talet da
en nedgang i de utrikes mangderna borjade markas medan den inrikes mangden fortsatte att
dka. Ar 2000 nadde de inrikes postméngderna sin hogsta nivéa for att sedan med nagot
undantag minska. Minskningen forklaras i huvudsak av att mangden fysisk post minskat i takt
med att digitaliseringen utvecklats.

Flygfrakt anvands framst for transporter av hogvardigt gods dar tidsfaktorn ar viktig. | den
forsta kategorin finns till exempel reservdelar och lakemedel och i den senare kategorin kan
namnas farskvaror som livsmedel och blommor och som framgatt ovan spelade leveranser av
dagstidningar en viktig roll fér det svenska fraktflygets framvéaxt.®*

Flygfrakt kan transporteras pa tre olika satt:

. i flygplan enbart avsedda for godstransporter (freighters),
. i passagerarplanens buk (pax-belly), och
. i lastbil till eller fran ett nav for vidare befordran med flyg (trucking).3®

Utvecklingen av flygfrakten framgar i Figur 2.6.

33 Swedavia (2025).
% Luftfartsstyrelsen (2008).
35 50U (2007).
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Figur 2.6. Utrikes och inrikes frakt pa svenska flygplatser, ton.
Kalla: Trafikanalys (2025).

1990 var volymerna i inrikes respektive utrikes flygfrakt ungefar lika stora. Darefter 6kade den
utrikes flygfrakten stadigt och under mitten av 1990-talet var uppgangen kraftig. Darefter avtog
Okningen och i slutet av 2000-talet minskade volymerna tydligt.

Trots e-handelns tillvaxt, dar mycket varor flygs fran Kina, ar flygfrakten numera cirka 40
procent lagre an i bérjan av 2000-talet. De inrikes volymerna har stadigt minskat och ar
numera 75 procent lagre an ar 1960. En viktig forklaring till de minskade volymerna i den
inrikes trafiken ar att transporterna av dagstidningar upphort i takt med att de tryckta
upplagorna har minskat. 3¢

2.2 Utvecklingen efter pandemin — en
jamforelse med ovriga EU-lander

Under covid-19 pandemins forsta ar sjonk flygresandet kraftigt. Det utrikes resandet mellan
EU-landerna sjonk fran 336 miljoner passagerare ar 2019 till 88 miljoner ar 2020, vilket ar en
minskning med 249 miljoner passagerare eller motsvarande nara 75 procent.

Av Figur 2.7 framgar hur utvecklingen har varit efter pandemin i de olika EU-landerna. Redan
under det andra pandemiéaret 6kade antalet resendrer mellan EU-landerna till 134 miljoner. Ar
2023 var passagerarvolymerna for utrikes resor inom EU totalt p4 samma niva som 2019,
men bilden ser olika ut i de olika landerna.

| s6dra Europa ser vi att turistresandet ar tillbaka pa pre-pandeminivaer, medan resandet ar
lagre an 2019 i de lander som har storre inslag av tjansteresande eller som ar nav for

3% Regeringskansliet (2022).
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langvaga resor. Sarskilt galler det flygplatser i norra Europa med ett stort inslag av trafik till
Asien, vilka efter Rysslands invasion av Ukraina nu far séka andra vagar.

2023 ars andel av 2019 ars passagerarvolym, avresande i trafik inom EU.
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Figur 2.7. 2023 ars andel av 2019 ars passagerarvolym, avresande i trafik inom EU, procent.
Kalla: Eurostat (2025).

2.3 Sammanfattande analys

Passagerarflyget var inledningsvis en exklusiv foreteelse. | flygets barndom var distributionen
av post och tidningar viktigare ar passagerartrafiken. | och med charterns framvaxt i mitten pa
1950-talet och i takt med ekonomisk utveckling och avreglering blev det ett alltmer tillgangligt
trafikslag for fler manniskor.

Med undantag for en period i inledningen av 2000-talet har den inrikes luftfarten dominerats
av ett fatal aktorer. Sedan 1990-talet har nastan all tillvaxt i passagerarvolymer skett i den
utrikes trafiken.

Pandemin medférde mycket stora problem for flyget och ledde till ytterligare koncentration av
utbudet. Pandemin medférde ocksa forandringar i arbetslivet i och med att fysiska méten
ersattes av digitala. Det monstret kvarstar, vilket inneburit ett minskat tjansteresande. Det ar
en forklaring till att passagerarantalet i inrikesflyget var 40 procent lagre ar 2024 an ar 2019.

Efter pandemin har den utrikes luftfarten bérjat ndrma sig passagerarnivaerna fére pandemin.
Ar 2024 uppgick antalet passagerare till 85 procent av 2019 &rs niva. Det &r framst i lander i
so6dra Europa med ett stort inslag av turisttrafik som antalet passagerare ar pa samma eller
hogre niva an aret fore pandemin.
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3 Luftfartens
konkurrenssituation

Detta kapitel beskriver hur konkurrensen mellan flygbolag har utvecklats i termer av
marknadsandelar. Ju stdrre marknadsmakt ett flygbolag har, desto stérre mdéjlighet att agera
som prissattare. Kapitlet beskriver ocksa konkurrensytorna mot andra trafikslag, framst tag.

3.1 Konkurrenssituationen pa
flygmarknaden

Konkurrenssituationen pa flygmarknaden beskrivs utifran féljande aspekter:
e Marknadsandelar uppdelat pa inrikes och utrikes.
o Marknadskoncentration.
e Beskrivning av kommersiellt och upphandlat linjeutbud.

e  Utveckling av prisnivan uppdelat pa inrikes, utrikes och charter.

Konkurrenssituationen inom inrikesflyget

Ett satt att beskriva konkurrenssituationen ar att redovisa marknadsandelarna for olika flyg-
bolag uppdelat pa inrikes respektive utrikestrafik (Figur 3.1).

2023
2019

2,1%

m SAS = BRA = SAS = BRA = SAS = BRA
] Norwegian ] C)Vfiga n Norwgian n Ryanair L Norwegian L Amapola
= Ovriga = Ovriga

Figur 3.1. Marknadsandelar inom inrikesflyget.
Kalla: Transportstyrelsen (2025c).

Den tydligaste utvecklingen efter pandemin ar att SAS har starkt sin marknadsandel pa
inrikesmarknaden pa bekostnad av BRA och Norwegian. Under 2023 uppnadde Ryanair en
marknadsandel pa drygt 6 procent, men tappade marknadsandelar redan under det féljande
aret.
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Till skillnad fran andra inrikesmarknader i Europa har ultralagkostnadsbolag® som exempelvis
Ryanair haft svart att etablera sig pa den svenska inrikesmarknaden. Under 2023 uppnadde
Ryanair en marknadsandel pa drygt 6 procent, men tappade marknadsandelar redan under
det foljande aret.

Herfindahl-Hirschman index (HHI) &r en indikator p& konkurrenssituationen inom en bransch
(se faktaruta).

Faktaruta Herfindahl-Hirschman index (HHI)

Herfindahl-Hirschman index (HHI) méter féretagens storlek i férhallande till
storleken pa den bransch de &r verksamma i och utgér en indikator pa
graden av konkurrens. HHI berdknas genom att kvadrera marknadsandelen
for varje féretag som konkurrerar péd en marknad och sedan summera de
resulterande siffrorna.

HHI <0,15 indikerar en konkurrensutsatt marknad
HHI 0,15 — 0,25 indikerar att marknaden &r mattligt koncentrerad
HHI>0,25 indikerar att marknaden &r mycket koncentrerad

For inrikesflyget har HHI 6kat fran 0,37 (&r 2019 och 2023) till 0,41 (ar 2024). Vardena pa HHI
for samtliga undersokta ar betyder att inrikesmarknaden for flyget ar mycket koncentrerad.

Det finns aven anledning att titta pa konkurrensen pa linjeniva eftersom den har en stor
paverkan pa prisbildningen. Forst identifierar vi de tio storsta inrikeslinjerna med flyg da det
kravs ett storre passagerarunderlag for att flera flygbolag ska kunna bedriva trafik med
Idnsamhet (Tabell 3.1).

Tabell 3.1. De 10 storsta inrikeslinjerna 2024 utifran passagerarantal. Jamforelse gérs med passagerarantalet
2019.

Antal Antal
passagerare passagerare Forandring

2024 2019
Arlanda — Lulea 902 338 1045792 -14%
Arlanda — Umea 551 992 702 311 -21%
Arlanda — Géteborg 395 847 782 324 -49%
Arlanda — Skellefted 282 505 264 628 7%
Bromma — Malmé 242 620 465 207 -48%
Arlanda — Malmé 224 686 557 467 -60%
Arlanda — Kiruna 215 543 247 783 -13%
Arlanda — Ostersund 199 916 336 302 -41%
Bromma — Visby 172 794 224 741 -23%

Bromma — Angelholm 115 351 Utanfor topplistan

Kalla: Transportstyrelsen (2025c).

37 Ultralagkostnadsbolag &r ett flygbolag som anvénder en rad olika kostnadsbesparande atgéarder for att kunna
erbjuda laga biljettpriser. Typiskt handlar det om enkel service, att ta extra betalt for olika tillaggstjanster, enbart
punkt-till-punkt-resor och operativ effektivitet genom att exempelvis anvanda fa flygplansmodeller. Lagkostnads-
bolag har gjort vissa avsteg fran denna modell och erbjuder exempelvis lite mer service.
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Listan toppas sedan manga ar tillbaka av Arlanda—Luled, foljt av Arlanda—Umea. Norra
Sverige finns ocksé representerade med flyglinjer mellan Arlanda och Ostersund respektive
Skelleftea. Vidare finns flygforbindelser mellan Sveriges tre storsta stadder med och ytterligare
nagra till. Med undantag av flyglinjen till Skelleftea har trafiken pa ovriga flyglinjer minskat i
jamforelse med 2019.

En genomgéang av konkurrenssituationen pa de tio storsta inrikes flyglinjerna visar att det till
och med 2024 enbart ar flyglinjen mellan Arlanda och Skellefted som helt saknar konkurrens
det sista aret (Tabell 3.2).

Tabell 3.2. Konkurrenssituationen pa de 10 storsta inrikes flyglinjerna 2024 med tillbakablick till 2019 och 2023
och framatblick forsta halvaret 2025.

2019 2023 2024 -
(januari-juni)

= x O X x O X L, X =0
S Se S Se S Se S S8
c €3 [= €3 c €3 [= €S 3
3 38 3 38 3 38 3 =
) o = o o = o o = o o =
= 3 0O =1 3 0 =1 =] =1 =]
» (7] 7} n 3 » (7] 7} [T ]

Linje ¢ @ ] 7

Arlanda — Lulea X X X

Arlanda — Umea X X X X X X X

Arlanda — Goéteborg X X X X X X

Arlanda — Skelleftea X X X

Bromma — Malmé X X X Upphort

Arlanda — Malmo X X X X X X X

Arlanda — Kiruna X X X X

Arlanda — Ostersund X X X

Bromma — Visby X X X Upphort®®

Bromma — Angelholm X X X Upphort

Bromma — Malmé X X X Upphort

Bromma - Visby X X X Upphort3®

Bromma — Angelholm X X X Upphért

Kalla: Transportstyrelsen (2025c) 2019-2024 och flygplatsernas webbplatser for 2025.
Not. | analysen ingar enbart flygbolag som genomfort fler &n 49 flygningar pa en linje under aret.

I genomgangen gors atskillnad mellan konkurrens och destinationskonkurrens dar det
forstnamnda avser att det forekommer fler flygbolag pa en enskild flyglinje. Destinations-
konkurrens fanns fram till och med 2024 pa flyglinjer till Stockholm dar det var mdjligt att flyga
bade till Arlanda och Bromma.

Pa andra flyglinjer &n de tio storsta har det under korta perioder forekommit att fler aktérer
trafikerat en flyglinje, men det hor till ovanligheterna. En mdjlig slutats ar att passagerar-
underlaget for de flesta flyglinjer inte ar tillrackligt stort for att bara flera flygbolag.

Linjenatet och konkurrenssituationen pa olika linjer framgar av Figur 3.2. Det ar tydligt att
BRA:s samarbete med SAS patagligt forsamrar konkurrenssituationen. Genom kartbilden ar

38 Vvastflyg uppger att de avser att borja flyga pa linjen Bromma-Visby under sommaren 2025.
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det ocksa tydligt att de upphandlade linjerna ar betydelsefulla for att skapa tillganglighet till
stora ytor av Sverige.

= ek y
ANALYS Csisia
allivare A
4
Hemavan

rvidsjaur Luled

P————3
Vilheln/ - +Aelleftea
A —

mead
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™ Malmo Airport Ovriga flyglinjer

Ovriga flyglinjer (nedlagd BRA-linje 2025)

Figur 3.2. Inrikes flyglinjer av olika kategorier ar 2024. Pa kartan har endast flyglinjer med minst 50 avgangar
under ett ar tagits med. Flyglinjer som upphort genom BRA:s samarbete med SAS &r ocksa utmarkta.
Kailla: Bearbetning utifran statistik fran Transportstyrelsen.

| slutet av 2024 lamnade BRA beskedet att de skulle upphéra med flygningarna pa Bromma
under december 2024 och dérefter flyga pa uppdrag av SAS med primart Arlanda som bas.*°

“ BRA (2024).
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Detta innebar att destinationskonkurrensen upphdrt pa sex av de tio storsta flyglinjerna om

inte nagon ny aktor borjar trafikera linjerna. Aven om flygtrafiken upphért mellan Malmé och
Bromma har flygplatsen i Malmé alltjamt destinationskonkurrens pa flyglinjen till Stockholm

genom flygplatsen i Képenhamn.

Konkurrensverket har granskat BRA:s och SAS:s samarbete och godkant samarbetet.
Motiveringen &ar att BRA:s utsatta ekonomiska situation innebar att utan samarbetet hade BRA
riskerat konkurs och lamnat marknaden anda. | BRA:s avtal med SAS finns det dessutom
inget som hindrar att BRA kan hyra ut flygplan till andra aktérer.*'

Konkurrenssituationen inom utrikesflyget

Konkurrenssituationen inom utrikesflyget ser radikalt annorlunda ut, &ven om SAS ocksa har
den storsta marknadsandelen pa denna marknad. SAS ar dock inte marknadsdominerande
med en andel pa 25 procent (Figur 3.3). Vardet pa HHI for samtliga undersokta ar ar 0,12,
vilket betyder att marknaden kan klassas som konkurrensutsatt. Pa utrikesmarknaden har
flera ultralagkostnadsbolag etablerat sig. Ryanair ar det stérsta av dessa med en
marknadsandel som uppgick till 16 procent ar 2024.

2019 2024

. Finnair VI-
Finnair V 3,7%
0,
3.6% KLM 4,4%
KLM 4,0%
Lufthansa

Lulthansa 7.0%

% w

Wizz Air Ryanair 4iz120/Air
6.2% 8.9% 7

Figur 3.3. Marknadsandelar inom utrikesflyget.
Kalla: Transportstyrelsen (2025c).

De tio storsta utrikeslinjerna ar med nagot enstaka undantag samma ar 2024 som fore
pandemin ar 2019. De allra stérsta linjerna med 6ver en miljon passagerare gar mellan
Arlanda och huvudstaderna i vara nordiska grannlander. Darutdver fylls listan till stérre delen
av olika storflygplatser i Europa.

Bland flyglinjerna mellan Arlanda och Europas storflygplatser har det skett ett tronskifte
genom att linjen till Amsterdam (Schiphol) numera ar stérre an London (Heathrow). Flyglinjen
till Amsterdam ar ocksa en av fa flyglinjer som har fler resenérer (+4%) i jamfoérelse med fore
pandemin.

Bland de tio storsta utrikeslinjerna finns ocksa tva mer utpraglade fritidsresemal i form av
Malaga och Alicante. Flyglinjen till Malaga &r den som 6kat allra mest sedan 2019 (+20%) och
flyglinjen till Alicante fanns inte med pa tio i topplistan fére pandemin.

41 Konkurrensverket (2024).
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Tabell 3.3. De 10 storsta utrikeslinjerna 2024 utifran passagerarantal. Jamférelse gors med passagerarantalet
2019.

Antal Antal
passagerare passagerare Forandring

2024 2019
Arlanda — Képenhamn 1299 382 1 383 986 -6%
Arlanda — Oslo 1107 867 1382318 -20%
Arlanda — Helsingfors 1 040 626 1241 927 -16%
Arlanda — Amsterdam 894 041 863 490 4%
Arlanda — London (Heathrow) 860 745 959 861 -10%
Arlanda — Malaga 577 804 483 754 19%
Arlanda — Paris (CDG) 533 469 664 217 -20%
Arlanda — Frankfurt 520 138 697 914 -25%
Arlanda — Miinchen 516 979 559 143 -8%
Arlanda — Alicante 413 522 Utanfor topplistan -

Kalla: Data fran Transportstyrelsen (2025c).

En genomgang av konkurrenssituationen pa de tio storsta utrikes flyglinjerna 2024 visar att
det enbart ar flyglinjen mellan Arlanda och Frankfurt som saknar direkt konkurrens det
senaste aret, aven om det finns destinationskonkurrens fran flygplatsen Hahn (Tabell 3.4).

Tabell 3.4. Konkurrenssituationen pa de 10 storsta utrikes flyglinjerna 2024 med tillbakablick till 2019 och 2023.

2019 2023 2024
X L) X L) X X0
S Se S S8 S S
Linje s 58 5 38 g S3
3 o = i ° = a o =
H a3 H a3 2 @3
Arlanda — Képenhamn X X X
Arlanda — Oslo X X X
Arlanda — Helsingfors X X X
Arlanda — Amsterdam X X X
Arlanda — London
(Heathrow) X X X X X X
Arlanda — Malaga X X X
Arlanda — Paris (CDG) X X X X X X
Arlanda — Frankfurt X X X X X
Arlanda — Miinchen X X X
Arlanda — Alicante Utanfér tio i topp Utanfor tio i topp X

Kalla: Transportstyrelsen (2025c).
Not. | analysen ingar enbart flygbolag som genomfort fler &n 49 flygningar pa en linje under aret.
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Aven pa flygningar till London och Paris finns det &ven mgjlighet att vélja mellan flera
flygplatser for att hitta det alternativ som bast svarar mot konsumentens preferenser. | denna
rapport anvands destinationskonkurrens enbart for destinationer som har flera flygplatser i sin
nérhet som trafikeras av olika flygbolag. Aven om det ar relativt stora avstand mellan de
europeiska storflygplatserna finns dock ett méatt av destinationskonkurrens mellan dem nar det
galler internationella resenarer som mellanlandar pa vag ut i varlden.

Nar det galler utrikesflyget kan vi ocksa notera att de konkurrensutsatta flyglinjerna ar betydligt
fler an de tio passagerarmassigt storsta flyglinjerna. Antalet konkurrensutsatta flyglinjer har
legat relativt konstant i intervallet 55 till 58 under samtliga undersokta ar, bade fore och efter
pandemin (Tabell 3.5).

Tabell 3.5. Antalet utrikes direktlinjer och hur manga av dessa som trafikeras av minst tva flygbolag.

2019 2023 2024
Antal linjer 225 183 172
Med konkurrens 55 58 57

Kalla: Transportstyrelsen (2025c).
Not. | analysen ingar enbart flygbolag som genomfort fler &n 49 flygningar pa en linje under aret.

Prisutvecklingen pa flygresor

Konsumentprisindex (KPI) ar ett jamforelsetal som mater den generella prisnivan i Sverige.
KPI berdknas genom att hamta in prisuppgifter pa olika varor och tjanster inom olika
kategorier, i proportion till hur befolkningen konsumerar dem. Det ar mgjligt att bryta ut en
sarskild vara eller tjanst och satta prisutvecklingen fér denna i relation till KPI. Prisutvecklingen
for inrikesflyget den senaste 20-arsperioden uppvisar en trend med stigande priser som ar
sarskilt pataglig i slutet av den undersokta perioden. Det finns dock perioder (2015-2019) nar
pris6kningstakten gor en kraftig inbromsning och foljer den generella prisutvecklingen under
ett par ar (Figur 3.4).
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Figur 3.4. Prisutvecklingen for inrikes- och utrikes flygresor i jamforelse med KPI.
Kalla: SCB (2025). Konsumentprisindex efter produktgrupp, Konsumentprisindex (KPI) efter produktgrupp,
1980=100. Manad 1980M01 - 2025M01. PxWeb.



https://www.statistikdatabasen.scb.se/pxweb/sv/ssd/START__PR__PR0101__PR0101A/KPI19Bas1980/
https://www.statistikdatabasen.scb.se/pxweb/sv/ssd/START__PR__PR0101__PR0101A/KPI19Bas1980/
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Prisdkningstakten for utrikesflyget har varit betydligt langre i jamférelse med inrikesflyget aven
om den foljer ett likartat mdnster med en tydlig 6kning i bérjan av perioden och en kraftig
okning i slutet. Den stora skillnaden ar att utrikesflyget har en lang period dar prisdknings-
takten ligger nara eller understiger KPI (Figur 3.4). En forklaring ar att lagkostnadsbolag har
fatt ett ordentligt fotfaste pa utrikesmarknaden och att det saknas en dominerande aktor pa
utrikesmarknaden.

3.2 Konkurrensytor mot andra trafikslag

Pa riktigt I1anga resor ar flyg oftast det enda alternativet, men inte minst inom inrikesflyget finns
konkurrensytor mot bade bil, buss och tag. Biljettpris ar en viktig faktor fér konkurrenskraften,
men aven andra faktorer som restid, turtathet, bekvamlighet, tillforlitighet och mdjlighet att
arbeta under restid ar betydelsefulla. Figur 3.5 visar prisutvecklingen for inrikesflygresor,
jarnvagsresor, bensin jamfort med KPI.
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Figur 3.5. Jamforelse av prisutvecklingen mellan inrikes flygresor, jarnvagsresor, bensinpris och KPI.
Kalla: SCB (2025). Konsumentprisindex efter produktgrupp, Konsumentprisindex (KPI) efter produktgrupp,
1980=100. Manad 1980M01 - 2025M01. PxWeb.

Med undantag av nagra enstaka ar har prisutvecklingstakten for inrikesflyget varit hogre i
jamforelse med bade jarnvagsresor och bilresor (bensin). Till foljd av férandringar av
beskattning och reduktionsplikt minskar prisutvecklingstakten for bensin i motsats till
utvecklingen for flyg och jarnvag i slutet av den undersdkta perioden. Prisutvecklingen for
jarnvagsresor under hela perioden har legat strax under eller strax éver KPI.

Jarnvagsgruppen pa KTH mater regelbundet pa Transportstyrelsens uppdrag utvecklingen av
priser och utbud for jarnvagstrafiken.*2 De gor dven jamférelser med hur utbudet ser ut for
flyg- och busstrafik pa fem stora reserelationer, Stockholm mellan Géteborg, Malmé,

42 Transportstyrelsen (2025b).


https://www.statistikdatabasen.scb.se/pxweb/sv/ssd/START__PR__PR0101__PR0101A/KPI19Bas1980/
https://www.statistikdatabasen.scb.se/pxweb/sv/ssd/START__PR__PR0101__PR0101A/KPI19Bas1980/

33

Sundsvall och Umed, samt mellan Malmé och Géteborg. Dar konstateras att utbudet for tag-
och busstrafiken ar 2024 ar pa samma niva som fére pandemin, medan utbudet i flygtrafiken
har fortsatt att minska aven efter pandemin.

| studien jamfors dven restid centrum till centrum for de fem reserelationerna och dar framgar
att flyget &r snabbare i relationerna Stockholm—Umeéa och Stockholm—-Malmé43, flyget ar
ocksa marknadsledande i dessa relationer.

Punktligheten for langdistanstagen har under senare ar forsamrats och under ar 2024 var 70
procent av tagen férsenade 5 minuter eller mer.** Nagon motsvarande statistik som beskriver
punktligheten inom luftfarten finns i nulaget inte. Att jamféra punktlighet mellan tagtrafik och
luftfart ar dessutom svart, eftersom de tider fér avgang och ankomst som anges pa biljetterna,
ur resenarernas perspektiv, inte visar samma sak.

Ett annat omrade dar det kan uppsté konkurrens mellan luftfarten och andra trafikslag ar
tillgangen till biobranslen och syntetiska branslen.*> De styrmedel som finns inom 55-
procents-paketet kommer att medféra en successivt 6kad efterfragan pa alternativa drivmedel
och eftersom de ar dyrare att producera kommer kostnaderna for trafiken att stiga. Det galler
sarskilt for den trafik dar elektrifiering inte ar ett alternativ.

Trafikverket har skattat att flygbranslekostnaden tillsammans med den extra kostnaden for
utslappsratter skulle innebara ett pris som ligger 3 till 4 ganger hogre an idag for flygbransle ar
2045.46

3.3 Sammanfattande analys

Inom inrikestrafiken har konkurrensen forsamrats efter pandemin med en dominerande aktor
som starkt sin marknadsandel. HHI-index indikerar att inrikesmarknaden ar mycket
koncentrerad.

Fram till och med 2024 fanns konkurrens eller destinationskonkurrens pa de 10 storsta
inrikeslinjerna med nagot enstaka undantag. Med BRA:s uttdg som enskild aktor pa inrikes-
marknaden kommer flera linjer att sakna konkurrens.

Utrikesmarknaden har alltid varit mer diversifierad an inrikesmarknaden och har inte heller en
dominerande aktdr pa samma satt som for inrikestrafiken. HHI indikerar att det ar en
konkurrensutsatt marknad.

Att flyga inrikes har blivit patagligt dyrare i forhallande till tdg och bil. En forklaring ar bristfallig
konkurrens med en dominerande aktor. Ultralagkostnadsbolag har visserligen forsokt gora
insteg pa inrikesmarknaden, men har aldrig lyckats etablera sig. Politiska beslut gallande
branslebeskattning och reduktionsplikt har dessutom patagligt minskat kostnaderna for att
kéra bil de senaste aren.

Restid ar en viktig konkurrensfaktor for flyget gentemot andra trafikslag. Flyget ar marknads-
ledande i relationer dar restiden med tag passerar fyra timmar som ar fallet mellan exempelvis
Stockholm och Malmé. Tillférlitligheten for olika trafikslag ar sannolikt ocksa en viktig
konkurrensfaktor. For flyget saknas dock relevanta matt for att mata tillfrlitligheten.

43 | relationen Géteborg—Malmé saknas flygtrafik.
4 Trafikanalys (2025b).

4 Trafikverket (2024a).

6 Trafikanalys (2024).
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4 Arlandas konkurrenskraft

Denna del handlar om hur Arlandas konkurrenskraft i relation till storflygplatserna i vara
grannlander utvecklas. Att kunna erbjuda direktlinjer till flera olika destinationer fran Arlanda
anses vara viktigt for att erbjuda naringslivet god tillganglighet. Inte minst nar det galler
interkontinentala flyglinjer dar det kanske bara finns underlag for en flyglinje fran Norden.

Ambitionen att skapa bra villkor for landets ledande flygplats &r gemensam for de 6vriga
nordiska ldnderna och férmodligen fér merparten av évriga lander. Ett exempel som visar det
ar att den danska staten sedan ar 2024 ar majoritetsagare av Képenhamns flygplats med ett
uttalat syfte att sékra att Danmark &ven framdver har en stark internationell flygplats.*’

Swedavia, det statliga bolag som ager och driver Arlanda, har formulerat en malbild som
innebar att Arlanda ska bli Skandinaviens ledande flygplats.*®

For att fa en uppfattning om Arlandas konkurrenskraft idag och hur den utvecklats over tid
jamfor vi utvecklingen pa Arlanda med de tre nordiska huvudstadsflygplatserna, Képenhamn—
Kastrup, Oslo—Gardermoen och Helsingfors—Vanda. | sammanhanget ar det inte relevant att
redovisa utvecklingen avseende Island. | den fortsatta redovisningen kommer vi att anvanda
namnet pa staden dar flygplatsen ligger och inte flygplatsnamnet.

Redovisningen inleds med en beskrivning av hur utbudet har utvecklats for de fyra
flygplatserna och f6ljs av en redovisning av passagerarutvecklingen.

4.1 Arlandas position i Norden

Utbud

Kopenhamns flygplats har sedan lange varit Nordens storsta utrikesflygplats och blev tidigt ett
viktigt nav for SAS internationella trafik. | Figur 4.1 visas antalet avgangar i utrikes trafik.

Som framgar av figuren har Képenhamns flygplats betydligt fler avgangar i utrikes trafik an de
ovriga nordiska huvudstadsflygplatserna, men skillnaden jamfért med Stockholm har minskat
sedan ar 2009. D& hade Képenhamn 60 procent fler avgangar i utrikes trafik, men ar 2023 var
det 47 procent fler.

47 Finansministeriet Danmark (2024).
48 Swedavia (2018).
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Figur 4.1. Antal avgangar i utrikes trafik.
Kallor: Trafikanalys (2025a), Danmarks statistik (2025), Statistisk Sentralbyra (2025) och Statistikcentralen
(2025).

Anslutningsmaojligheter

Ett annat satt att félja hur en flygplats konkurrenskraft utvecklats ar att mata maojligheterna till
anslutningar till och fran andra destinationer. Airports council international (ACI)*® presenterar
arligen ett index dver utvecklingen for enskilda flygplatser, Airport connectivity index.*

Indexet mater anslutningsmojligheter i fyra dimensioner:
e Direkt anslutning, antal destinationer och frekvens utan byten.

e Indirekt anslutning, antal destinationer och frekvens med ett (1) byte till en flygning
med samma flygbolag eller ett flygbolag inom samma allians.

¢ Flygplatsanslutning, summan av direkta och indirekta anslutningar.

e Flygtrafiknavsanslutning, mater flygplatsens potential som flygnav, dvs. méjligheterna
att via byten na en destination fran andra flygplatser som trafikerar flygplatsen.

| Figur 4.2 illustreras de olika varianterna av anslutningsindex.

49 Airport council international &r en organisation for medlemmar som &ger och driver flygplatser.
50 www.aci-europe.org/air-connectivity. html
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Figur 4.2. Beskrivning av olika anslutningsindex.
Kalla: Egen figur baserad pa Airport Connectivity: methodology och
UsingNetscanModeltoevaluateairconnectivity SGNintairport.pdf

| redovisningen nedan tar vi upp de tre indexen som beskriver direkta, indirekta anslutningar
samt summan av dem. Flygnavsindexet som beskriver potentialer behandlas inte denna gang.

Kortfattat kan sagas att indexen mater hur val tva punkter ar anslutna med flyg. Matningen
gors tredje veckan i juni och anslutningarna viktas efter kvalitet, vilket i huvudsak avser tid.

En non stop-flygning mellan tva flygplatser med ett jetplan ger det hogsta vardet — 1. Ett hogre
varde for indexet totalt medfér saledes battre anslutningsmajligheter &n ett 1agre.5! Tabellen
nedan visar vardena for de fyra indexen fér de nordiska huvudstadsflygplatserna ar 2024.

Tabell 4.1. Airport connectivity index 2024.

Direkt anslutning  Indirekt anslutning Flygplatsanslutning
Stockholm 1963 4 302 6 265
Oslo 2200 3180 5380
Képenhamn 2451 5285 7736
Helsingfors 1464 2 641 4105

Kalla: Airports council international (2025).

Som framgar av Tabell 4.1 har Képenhamns flygplats de basta direkta och indirekta
anslutningarna och féljaktligen aven det hogsta flygplatsindexet.

51 En mer utférlig beskrivning av indexet finns att ta del av i ACI:s Airport industry connectivity report 2004-2014.


http://www.airportconnectivity.com/connectivity-analysis/methodology/
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Figur 4.3. Index for direkta anslutningar.
Kalla: Airports council international (2025).

Indexet for direkta anslutningar visar att Képenhamn ar 2024 har de béasta direkta
anslutningarna féljt av Oslo och Stockholm medan Helsingfors har de samsta. Monstret har
varit detsamma sedan 2014. Ar 2004 hade dock Stockholm ett hdgre index an Oslo. En tydlig
nedgang marktes i samband med pandemin. Ingen av flygplatserna hade ar 2024 samma niva
av direkta anslutningar som aret fére pandemin.
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Figur 4.4. Index for indirekta anslutningar.
Kalla: Airports council international (2025).

Aven for de indirekta anslutningarna har Képenhamn bést anslutningar, har dock foljt av
Stockholm. Fram till och med &r 2019 ékade indexet fér samtliga jamférda flygplatser. Aret
fore pandemin hade de nordiska flygplatserna delat upp sig i tva tydliga grupper med ungefar
samma indirekta tillganglighet. Efter pandemin ar Képenhamnden av de fyra flygplatserna
som nar det galler indirekta anslutningar ligger narmast utbudet 2019. Képenhamn hade ar
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2024, 85 procent av 2019 ars niva. Oslo i sin tur har aterhamtat sig snabbare én bade an
bade Stockholm och Helsingfors. Figur 4.5 visar indexet for flygplatsanslutningen, vilket ar
summan av direkt och indirekt anslutning.
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Figur 4.5. Flygplatsanslutning.
Kalla: Airports council international (2025).

Eftersom indexvardena for de indirekta anslutningarna utgdr ungefar 2/3-delar av vardet ar det
inte forvanande att monstret i stort ar detsamma for dessa tva index.

Passagerarutveckling

Som framgatt ovan har Képenhamns flygplats det stérsta utbudet och med undantag for och
aven de basta anslutningarna. Det har ar ocksa nagot som aterspeglar sig nar man studerar
passagerarutvecklingen. | och med Oresundsbrons dppnande och en utvecklad tagtrafik dar
Képenhamns flygplats enkelt kan nas fran ett stort upptagningsomrade i sédra Sverige har
flygplatsen fatt en funktion aven for svensk inrikestrafik.

Som exempel kan namnas att cirka 400 000 resor fran Képenhamn under ar 2023 gick till
flygplatser i norra Sverige med byte antingen pa Arlanda eller Bromma.5?

52 Trafikverket (2024b).
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Figur 4.6. Antal avresande utrikes passagerare fran de nordiska huvudstadsflygplatserna.
Kallor: Trafikanalys (2025a), Danmarks statistik (2025), Statistisk sentralbyra (2025) och Statistikcentralen
(2025).

Av Figur 4.7 framgar att utvecklingen av antalet utrikes avresande passagerare fran de
nordiska landerna, inte 6verraskande, féljer samma monster som utbudet. En stadig uppgang
under 2010-talet foljt av en kraftig nedgang i samband med pandemin féljt av en 6kning de
senaste aren. Med undantag av Helsingfors uppgick de utrikes resenarerna till knappt 90
procent av nivan for pandemin. For Helsingfors ar antalet avresande utrikes passagerare
fortsatt betydligt Iagre an innan pandemin, vilket beror pa att kriget i Ukraina medfort att en
stor del av trafiken fran Helsingfors till Asien har upphort.

Stockholm har under hela denna period, i termer av avresande utrikes passagerare, varit den
nasta storsta utrikesflygplatsen av de fyra vi jamfor. Att monstret ar stabilt framgar ocksa om
man redovisar hur stora marknadsandelar respektive flygplats har av den sammanlagda
utrikes trafiken pa de fyra flygplatserna.

Det enda tydliga "hack” i kurvorna som syns ar en nedgang av marknadsandelarna 2021 for
bade Oslo och Helsingfors. Det finns ocksa en tendens de senaste aren att Képenhamns
andel 6kar. Ar 2023 hade Helsingfors en marknadsandel som var 3,5 procent lagre &n 2019
medan de 6vriga flygplatserna hade en nagot hégre marknadsandel. Képenhamn hade den
storsta 6kningen med 2 procent foljt av Stockholm vars marknadsandel var 1,1 procentenheter
storre.
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Figur 4.7. Marknadsandelar av den utrikes trafiken for de nordiska huvudstadsflygplatserna.
Kallor: Trafikanalys (2025a), Danmarks statistik (2025), Statistisk Sentralbyra (2025) och Statistikcentralen
(2025).

En annan faktor som ar viktig fér en flygplats konkurrenskraft ar dess position avseende det
interkontinentala resandet, med vilket har menas trafik utanfér Europa. | Figur 4.9 redovisas
avresande passagerare i interkontinental trafik fran Stockholm respektive Képenhamn. Vi har
inte tillgang till motsvarande uppagifter for de évriga tva flygplatserna.
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Figur 4.8. Antal avresande passagerare i interkontinental trafik.
Kallor: Danmarks statistik och Swedavia.

53 Uppgifterna fér Stockholm avser i grundmaterialet bade avresande och ankommande passagerare och har
har antagits att halften av dem ar avresande passagerare.
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Képenhamn har fler interkontinentala passagerare an Stockholm. USA var ar 2023 den stérsta
interkontinentala destinationen fran Képenhamn med 665 000 avresande passagerare foljt av

Foérenade Arabemiraten med 192 000 och Qatar med 173 000. Aven fran Stockholm var USA

den storsta destinationen med 140 000 avresande passagerare foljt av Thailand med 126 000
och Férenade Arabemiraten med 111 000.

Om man lagger samman de interkontinentala passagerarna fér de bagge flygplatserna och
mater marknadsandelar ser man att det inte skett nagra storre férandringar sedan ar 2010. Da
hade Képenhamn en andel pa 58 procent och 2023 var motsvarande andel 60 procent. Under
det férsta pandemiaret, 2020, var skillnaden métt i procentenheter som minst under den
studerade perioden da hade Képenhamn en andel pa 53 procent och aret darpa var
skillnaden som storst och da var Képenhamns andel 65 procent.

Vi kan saledes inte i statistiken se att Arlandas konkurrenskraft férsdmrats pa nagot patagligt
satt de senaste 15 aren. WSP skriver dock i en rapport bestalld av Transportféretagen att
Arlanda tappat konkurrenskraft gentemot de 6vriga nordiska huvudstadsflygplatserna om man
beaktar utvecklingen i den omgivande ekonomin. Enligt WSP:s berakningar skulle Arlanda ha
cirka 8 miljoner fler passagerare om tillvéxten i den omgivande ekonomin omsatts i 6kad trafik
pa motsvarande satt som i de tre dvriga nordiska huvudstadsflygplatserna.®

Aven om inrikestrafiken, &n mindre &n utrikestrafiken, kan ses som en gemensam marknad, &r
utvecklingen viktig att folja eftersom den paverkar en flygplats konkurrenskraft.
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Figur 4.9. Antal avresande passagerare i inrikes trafik.
Kallor: Trafikanalys (2025a), Danmarks statistik (2025), Statistisk Sentralbyra (2025) och Statistikcentralen
(2025).

| inrikestrafiken ar Oslo flygplats den klart storsta av de nordiska huvudstadsflygplatserna och
Okningen av antalet passagerare har varit tydligt storre an for évriga flygplatser. For
Kopenhamn, som ar storst for utrikes passagerare, minskade antalet passagerare fram till
pandemin. Oslo ar den enda flygplats som hade fler inrikes avresande passagerare ar 2023
jamfért med 2009. Aven i inrikestrafiken &r Stockholm den nasta storsta flygplatsen i
jamforelsen.

5 WSP (2024).
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Vilka ar de vanligaste resmalen fran Arlanda (inklusive transferresor)?

Ar 2024 uppgick antalet avresande passagerare fran Arlanda till 11,4 miljoner och ungefér lika
manga ankom till flygplatsen. Aret fére pandemin uppgick antalet avresande passagerare il
12,8 miljoner. For nara 80 procent av resenarerna fran Arlanda ar destinationen en utrikes
flygplats inom Europa, medan inrikes destinationer uppgar till knappt 15 procent och utrikes
destinationer utanfér Europa ligger pa cirka 10 procent (Figur 4.11).
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Figur 4.10. Andel avresande passagerare efter destination, procent.
Kalla: Transportstyrelsen (2025a).

Foére pandemin var andelarna for de tre destinationskategorierna relativt stabila, aven om en
svag 6kning syntes for destinationerna inom Europa och en minskning for de inrikes. Under
pandemin 6kade den inrikes trafiken sin andel, men efter pandemin har den inrikes trafiken
tydligt tappat andelar. Andelen passagerare inom Europa har pa motsvarande satt tydligt okat.
Andelen passagerare till flygplatser i 6vriga varlden har under perioden stadigt legat pa cirka
10 procent.

De avresande passagerna i figuren ovan inkluderar bade de som har destinationen som mal
och de som reser vidare till en annan destination. De senare brukar kallas transfer-
passagerare. Uppgifterna inkluderar bade passagerare i linjetrafik och charter.

En mer detaljerad bild av var passagerarna i linjetrafiken fran Arlanda ar pa vag ges av
biljettstatistik som flygbolagens organisation, IATA, sammanstaller. Trafikverket har
sammanstallt data frin denna statistik som redovisas eventuella férsta och andra
destinationer fér de som reser fran Arlanda.%®

Figur 4.12 nedan visar de 10 stdrsta utrikes destinationerna, fran Arlanda under ar 2023
utifran deras andelar av passagerare som inte flyger vidare, sa kallade point to point-
passagerare samt de som flyger vidare till en annan destination, transferpassagerare.

% Trafikverket e-post 20241202. Dnr. (Utr. 2024/25).
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Figur 4.11. De 10 storsta destinationerna fran Arlanda 2023 férdelat pa point to point och transfer, procent.
Kalla: Trafikverket (2024b).

Drygt 70 procent av de utrikes passagerna fran Arlanda flyger till nAgon av de tio storsta
utrikes destinationerna. Point to point-passagerare ar vanligast till de europeiska storstaderna
liksom till de nordiska huvudstadsflygplatserna. Istanbul och framfor allt Doha i Qatar har
etablerat sig som nav for transferpassagerare, men aven flygplatserna i Tyskland har en stor
andel transferpassagerare.

Vilka som ar de storsta destinationerna for transferpassagerarna framgar av figur 4.13 nedan.
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Figur 4.12. De 20 storsta destinationerna for andra stoppet for passagerare fran Arlanda, procent.
Kalla: Trafikverket (2024b).
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Av diagrammet framgar att flygplatser i Nordamerika ar de dominerande destinationerna for
transferpassagerare fran Arlanda. Av de 20 destinationerna i figur 4.13 ligger tio i USA eller
Kanada och tillsammans har de 54 procent av passagerarna. En del av dessa transfer-
passagerare gor atminstone ytterligare en flygning innan de nar sin slutliga destination.

4.2 Sammanfattande analys

Kdpenhamns flygplats blev tidigt ett nav for SAS utrikestrafik och ar sedan lange Nordens
ledande flygplats for utrikes trafik. Matt i antalet passagerare och avgangar ar Stockholm nast
storst av de nordiska huvudstadsflygplatserna.

Stockholms position har inte férandrats pa nagot patagligt satt de senaste 15 aren. Over lag
har med nagot enstaka undantag monstren sett likadant ut avseende resande och utbud. Vi
kan saledes inte med stod i statistiken se att Arlandas konkurrenskraft har férsamrats pa
nagot patagligt satt de senaste 15 aren.

Aven sett till anslutningsmaéjligheter har Stockholm stéliningen som Nordens nast stérsta
flygplats, men hotas av Oslo som har battre mdéjligheter till direkta anslutningar. Med
beaktande av utvecklingen i den omgivande ekonomin finns en studie som visar att
Stockholms position borde vara annu starkare.

Passagerare som reser till andra flygplatser i Europa har blivit allt viktigare for Arlanda, medan
inrikesflygets betydelse har minskat. Resandet till 6vriga varlden har haft en stabil andel pa
cirka 10 procent under de senaste tio aren.

| Europatrafiken ar de nordiska flygplatserna, samt Paris och London dominerande
destinationer. Doha och Istanbul har tillsammans med de tyska flygplatserna utvecklats som
viktiga transferflygplatser. Aven om sévial Doha som Istanbul indikerar att passagerarna
fortsatter osterut dominerar Nordamerika som destination for transferpassagerare fran
Arlanda.
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5 Omvarlds- och
marknadsforutsattningar

Flygets konkurrensférutsattningar paverkas av bade marknads- och omvarldsforutsattningar.
Med marknadsférutsattningar avses har principer for flygets finansiering, avgiftsuttag och olika
styrmedel som inforts nationellt eller internationellt. Det ror sig om politiska beslut pa olika
nivaer. Omvarldsforutsattningar utgors av handelser utanfor luftfartssektorn som har en stor
inverkan pa flygets forutsattningar.

5.1 Marknadsforutsattningar

En viktig marknadsférutsattning ar att flygets infrastruktur ar avgiftsfinansierad i stérre
utstrackning an vad som ar fallet fér vag och jarnvag. Den ordningen har fungerat pa de delar
av flygmarknaden som har stora passagerarvolymer, men genererat underskott pa delar som
har sma volymer. Pandemin med kraftigt minskat resande satte stor press pa finansierings-
systemet. | detta avsnitt kommer darfér ekonomiska underskott for flygplatser och sakerhets-
kontroll redovisas tillsammans med olika atgarder for att stodja flyget.

Pa luftfartsomradet finns en rad olika styrmedel som inforts for att minska flygets klimat-
paverkan. Det finns anledning att belysa dessa eftersom hanteringen av klimatfragan ar nagot
av en 0desfraga for flyget pa flera satt. Dels for att flygets klimatpaverkan maste minska for att
na bade nationella och internationella klimatmal. Dels for att det finns ett konsumenttryck att
flyget tar klimatfragan pa allvar. Det finns styrmedel som inférts av Sverige (nationella), EU
(europeiska) och ICAO (globala) som syftar till att minska flygets klimatpaverkan.

| princip kommer alla klimatstyrmedel att 6ka kostnaderna for att flyga. Utmaningen ligger i att
identifiera kostnadseffektiva styrmedel som inte snedvrider konkurrensen och ger flyget olika
forutsattningar i olika lander. Nationella styrmedel riskerar att flytta trafik, och utslapp, till andra
lander genom sa kallat lackage. Manga ganger ar darfor internationella styrmedel att foredra
framfor nationella nar det galler flyget.

511 Nationellt — styrmedel, stod och avgifter

Flygets infrastruktur ar till stora delar avgiftsfinansierad, vilket kan innebara svarigheter att
generera tillrackliga medel for att tacka saval investeringar och modernisering av grund-
laggande infrastruktur, som den dagliga driften av flygplatser och flygtrafiktjanster. Under
pandemin minskade intdkterna kraftigt, samtidigt som stora fasta kostnader fanns kvar.

Icke-statliga flygplatsers utsatta ekonomiska situation

De icke-statliga flygplatserna har en mycket utsatt ekonomisk situation. Merparten av
flygplatserna bedrivs i aktiebolagsform, men ett fatal ingar som en del i den kommunala
forvaltningen. Det faktum att nagra flygplatser utgér en del av den kommunala férvaltningen
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och att aktiebolagen i flera fall anvéander det enklare K2-regelverket®® for sin arsredovisning
medfor att det ar en grannlaga uppgift att synliggdra flygplatsernas verkliga underskott.

Flygplatsernas resultat efter finansnetto® &r utgangspunkten for berakningen av
flygplatsernas verkliga underskott. Olika typer av bidrag fran exempelvis staten, regioner,
kommuner och andra intressenter har darefter dragits av for att fa fram det verkliga
underskottet. Fér den undersékta perioden (2019-2023) redovisade Skavsta och Angelholm
ett dverskott for 2019, men &vriga ar har samtliga flygplatser redovisat underskott.%® De
samlade underskotten vaxte snabbt under pandemin och har fortsatt att 6ka nagot under de
féljande aren. Underskotten har nu passerat 700 miljoner kr (Figur 5.1).
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Figur 5.1. Det samlade underskottet for icke-statliga flygplatser (1 000-tals kr).
Kalla: Contrado (2025).

Det finns ett statligt driftstdd som tacker delar av det ekonomiska underskottet hos de icke-
statliga flygplatserna. Under manga ar har det legat pa omkring 103 miljoner och utbetalats till
flygplatser dar Trafikverket har beslutat om Trafikplikt. Ytterligare flygplatser har stéttats med
driftsbidrag som delats ut via lansplanen (ingar i de 103 miljonerna). Under pandemiaren
tillkom dessutom tillfalliga stod for att kompensera for fallande intakter och sakerstalla att
flygplatser fortsatt skulle halla 6ppet.

Under 2024 beslutades att det statliga driftstodet till de icke-statliga flygplatserna skulle dkas
fran 103 miljoner till 210 miljoner arligen.* Okningen motiverades med att de icke-statliga
flygplatserna drivs med stora ekonomiska underskott. Stodet far ges till icke-statliga flygplatser
dar det utfors flygtrafik som omfattas av allman trafikplikt, som ar beredskapsflygplatser eller
dar det bedrivs reguljar inrikes linjetrafik av betydande omfattning. Extra kompensation ska
dessutom ges till de nordligaste flygplatserna® pa grund av att det &r mer kostsamt att driva

% Ett K-regelverk innehaller regler om hur en arsredovisning eller ett arsbokslut ska utformas och hur tillgangar,
skulder, intakter och kostnader ska varderas. K2 &r ett forenklingsregelverk fér mindre féretag. Reglerna praglas
av férenkling, t.ex. ges mojlighet att valja schablonlésningar.

57 Foretagets vinst eller forlust efter att man har dragit av de finansiella intikterna och kostnaderna, men innan
skatter och eventuella bokslutsdispositioner.

% Sammanstélining av ekonomiska data utifran arsredovisningar och annat underlag utférd av Contrado pa
uppdrag av Trafikanalys.

59 Regeringen (2024a).

% Har avses flygplatserna i Pajala, Géllivare, Storuman, Arvidsjaur, Lycksele och Vilhelmina.
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flygplatserna till foljd av svar vaderlek. Fran och med ar 2025 villkoras stodet med att flygplats-
verksamheten ska vara fossilfri.®"

Det statliga flygplatsbolaget Swedavia brukade ga med vinst innan pandemin, men har
darefter gatt med forlust. Utifrdn Swedavias arsredovisning gar det inte att utldsa de enskilda
flygplatsernas bidrag till resultatet, men sannolikt sker korssubventionering fran de stérre
flygplatserna till de mindre.

Avskaffad flygskatt

Flygforetag som utfor flygningar fran Sverige ska betala en flygskatt per passagerare som ar
2025 uppgar till 77, 323 eller 517 kr per passagerare beroende pa slutdestination. Skatten
infordes for att flyget i storre utstrackning skulle bara sina egna klimatkostnader. Regeringen
har beslutat att avskaffa flygskatten fran 1 juli 2025.%2 Regeringen pekar pa skattens negativa
paverkan pa tillganglighet och att svenska flygbolags konkurrenssituation motiverar att skatten
pa flygresor avskaffas.5

Tillskott till GAS

Gemensamt avgiftsutiamningssystem for sakerhetskontroll av passagerare och deras bagage
(GAS) ar ett system dar kostnader for sakerhetskontroll vid samtliga sakerhetsgodkanda
flygplatser ackumuleras och fordelas per passagerare. Tanken ar att avgiften ska vara den
samma oavsett vilken flygplats passageraren avreser ifran. Systemet finansieras via en avgift
som tas ut per passagerare och administreras av Transportstyrelsen.

Denna avgift ska motsvara flygplatsernas kostnader for sakerhetskontroll. Det minskade
antalet resenarer under pandemin medférde att underskottet inom GAS 6kade snabbt da
intdkterna minskade samtidigt som kostnaderna var i stort sett oférandrade. | det laget
beslutade regeringen att skjuta till 1 035 miljoner kronor for att undvika avgiftshdjningar de
narmaste aren.

27 beredskapsflygplatser, dven fortséttningsvis

Beredskapsflygplatser ska dygnet runt halla en beredskap att ta emot luftfartyg som utfor
akuta eller av annat skal prioriterade transporter. Det kan gélla transporter for bland annat
halso- och sjukvarden, till exempel ambulansflyg, samt fér raddningstjansten, Kust-
bevakningen, brandflyget samt andra aktérer inom krisberedskap och totalfoérsvaret. Fore
pandemin var antalet beredskapsflygplatser tio.%*

Bland annat stora skogsbrander och behovet av fungerande flygplatser under pandemin
aktualiserade behovet av ett utdkat nat av beredskapsflygplatser. Antalet beredskaps-
flygplatser uppgar idag till 27. Under 2024 utbetalades knappt 70 miljoner kronor till
beredskapsflygplatser.5®

Flygtrafik under trafikplikt

Trafikverket har ett uppdrag att vid behov avtala om interregional kollektivtrafik som ses som
transportpolitiskt motiverad, men inte kan bedrivas kommersiellt. Trafikverket upphandlar

61 Landsbygds- och infrastrukturdepartementet (2024a).
52 Skatteverket (2025).

83 Regeringen (2024b).

54 Trafikverket (2020).

% Trafikverket (2025a).
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buss, tag, farjor och flyg. Under perioden 2020 till 2024 anvandes i genomsnitt 211 miljoner
arligen till trafikavtal for flygtrafik. Det ar mer &n vad som anvands till tdg och buss, men
betydligt mindre &n vad som anvands for farjetrafik®®.

Tabell 5.1. Utfall for Trafikavtal 2020—2024 (miljoner kr).

Trafikslag Ggggg_‘zs(')‘;t: 2024 2023 2022 2021 2020
Farja 539 507 528 663 529 466
Flyg 211 227 206 198 201 221
Tag 207 182 233 174 154 291
Buss 44 45 39 46 42 50
Summa 1000 960 1006 1081 926 1028

Kalla: Trafikverket (2025).

Flygets avgifter

Flygets verksamhet ar i huvudsak avgiftsfinansierad. Transportstyrelsen har genomfort en
studie som beskriver hur de statliga avgifterna har utvecklats under perioden 2016 till 2024.
Transportstyrelsen tar ut arliga avgifter for tillsyn och registerhallning inom luftfarten som ar
differentierade utifran exempelvis luftfartygens vikt, typ och antal. Foljande avgiftsposter ingick
i studien:

e Tillstand for kommersiella flygtransporter (AOC)

e Operativ licens (OL)

e Luftfartsskydd

e Overvakning av luftvérdigheten

e Luftvardighetsorganisation (CAMO som ingar i ett AOC)
o Luftfartygsregistret

En kortfattad sammanfattning ger vid handen att nastan samtliga Transportstyrelsens avgifter
har héjts i nominella varden, men att justerat for inflation har flera av avgifterna minskat.
Avgiften for tillstdnd fér kommersiella flygtransporter (AOC) och avgiften for évervakning av
luftvardigheten utgdr den storsta delen av de avgifter som flygbolagen betalar till
Transportstyrelsen.

Berakningar visar att ett litet flygbolag med fyra sma (2 ton) luftfartyg (2 flygplanstyper) betalar
knappt 240 000 kr i avgifter. Avgifterna for ett stort bolag med 40 stora (>30 ton) luftfartyg

(4 flygplanstyper) uppgar till knappt 4 650 000 kr. Transportstyrelsen har informerat om att de
kommer att behdva hoja avgifterna framdéver. Forklaringen ar minskade intékter och uteblivna
inbetalningar under covid-19 pandemin. Dessutom har Transportstyrelsen avstatt fran att hoja
avgifter under pandemin med syftet att stdtta branschen, vilket genererat underskott som
behéver betalas av med hoéjda avgifter.5”

% Trafikavtalet for farja avser Gotlandstrafiken. Trafiken bedrivs mellan Visby och fastlandshamnarna i
Nynashamn och Oskarshamn. Gotland har speciella forutsattningar utifran att det ar en 6 som saknar fast
férbindelse med fastlandet.

5 Transportstyrelsen (2024a).
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Flygbolagen betalar ocksa olika avgifter som kan kopplas till sjalva flygningen. Flygplatserna
tar ut olika avgifter utifran de tjanster de erbjuder. Avgiftsstrukturen ar relativt komplex och
avgifterna varierar mellan olika flygplatser. Har fokuserar vi pa Arlanda eftersom det ar var
storsta flygplats. Arlandas avgifter bestar av féljande komponenter dar det ocksa framgar om
avgiften 0kat eller minskat under perioden 2016 till 2024:

e Startavgift som differentieras utifran flygplanets maximala startvikt (6kat).

o Externa effekter som differentieras utifran buller (minskat), koldioxid (bonus malus-
system) och kvaveoxider (6kat).

e Terminalavgift som differentieras utifran flygplanets maximala startvikt (6kat).
e Passageraravgift som debiteras utifrdn passagerarantal (minskat).

e Assistansservice for passagerare med funktionshinder och nedsatt rérlighet som
debiteras utifran passagerarantal (6kat).

e Marktjanst dar passagerarhanteringeringen debiteras utifran passagerarantal (6kat)
och ramptjansten utifran antal ton (minskat).

e Bagageavgift som debiteras utifran passagerarantal (n/a).
e Slotkoordinering som debiteras per avgang (minskat).

Transportstyrelsen administrerar den ovan namnda GAS-avgiften. | nominella varden har
avgiften 6kat sedan 2016, men justerat for inflation ligger avgiften pa i det narmaste pa
samma niva 2024 som 2016. Transportstyrelsen har aviserat att &ven med hansyn taget till
det ovan namnda tillskottet pa 1 035 miljoner kronor kommer GAS-avgiften behéva hojas efter
2026.

Undervagsavgiften ar en avgift for flygtrafiktjanst som tas ut for flygplan éver 2 ton som flyger i
luftrum dar Sverige bedriver flygtrafiktjanst. Avgiften baseras pa flygplanets viktfaktor, flyg-
stracka och en enhetsavgift. Den sistnamnda faststalls for ett ar i taget genom att férdela
kostnaderna kopplat till flygtrafiktjdnster éver en prognosticerad trafikvolym. D& den faktiska
trafikvolymen inte natt upp till prognosen har enhetsavgiften behovt héjas varje ar sedan 2020.

Terminalavgiften (TNC) fér Stockholm Arlanda tacker ersattning for Luftfartsverkets flygtrafik-
ledningstjanst och Swedavias ersattning som infrastrukturhallare som avser Terminalomradet
Arlanda (luftrum i anslutning till flygplats). Nominellt har avgiften mer an férdubblats och aven
justerat for inflation har avgiften 6kat betydligt.

For att levandegéra hur avgiftsférandringarna som kan kopplas till en flygning®® paverkar
kostnadsbilden har Transportstyrelsen utgatt fran en exempelflygning. | deras exempel flyger
en Boeing 737- 800 Winglets strackan Stockholm Arlanda (ARN)-Lulea (LLA)23 med 129
passagerare, varav 15 ar transferpassagerare. Avgifterna for en sadan flygning har 6kat med
34 procent (justerat for inflation) mellan 2016 och 2024.

Aven om flera av de statliga avgifterna som flygbolagen betalar i ndgon mén regleras av EU
konstaterar Transportstyrelsen att Sverige har stor radighet 6ver avgifterna vad galler
mojligheten att justera dessa nedat. De avgifter som framst paverkar svenska flygbolag ar
Transportstyrelsens. Att sanka dem ar dock inte férenligt med den radande principen om full
kostnadstackning. Undantag ar maojliga, men forutsatter férandringar i luftfartsférordningen

% | exempelflygningen ingar ovanstaende namnda avgifter som Swedavia tar ut, GAS-avgift, undervagsavgift
och terminaltjanstavgift.
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(2010:770)% och en férstarkning av Transportstyrelsens anslag. En sankning av avgifter som
paverkar flygbolag som bedriver verksamhet i Sverige mer generellt, som avgifter som
finansierar flygtrafiktjanst och GAS och/eller avgifter som tas ut av flygplatserna, skulle ocksa
kunna vara méjlig. Det skulle dock krava att staten finansierar sadana férandringar.™

Kort framtidsutblick utifran flygbranschens fardplan

Flygbranschen har i likhet med 22 andra branscher tagit fram en fardplan for att visa hur de
kan starka sin konkurrenskraft genom att bli fossilfria eller klimatneutrala. Branschen har enats
kring féljande tva mal:"!

e Alltinrikesflyg som startar fran svenska flygplatser ska vara fossilfritt 2030.
e Allt flyg som startar vid svenska flygplatser ska vara fossilfritt 2045.

Malen ska lasas som att motsvarande mangd bransle som gar at i inrikesflyget ska vara ersatt
av hallbart flygbransle, ofta benamnt SAF"2 i den totala mangd bransle som tankas vid
svenska flygplatser 2030, samt att allt flyg som startar vid svenska flygplatser ska vara
fossilfritt 2045. Pa langre sikt kan aven el- och gasflyg vara en del av l16sningen enligt
fardplanen.

Nar det galler SAF handlar det till stor del om kanda tekniker. Utmaningen handlar om att
skala upp produktionen och att skapa en marknad. Fardplanen foreslar darfor att staten
snarast ska besluta om ramarna for statliga investeringsstod for projektering och uppskalning
av SAF-anlaggningar, stod for gron vatgasproduktion, samt stéd for laddinfrastruktur pa
svenska flygplatser. Vidare foreslas att staten ska stalla krav pa att alla offentliga flygresor
gors med hallbara drivmedel.

Flera av utmaningarna kring SAF kommer att adresseras av en av regeringen tillsatt utredare.
Utredaren ska analysera och presentera en handlingsplan for hur tillgangen till hallbara,
fossilfria och koldioxidsnala drivmedel for sjofarten och luftfarten i Sverige kan framjas. Av
handlingsplanen ska det framga férvantad inhemsk produktion och import, samt hur en ékad
samordning och samverkan med berérda aktérer inom naringsliv, akademi och offentlig sektor
kan utformas, samt i 6vrigt vilka andra atgarder som bér inféras.”

Fardplanen konstaterar att for att na malet for 2045 kommer andra atgarder an SAF vara
betydelsefulla. Det handlar framst om energieffektivisering, elektrifiering, vatgas och
trafikledning, men ocksa hantering av hoghojdseffekterna. Branschens krav pa staten handlar
pa dessa omraden om att staten ska stddja forskning och utveckling kring teknik som ger
energieffektivare flygplan samt som majliggér évergangen till nya energibarare i form av
avancerade hallbara branslen, gron vatgas och batterier. Vidare énskar branschen att staten,
via sitt ansvar for svenskt luftrum, ska verka for att utveckla flygningar dar man med hjalp av
realtidsdata aktivt undviker omraden dar héghdjdseffekter uppkommer.

Nar det galler flygets omstalining mot fossilfrihet ur ett brett perspektiv arbetar
Energimyndigheten med ett regeringsuppdrag om att analysera behovet av stod for att
paskynda omstallningen. | uppdraget ingar aven att foresla hur sadana stéd ska utformas.

% De undantag som Transportstyrelsen har idag fran full kostnadstackning finns i 11 kap 3 § luftfartsférordning
(2010:770). En majlig vag vore darfor att inféra fler undantag dar.

0 Transportstyrelsen (2024b).

™ Svenskt flyg och Fossilfritt Sverige (2024).

72 Sustainable aviation fuel.

3 Landsbygds- och infrastrukturdepartementet (2025).
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Nar det galler forskning och innovation inom flyget ar det flera aktérer som deltar med
finansiering. Det galler exempelvis Trafikverket som far férdela 90 miljoner till forskning och
innovation inom luftfartsomradet varav minst 15 miljoner avstts till elflygsomradet.”

Energimyndigheten har finansierat forskning om fossilfritt flyg. Projekten handlar bland annat
om tekniker for vatgasflyg och drénare, men ska aven bidra till starkt kompetensférsorjning,
metoder for klimatoptimal flygning och till effektivare processer for framtagning av
biobransle.”

Det nationella flygtekniska forskningsprogrammet (NFFP) utgor basen for det svenska
innovationssystemet inom flygteknik och ar en avgérande forutsattning for svensk flygindustris
och svensk flygforsknings fortsatta konkurrenskraft. Programmet genomférs i samverkan
mellan Vinnova och Férsvarsmakten och finansiering sker fran bada myndigheters anslag.
Finansieringen forstarks med 25 miljoner ar 2025, 42 miljoner kronor 2026, 62 miljoner kronor
2027 och 90 miljoner kronor 2028.7°

Flygbranschen pekar pa att det finns ett behov av att staten kommunicerar en offentlig malbild
for dvergangen till fossilfritt flyg som ligger i linje med hallpunkterna 2030 och 2045 och
internationella mal. Tanken ar att det ska tydliggora for alla aktorer i vardekedjan vad som
maste goras, vem som ska gora det, nar det maste géras och hur mycket det kostar.

Elflyg kan ocksa komma att fa betydelse for att klara klimatkraven inom sin specifika nisch
med sma flygplan éver sma avstand. Vatgas, antingen i branslecell eller for direkt férbranning,
anses ha potential att erbjuda fossilfria flygningar pa langre avstand. Dartill pagar utveckling
av drénare for persontransport s.k. eVTOLs som startar och landar vertikalt.

Idag vet vi inte vilka av dessa radikalt annorlunda farkoster som kommer att vara kommersiellt
gangbara eller hur de kommer att anvandas. Det ar mojligt att vi i framtiden kommer att ha ett
annorlunda nat av flyglinjer som inte ar centrerat kring Arlanda pa samma satt som idag.

5.1.2 Internationella styrmedel: EU och ICAO

Handel med utsldppsratter EU ETS

EU har under lang tid arbetat med att minska klimatutslappen fran flyget och redan 2012 kom
flyget att ingd i EU:s handel med utslappsratter. Den ursprungliga tanken var att allt flyg som
ankom till, avgick fran eller skedde internt inom EES (EU + Island, Liechtenstein och Norge)
skulle inga i handelssystemet. | praktiken har omfattningen varit reducerad till flygningar inom
EES for att avvakta utvecklingen av implementeringen av det globala styrmedlet Corsia (se
nedan).

Sedan 1 januari 2020 har EU ETS lankats samman med Schweiz ETS och enligt avtalet ar
flygningar fran EES-omradet till Schweiz inkluderade i EU ETS. Flyg till Storbritannien ar
inkluderade i EU ETS, medan flyg fran Storbritannien ar undantagna da de omfattas av
UK-ETS.” Flygplan vars maximala certifierade startmassa understiger 5 700 kg ar
undantagna.” Aven flygningar som genomférs under allman trafikplikt &r undantagna om den
erbjudna kapaciteten understiger 50 000 stolar per ar.”

74 Landsbygds- och infrastrukturdepartementet (2024b).

S Energimyndigheten (2024).

76 Regeringen (2024b).

7 Naturvardsverket (2025).

8 Dessa plan omfattas inte heller av det globala klimatstyrmedlet Corsia, som beskrivs nedan.
" Naturvardsverket (2023).
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EU har beslutat om betydande skarpningar av handelssystemet inom ramen fér 55 procents-
paketet. Férandringarna i det befintliga utslappshandelssystemet innebar mer ambitidsa
utslappsminskningsmal till 2030, fran -43 procent jamfort med 2005 ars niva till -62 procent.
Det sker ocksa en snabbare minskning av utslappstaket med farre utslappsratter pa
marknaden, fran dagens 2,2 procents minskning per ar till 4,3 procent och darefter 4,4
procents minskning per ar fran 2028.8° For flyget kommer de kostnadsfria utslappsratterna
fasas ut till 2026, vilket ar en kostsam férandring for flyget da dessa tidigare omfattade 85
procent av alla utslapp fran luftfarten. Omkring 1,6 miljarder Euro av intékterna fran handels-
systemet ska avséattas for investeringar i hallbara transportbranslen.®!

Den sa kallade hoghojdseffekten ingar annu inte i handelssystemet. Flygets férhojda klimat-
paverkan beror framst pa utslapp av kvaveoxider, partiklar och vattenanga hogt uppe i
atmosfaren. Darfor kommer ett nytt system fér évervakning, rapportering och kontroll av andra
utslapp an koldioxid och dess klimatpaverkan upprattas. Berakningar visar att dessa utgor tva
tredjedelar av flygets klimatpaverkan.®? Denna rapportering kan ses som ett forsta steg att
aven beakta hoghdjdseffekten inom handelssystemet.

Kvotplikt — Refuel EU Aviation

Ar 2025 inférdes en kvotplikt for flygbréansle som innebdr att leverantérer av flygbransle
stegvis maste 0ka andelen hallbart flygbransle. Detta ska ske gradvis mellan 2025 och 2050
fran tva procents andel till 70 procent. Med boérjan 2030 infors en sarskild kvot for syntetiska
branslen som 6kas fran 1,2 procent till 35 procent ar 2050. Unionsflygplatser, dvs. flygplatser
med fler an 800 000 passagerare eller flygfrakt som dverstiger 100 000 ton ar skyldiga att
tillampa férordningen om kvotplikt. Fér svensk del innebar det att Stockholm—Arlanda och
flygplatserna i Goteborg, Luled och Malmé omfattas. Férordningen omfattar de operatérer
som utfort fler an 500 kommersiella passagerartransporter eller 52 kommersiella
frakttransporter som avgatt fran unionsflygplatser under ett ar.%

Produktionen av hallbart flygbransle uppgick 2024 till endast 0,53 procent av konsumtionen av
jetbransle. Uppskattningar visar att om de produktionsanlaggningar fér hallbart flygbransle
som pabdrjats slutfors ar det tillrackligt for att uppna en produktion pa 3,2 miljoner ton vilket
motsvarar kraven i kvotplikten 2030. For att kraven ska kunna métas darefter behdver
produktionen skalas upp ordentligt. For narvarande ar priset pa hallbart flygbransle tre till tio
ganger dyrare an konventionellt flygbransle. Branschen nar en férhoppning om att priset ska
sjunka med 6kad produktion.?

CORSIA

ICAO® har beslutat om att inféra det globala klimatstyrmedlet CORSIA. 129 lander har
bekréftat att de kommer att medverka.® | korthet gar systemet ut pa att det internationella
flygets utslapp av koldioxid ska stabiliseras pa en viss utslappsniva (baslinjen). Flygbolagen
maste med andra ord anvanda godkanda hallbara drivmedel eller kdpa utslappskrediter och
darmed klimatkompensera fér de utslapp som éverstiger baslinjenivan. Ar 2021 inleddes den

8 Trafikanalys (2023).

81 Europeisk kommissionen (2023).

82 Europeisk kommissionen (2023).

83 Europeiska unionens officiella tidning (2025).

8 EASA (2025).

8 |CAO ar den internationella civila luftfartsorganisationen som &r ett FN-organ som arbetar med att underlatta
for flygresor mellan varldens lander och bidra till 6kad trafiksakerhet genom att verka féor gemensamma och
andamalsenliga regler.

8ICAO (2025).
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frivilliga pilotfasen som strackte sig fram till 2023. Nu pagar en andra frivillig infasningsperiod
mellan 2024 och 2026. | denna fas &r baslinjen 85 procent av 2019 ars utsléapp.®” Till och med
hdsten 2024 har denna niva inte uppnatts och flygbolagen har darfor inte haft nagra kvittnings-
skyldigheter enligt CORSIA.8®

CORSIA handlar alltsd om att frysa utslappsnivan av koldioxid, inte om att minska utslappen,
eller att ta bort utslappen helt och héllet som i EU ETS. Under de narmaste aren kommer
framst de europeiska styrmedlen vara kostnadsdrivande. Om EU beddémer att CORSIA inte
styr tillrackligt for att na malen i Parisavtalet® kan EU komma att utvidga omfattningen av
EU ETS.

5.2 Omvarldsforutsattningar

Pandemi, klimatférandringar och forsamrat sakerhetslage

Det sakerhetspolitiska laget i Europa har forsamrats under flera ar. Dartill finns hot kopplade
till klimatférandringar, cyberangrepp och kriminalitet. Sverige har pabdrjat upprustningen av
saval det militdra som det civila forsvaret for att moéta den forandrade hotbilden. Planeringen
for totalforsvaret har aterupptagits och Trafikverket har fatt en samordnande roll fér transport-
omradet. Det svenska medlemskapet i Nato innebar att Sverige maste kunna sakerstélla att
det finns fungerande kommunikationer och transporter for att exempelvis kunna sakerstalla
tillférsel av utlandsk hjalp. Transportsystemet behéver bli battre rustat for att klara av hdga
belastningar av ovantade handelser. Detta galler dven for flygplatser i Sverige.*®®

Klimatférandringarna vantas orsaka extrema vaderhandelser med bland annat extrem torka
som i férlangningen kan orsaka fler och mer omfattande skogsbrander. Flyget har en viktig
uppgift bade vad galler brandflyg for att upptacka uppflammande brander pa ett tidigt stadium
och vid sjalva slackningsarbetet, &ven om anvandningen av drénare fér dvervakning 6kat.
Utifran detta perspektiv ar det viktigt med flygplatser som finns utspridda éver hela landet,
inklusive glest befolkade omraden. Detta foljer en annan logik an vad som galler for
persontrafiken dar det mer handlar om att finnas dar manniskor bor.

Flyget paverkas ocksa av klimatférandringarna genom att flygplatser och annan infrastruktur
behover sakras for extrema vaderhandelser. Det handlar om 6kade risker for skyfall, ras och
skred, forandrade tjale- och grundvattenférhallanden, vilket paverkar det som byggs.
Transportinfrastrukturen behéver tala klimatets variationer. Vintertid kan kraftiga snéfall kan
leda till férseningar och installda flyg d& man inte hinner snéréja och halkbekampa rullbanor
och uppstalliningsplatser i den takt som kravs. Vadret kan komma att skifta fran dag till dag
med nollgenomgangar, vilket ar de tillfallen da temperaturen passerar noll grader flera ganger
under samma dygn. Nollgenomgangar paverkar luftfarten genom att det blir halka pa
rullbanorna, men ocksa genom att flygplan och teknisk utrustning drabbas av nedisning.®'

Ambulansflygningar utgjorde 92 procent av det totala antalet 6ppningar under flygplatsernas
stdngda timmar pandemiaret 2021. Utméarkande for pandemiaren ar att antalet reguljara

8 Transportstyrelsen (2024c).

8 European Commission (2024).

8 | malen ingar bland annat att halla den globala uppvarmningen langt under 2 grader och strava efter att
begransa den till 1.5 grader (www.naturvardsverket.se/amnesomraden/klimatomstallningen/det-globala-
klimatarbetet/parisavtalet).

% Regeringskansliet (2023).

91 SMHI (2025).
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flygningar minskade kraftigt eller férsvann helt. Det uppkom en situation dar kommuner och
regioner fick ta ett stort ansvar att finansiera infrastrukturen for samhallsviktigt flyg. En kraftig
Okning av antalet beredskapsflygplatser blev regeringens atgard for att 6ka den statliga
finansieringen.*?

Rysslands stidngda luftrum

Flyget ar det trafikslag som tydligast drabbats av effekterna av Rysslands krig i Ukraina. Aven
om den internationella flygtrafiken till och fran Ryssland eller Ukraina inte har varit sarskilt
betydande har EU:s sanktioner och Rysslands motsanktioner i form av att de stangt sina
luftrum for varandra medfort en stor paverkan pa de europeiska flygbolag som bedriver trafik
mellan Europa och Asien.

Nar flygtrafiken mellan Europa och Asien 6kat igen efter pandemin ar det tydligt att
Helsingfors och andra flygplatser i norra Europa har forlorat sin roll som flygnav pa Asien-
trafiken. Forklaringen ar att det stdngda ryska luftrummet férlanger flygvagarna till Asien allra
mest darifran. En flygning fran Helsingfors till Tokyo har blivit 355 mil langre, vilket medfor en
férlangning av flygtiden med ungefar fyra timmar och férbrukning av ytterligare 20 ton
flygbransle.®

Minskad efterfragan fick Finnair att helt sluta flyga till Peking strax efter krigsutbrottet. Senare
har bade British Airways och Lufthansa slutat flyga till Peking fran London respektive
Frankfurt. | de sistndmnda fallen kan konkurrens fran bolag som fortfarande flyger genom
ryskt luftrum och darmed far en konkurrensférdel vara en av orsakerna.®

Flygbolag som inte tillats flyga genom ryskt luftrum dominerar listan for flygbolag som har
minskat antalet flygningar mellan Europa och Asien mest (t.ex. Finnair, Lufthansa, British
Airways). Turkiska flygbolag (Turkish och Pagasus) tillhér de som ¢kat trafiken allra mest
genom att Istanbul expanderat som flygnav for Asientrafiken tillsammans med flygbolag som
fortfarande flyger genom ryskt luftrum (t.ex. Azerbaijan Airlines®, Air India, China Eastern)
(Tabell 5.2).

92 Regeringskansliet (2023).

9 Eurocontrol (2025).

% |bid.

% Bolaget beslutade under 2025 att undvika ryskt luftrum av sékerhetsskal.



Tabell 5.2. Flygbolag som 6kat respektive minskat antalet flygningar mellan Europa och Asien-Stillahavs-

regionen mest.

Flygbolag som minskat mest

Minskning av antalet

Flygbolag som okat mest

Okning av antalet

Flygbolag dagliga avgangar Fyelbeky dagliga flygningar
Finnair -12 Turkish Airlines +26
Cathy Pacific -12 SCAT Airlines +14
Lufthansa -9 Pegasus +9
British Airways -7 Azerbaijan Airlines +8
Pakista:;\zt:yrgational 7 Vistara +8
KLM -6 Uzbekistan Airways +6
Air France -6 IndiGo +6
Ukraine International -6 Air India +5
All Nippon Airways -6 Virgin Atlantic +4
Jet Airways India -5 China Eastern +4

Kalla: Eurocontrol (2025).

Det stangda luftrummet 6ver Ryssland innebar ocksa att det avgiftsfinansierade
Luftfartsverkets ekonomi paverkas negativt. De forandrade trafikflodena, framfor allt Gver
Ostersjon, som féljer av begransningar i luftrummet pa grund av den ryska invasionen av
Ukraina utgdr en ekonomisk utmaning fér myndigheten.

Luftrummet har dessutom blivit mer komplext att hantera med 6kad militar aktivitet och genom
att ett flertal nationella och internationella militdra évningar har genomforts. %

5.3

Mycket talar for att det kommer att bli dyrare att bedriva flygtrafik framover. En viktig del i detta
ar att kostnaden for klimatomstallningen kommer att 6ka framfér allt genom kvotplikten och
utslappsrattshandelssystemet. Dartill finns det underskott i avgiftssystemen som byggts upp
under pandemin som behdver bdrja betalas av.

Sammanfattande analys

De icke statliga flygplatsernas samlade ekonomiska underskott 6kade snabbt under pandemin
och uppgick under 2023 till 700 miljoner om olika stdd fran staten, kommuner, regioner eller
andra intressenter rensats bort.

Behovet av flygplatser utspridda dver hela landet har samtidigt 6kat till foljd av exempelvis det
forsamrade sakerhetslaget och 6kade behov av brandflyg och flygplatser i samband med
slackningsarbete. Att transportera sjuka och skadade manniskor ar det vanligaste skalet till att
Oppna beredskapsflygplatser.

% Luftfartsverket (2023).
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Tillgangligheten till 6stra Asien har férsamrats genom att vasterlandska flygbolag inte tillats
nyttja ryskt luftrum. Det stdngda ryska luftrummet har paverkat framfor allt Helsingfors
stallning som flygnav for Asientrafiken, men i mindre utstrackning har &ven andra mindre
flygplatser i norra Europa paverkats.

Regeringen har vidtagit flera atgarder for att mildra kostnadsékningarna och starka flygets
konkurrenskraft. Under 2025 avskaffas flygskatten, driftsbidragen till de icke statliga
flygplatserna har 6kats och det har tillskjutits statliga medel till GAS-systemet.
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6 Analys och paverkan pa de
transportpolitiska malen

Inrikesflyget pa en lagre niva under langre tid

Det ar viktigt att skilja mellan inrikes- och utrikesflyg bade vid en beskrivning av flygets
utveckling och konkurrenssituationen. Inrikesflyget hade nagot av en guldalder fran slutet av
1970-talet och genom hela 1980-talet med tillvaxt i niva med utrikestrafiken. Darefter har
inrikestrafiken stagnerat, samtidigt som utrikestrafiken fortsatt att vaxa. Denna tudelade
utveckling har aven paverkan pa konkurrenssituationen for inrikes- respektive utrikesflyget.

| samband med olika kriser har flyget drabbats av stora passagerartapp, men det normala har
varit att antalet passagerare sedan okar igen relativt snabbt. Med covid-pandemin har det varit
annorlunda. Krisen har varit bade djupare och mer langvarig. Det ska dock noteras att redan
aret fore pandemin minskade passagerarantalet nagot och en stark tillvaxtperiod for flyget
brots.

Inrikesflyget ligger fortsatt langt under férpandemiska nivaer, medan utrikesflyget narmar sig
dessa. Dessutom skiljer sig flygets utveckling i Sverige efter pandemin fran de allra flesta EU-
lander, dar flygandet ater ligger pa nivaer som fére pandemin. Det finns inga definitiva svar pa
fragan varfor inrikesflyget i Sverige ar lagre idag an 2019. Ett vanligt svar ar att pandemin
bidrog till att 6ka acceptansen for digitala moten, vilket har minskat behovet av tjansteresor.

Branschen sjalva brukar peka péa att myndigheter och andra offentliga aktorer ofta har rese-
policys som prioriterar andra trafikslag fore flyget utifran klimathansyn. Det kan séakert ha
bidragit, men denna typ av resepolicys var vanliga redan fére pandemin. Att branschen tar
klimatfragan pa allvar och att det finns styrmedel som adresserar flygets klimatpaverkan ar
viktigt for att undvika denna typ av resepolicys i framtiden.

Koncentrerad inrikesmarknad och konkurrensutsatt utrikesmarknad

Det finns ett antal utmarkande drag for luftfartsmarknaden som medfér att en oligopolistisk
marknadsstruktur med ett fatal storre aktorer ar att betrakta som ett normaltillstand. | denna
rapport har vi exempelvis pekat pa olika stordriftsférdelar och intradesbarriarer som forsvarar
for nya aktorer att etablera sig. En annan svarighet ar att det oftast ar forenat med stora
kostnader initialt att som en ny aktor forsdka ta marknadsandelar fran etablerade aktorer.

Konkurrenssituationen behdver till stor del analyseras separat mellan inrikes- och
utrikesmarknaden, aven om de bade marknaderna paverkar varandra. Om aktérer pa den
svenska inrikesmarknaden i stérre utstrackning skulle bérja flyga pa Képenhamn i stallet for
pa Arlanda skulle det urholka resandeunderlaget for utrikestrafiken pa Arlanda.

Inrikesmarknaden ar mycket koncentrerad med SAS som dominerande aktor. Detta har
accentuerats ytterligare med BRA:s uttag som enskild aktor. Inrikesmarknaden har varit
koncentrerad med ett fatal aktdrer sedan inrikesmarknaden 6ppnade upp for konkurrens. Ett
undantag utgdrs majligen av en kort period pa 2000-talet da flera nya aktérer kom in pa
marknaden och bidrog till 6kad konkurrens.
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Fram till och med 2024 fanns konkurrens eller destinationskonkurrens med nagot enstaka
undantag pa de tio storsta flyglinjerna. Pa ovriga linjer saknades konkurrens med nagot
enstaka undantag, vilket visar pa betydelsen av ett tillrackligt stort passagerarunderlag for att
kunna bara konkurrerande flygbolag. Inledningen av 2025 har ur konkurrenshéanseende varit
dramatisk nar konkurrensen upphért pa flera linjer.

Att flyga inrikes har blivit patagligt dyrare i férhallande till tdg och bil, vilket gor det svart for
flyget att véaxa genom att ta passagerare fran andra trafikslag. | sammanhanget ar det viktigt
att notera att vagtrafikens kostnadsbild férandrats nerat genom besluten om reduktionsplikten
och drivmedelsskatten.

Samtidigt gar det inte att bortse fran att det aven finns konkurrensproblem inom inrikesflyget
som bidrar till de 6kade priserna. Visserligen har det fram till och med 2024 varit konkurrens
eller &tminstone destinationskonkurrens pa de flesta passagerarmassigt stora flyglinjerna,
men pa de mindre linjerna rader monopol. Det har ocksa varit svart for ultralagkostnadsbolag
som Ryanair att etablera sig pa marknaden, vilket ocksa kan vara en forklaring till att priset pa
flyg 6kar. Det finns naturligtvis andra forklaringar till 6kade priser som att i princip hela
luftfartssektorn arbetade upp underskott under pandemin som nu méaste betalas tillbaka.

Utifran flygets perspektiv finns det en risk att en ond cirkel uppkommer. Den koncentrerade
marknaden med bristande konkurrens medfor 6kade priser som i sin tur medfér att
passagerare byter till tag och bil, under férutsattning att restiderna inte blir orimligt langa. Ett
ytterligare alternativ ar att avsta fran att resa. En krympande flygmarknad med allt farre
avgangar och alternativ gor att flyget forlorar i attraktivitet.

Utrikestrafiken klassas som konkurrensutsatt enligt Herfindahl-Hirschman index. Aven inom
utrikestrafiken ar SAS storsta operatér pa den svenska marknaden, men de har inte en
dominerande stallning pa samma satt som ar fallet inom inrikestrafiken. En viktig forklaring ar
att utrikesmarknaden ar betydligt storre an inrikesmarknaden d4 den med undantag av
pandemiaren och stérre globala ekonomiska kriser har varit en tillvaxtmarknad. Okningen av
antalet fritidsresor har varit en drivande kraft bakom denna utveckling.

Biljettpriset inom utrikesflyget har ocksa dkat snabbare an for tdg och bil efter pandemin, men
till skillnad fran inrikesflyget har det skett en avmattning av prisdkningstakten under senare ar.
Konkurrensytorna mot bil och tag ar ocksa mindre inom utrikesflyget.

Arlandas position stabil, men inte ledande i Norden

Vi har jamfort Arlandas konkurrenskraft gentemot storflygplatserna i Danmark, Norge och
Finland. Slutsatsen &r att Arlanda inte ar ledande i Norden och att rangordningen mellan
flygplatserna genom aren visar pa en pataglig stabilitet under de senaste 15 aren.

Kopenhamns flygplats har sedan lange varit Nordens storsta utrikesflygplats och blev tidigt ett
viktigt nav for SAS internationella trafik. Faktum &r dock att skillnaden i antalet avgangar i
utrikestrafiken mellan flygplatsen i Képenhamn och Arlanda har minskat nagot dver tid, aven
om skillnaden 6kat nagot det senaste aret.

Vi har ocksa anvant oss av ett index som ar framtaget av Airports Council International (ACI)
for att fordjupa jamforelsen av de nordiska flygplatserna. Det indexet mater flygplatsens
anslutningsmajligheter i fyra dimensioner. Képenhamns flygplats ligger i topp i tre av fyra
dimensioner. Dessa dimensioner handlar om hur manga destinationer som kan nas direkt eller
via ett byte till en flygning med samma flygbolag eller inom samma allians. Hansyn har ocksa
tagits till avgangsfrekvensen nar indexen beraknas. Flygplatsen i Helsingfors har daremot
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hogst index for flygnavsanslutning. Det forklaras av deras starka stalining for flygningar till
Baltikum och Asien. En stallning som dock har férsvagats till foljd av det stdngda luftrummet
Over Ryssland som forlanger flygtiden for Asienflygningar radikalt.

En annan faktor som ar viktig for en flygplats konkurrenskraft ar dess position avseende det
interkontinentala resandet. Képenhamn har haft fler interkontinentala resenarer an Arlanda
under samtliga undersokta ar.

Vilken roll har da Arlanda i det svenska flygplatssystemet? Drygt 70 procent av de utrikes
passagerna fran Arlanda flyger till nagon av de tio storsta utrikes destinationerna. Point to
point-passagerare ar vanligast till de europeiska storstaderna liksom till de nordiska
huvudstadsflygplatserna. Istanbul och framfér allt Doha i Qatar har etablerat sig som nav for
transferpassagerare, men aven flygplatserna i Tyskland har en stor andel transfer-
passagerare. Mer an halften av transferpassagerarna fran Arlanda flyger till Nordamerika.

Idag ar flygets linjenat uppbyggt med Arlanda som ett tydligt nav for i stort sett hela natet.
Fordelen ar att nastan samtliga flygdestinationer i Sverige kan nas med enbart ett byte pa
Arlanda. Nackdelen ar att det for vissa relationer kan medféra betydande omvagar i jamforelse
med fagelvagen. Fran lokalt och regionalt hall har det uttryckts ett intresse for att upphandla
flyg pa helt nya linjer utifrdin kommunens och regionens intressen. Idag ar det inte méjligt, men
Trafikverket har inom ramen for ett regeringsuppdrag utrett hur det skulle kunna mgjliggéras.®”
Det skulle kunna medféra att helt andra trafikupplagg som undviker Arlanda blir intressanta
och att andra flygplatser tas i bruk. En aterhallande kraft ar dock sannolikt att det ar kostsamt
att upphandla flygtrafik och driva flygplatser. | denna nisch skulle elflyget ha en given plats.
Avgorande blir om kostnaden for drift och underhall for elflyget blir vasentlig langre i
jamférelse med konventionellt flyg. SAS nya agarstruktur kan komma att medfora ett 6kat
fokus pa Képenhamn och darmed férsamra Arlandas konkurrenskraft som nav.

Kostnaderna for att bedriva flygtrafik 6kar

Mycket talar for att det kommer att bli dyrare att bedriva flygtrafik framdver, vilket kommer att
paverka flygets konkurrenskraft negativt. Flygets klimatomstallning kommer att innebara
Okade kostnader i form av exempelvis hallbart flygbransle och 6ékade kostnader for
utslappsratter. Dartill kommer att de underskott som byggts upp i avgiftssystemen under
pandemin maste borja betalas av. De icke statliga flygplatserna har gatt med forlust under
manga ar, men forlusterna har blivit stérre efter pandemin till féljd av minskat resande. Aven
det statliga flygplatsbolaget Swedavia har gatt med forlust efter pandemin, dock har
situationen bérjat ljusna i takt med att utrikesresenarerna kommer tillbaka.

Regeringen har vidtagit flera atgarder for att mildra kostnadsékningarna och starka flygets
konkurrenskraft. Under 2025 avskaffas flygskatten, driftsbidragen till de icke-statliga
flygplatserna har 6kats och det har tillskjutits statliga medel till GAS-systemet. Det ar en
ekonomisk forstarkning av flyget av séallan skadat slag. Trots det kommer kommuner och
regioner komma att aven fortsattningsvis behdva skjuta till betydande summor for att
uppratthalla driften av flygplatserna. Transportstyrelsen har ocksa signalerat att tillskottet till
GAS-systemet inte ar tillrackliga for att undvika avgiftsékningar. Systemet med
avgiftsfinansiering fungerade nagorlunda pa en véaxande marknad med 6kande intakter, men
visade sig sarbart under pandemin med kraftigt minskande passagerarantal éver en utstrackt
tidsperiod.

9 Trafikverket (2025b).
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Behovet av flygplatser utspridda éver hela landet har samtidigt okat till foljd av exempelvis det
forsamrade sakerhetslaget vidare kommer klimatférandringarna sannolikt medféra 6kade
behov av brandflyg och flygplatser i samband med slackningsarbete. Det vanligaste skalet till
att dppna beredskapsflygplatser ar dock alltjamt transporter av sjuka och skadade manniskor.

De tio statliga flygplatserna har langt ifran tillracklig spridning éver Sveriges territorium for att
klara beredskapsuppgifterna och tillfredsstalla totalforsvarets behov. Den politiska I6sningen
har varit att utdka antalet beredskapsflygplatser till 27 stycken. Vi har inte nagon insyn i
forsvarets behov och anvandning av olika flygplatser, men vid sidan av férsvarets egna
flygplatser finns sannolikt ett intresse av att dven nyttja atminstone nagra av de icke statliga
flygplatserna.

Fokus i denna rapport ar primart passagerarflyg och dess konkurrenssituation. Utifran detta
perspektiv ar det framst behovet av att det finns flygplatser och att det finns en hallbar
finansiering for dessa pa plats. Till finansieringsfragan hér ocksa vad som ar ett lokalt/regional
eller statligt atagande. Det gar att argumentera for att staten har ett ansvar for att det finns
flygplatser utspridda éver landet utifran totalférsvarets och beredskapens behov. Det gar
ocksa att argumentera for att staten har ett ansvar for att sékra en grundlaggande
tillganglighet éver hela landet i enlighet med transportpolitikens mal. Statens framsta
instrument for detta ar upphandlingen av olénsam interregional trafik och ekonomiskt stod till
icke statliga flygplatser. Samtidigt gar det att argumentera for att det ar rimligt att kommuner
och regioner @r med och stottar mindre flygplatser eftersom nyttorna ocksa uppkommer lokalt.
Med minskat inrikesresande blir fragan hur mycket en inrikespassagerare far kosta?

Transportpolitiska mal

Flygpriset har 6kat betydligt snabbare an priset for att dka tag och bil, inte minst inom
inrikesflyget. | denna rapport pekas pa bristfallig konkurrens i inrikestrafiken och uppbyggda
underskott under pandemin som maste betalas av som troliga orsaker. Okade priser kan
Oversattas till forsamrad tillganglighet. Om inrikestrafiken stabiliseras pa nuvarande niva finns
en risk att flera linjer maste laggas ner, vilket resulterar i férsamrad tillganglighet. Upphandling
av olénsam trafik och driftstod till icke statliga flygplatser ar viktiga statliga instrument for att
paverka denna utveckling.

Den avskaffade flygskatten kommer att starka konkurrenskraften for flyget i Sverige.

| synnerhet eftersom Danmark samtidigt infér en passageraravgift pa flygresor.% |
forlangningen kan Arlandas position komma att starkas gentemot flygplatserna i de nordiska
grannlanderna. Nar flygbolag fattar beslut om var de ska placera sin nordiska linje har Arlanda
fatt en nagot battre férhandlingsposition. Det skulle i sa fall betraktas som en tillganglighets-
vinst for Sverige. For befolkningen i sédra Sverige som ser Kdpenhamn som den sjalvklara
porten mot omvarlden ar tillganglighetsvinsten inte lika sjalvklar. Motsvarande galler for delar
av vastra Sverige dar flygplatsen i Oslo ar den narmaste storflygplatsen.

Tillgangligheten till 6stra Asien har forsamrats genom att vasterlandska flygbolag inte tillats
nyttja ryskt luftrum. Det stdngda ryska luftrummet har paverkat framfor allt Helsingfors
stallning som flygnav for Asientrafiken, men i mindre utstrackning har dven andra mindre
flygplatser i norra Europa paverkats. Konkurrensen ar snedvriden mellan flygbolag som tillats
att flyga genom ryskt luftrum och de som inte far det.

Aven om det internationella flyget i strikt mening inte ingéar i Sveriges klimatredovisning
innebar den langre flygvagen till dstra Asien for vastliga flygbolag att utslappen 6kar. Under

% Skat.dk (2025).
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antagandet att EU:s utslappshandelssystem (EU ETS) internaliserar®® kostnaden for koldioxid
ar inrikesflyget 6verinternaliserat. ' Klimatpaverkan fran flyget minskade under pandemin till
foljd av minskat flyg. Tack vare den europeiska utslappshandeln och kvotplikten kan
klimatpaverkan fran flyget under aterhdmtningen fran pandemin inom EU begransas. De stora
utmaningarna utgérs av hoghdjdseffekten och av flygningar utanfér EU/EES som inte ingar i
utslappshandeln.

®Internalisering innebar att aktdrerna genom prissattning ges en tydlig anledning att véga in de externa
effekterna. De negativa externa effekter trafik kan resultera i ar en foljd av avgasutslapp, slitagepartiklar,
trafikolyckor, buller och trangsel/knapphet som paverkar andra negativt bade i och utanfor transportsystemet.
100 Trafikanalys (2025c). Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader, Rapport 2025:1.
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