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Trafikanalys Svensk luftfarts konkurrenssituation 2026

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 andra i vad som planeras bli en arligen dterkommande rapport om
flygets konkurrenssituation. | ar har rapporten ett sarskilt fokus pa klimatstyrmedlens paverkan
pa utvecklingen.

Rapporten har forfattats av Backa Fredrik Brandt och Lisa Eriksson. Anders Jader och Anders
Bondemark fran Tillvaxtanalys har lamnat vardefulla synpunkter. Avdelningschef Anna
Ullstrém har ocksa deltagit i beredningen.

Stockholm i juni 2026

Mattias Viklund

Generaldirektor
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Sammanfattning

| denna rapport beskrivs utvecklingen av konkurrensen inom svensk luftfart, svensk luftfarts
konkurrenskraft gentemot andra transportmedel samt Arlandas konkurrenskraft gentemot
andra navflygplatser i Norden. Omvarlds- och marknadsforutsattningar som paverkar
luftfartens konkurrenssituation &r en viktig del och i arets rapport ges extra uppmarksamhet till
klimatstyrmedels paverkan pa flygets kostnader. Avslutningsvis summerar vi slutsatsernas
betydelse for de transportpolitiska malen med sarskilt fokus pa tillganglighet och effekter av
klimatomstallningen.

Geopolitisk oro och pandemi har periodvis slagit hart mot flygtrafiken. Pandemin innebar ett
genombrott for digitala méten som enligt Trafikanalys beddmning permanent har forandrat
efterfragan pa tjansteresor. Efter pandemin har utrikestrafiken borjat narma sig passagerar-
nivaerna fére pandemin, men antalet passagerare inom utrikestrafiken ar 13 procent lagre ar
2025 an 2019. Det ar framst i [ander i s6dra Europa med ett stort inslag av turisttrafik som
antalet passagerare ar pa samma eller hogre niva an aret fore pandemin.

Inrikestrafiken har stagnerat och minskade nagot under 2025. Utvecklingen inom utrikes-
trafiken har varit betydligt starkare aven om antalet passagerare fortfarande understiger den
forpandemiska nivan. Flygbolagen har snabbt anpassat sitt utbud till de nya marknadsfor-
utsattningarna, vilket manifesteras i rekordhdga kabinfaktorer. Sverige ar ett av fatal [ander i
EU som fortfarande har farre flygpassagerare an fére pandemin.

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 konsumtionsmaonster och ett minskat behov av snabb postdistribu-
tion ar bidragande orsaker.

Konkurrensen pa den svenska flygmarknaden ar tudelad. Koncentrationen pa inrikes-
marknaden har 6kat sedan féregaende ar. SAS marknadsandel har 6kat fran knappt 58 till
drygt 80 procent. Okningen férklaras av att BRA upphdrt som sjalvstandig aktér for att i stallet
utfora flygningar at SAS. Ett beslut som ocksa starkte Arlanda och férsvagade Bromma.
Utrikestrafiken ar daremot betydligt mer konkurrensutsatt. SAS har dar en ledande, men inte
dominerande, position med ungefar 25 procents marknadsandel. | motsats till vad som galler
for inrikestrafiken har ultralagkostnadsbolag’, exempelvis Ryanair, stark narvaro.

Matt i antalet passagerare och avgangar ar Stockholm nast stérst av de nordiska huvudstads-
flygplatserna. Over lag har monstret sett likadant ut éver tid avseende resande och utbud. Vi
kan saledes inte med stdd i statistiken se att Arlandas konkurrenskraft har férsamrats pa
nagot patagligt satt de senaste 16 aren. Képenhamns flygplats blev tidigt ett nav for SAS
utrikestrafik och ar sedan lange Nordens ledande flygplats for utrikes trafik.

Den snabba prisdkningstakten inom inrikesflyget har avstannat. Restid ar en viktig
konkurrensfaktor for flyget gentemot andra trafikslag. Flyget ar marknadsledande i relationer
dar restiden med tag passerar fyra timmar, som ar fallet mellan exempelvis Stockholm och

' Ultralagkostnadsbolag &r ett flygbolag som anvander en rad olika kostnadsbesparande atgarder 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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Malma. Tillforlitligheten for olika trafikslag ar sannolikt ocksa en viktig konkurrensfaktor. For
flyget saknas dock relevanta matt for att mata tillforlitigheten.

Det finns ett omstaliningstryck pa luftfarten att réra sig mot fossilfrihet, vilket manifesteras
genom klimatpolitiska styrmedel. Det ar framfor allt flygbolagen/flygoperatérerna som traffas
av klimatstyrmedlen. Det ar i nulaget svart att exakt kvantifiera kostnader for de olika
styrmedlen da samtliga ar i en initial fas som praglas av att aktérerna prévar sig fram och
bygger upp interna rutiner och strukturer for att kunna uppfylla styrmedelskraven. Kostnaderna
for styrmedlen bedéms 6ka over tid men det rader mycket stor osdkerhet om priset pa
utslappsratter inom EU ETS, utslappskrediter inom CORSIA samt priset pa SAF/eSAF. Utifran
analyserna som gjorts bedoms kostnaderna troligtvis komma att vara begransade fram till
2030. Det ar oklart i vilken grad kostnaden tas ut pa flygbolagens resultat eller laggs pa
biljettpriset, vilket da bér dampa efterfragan. P4 samma satt kan flygbolagen valja att 6ka
biljettpriset i hela systemet alternativt ta ut merparten av styrmedelskostnaden for de
flygningar som berérs. Konkurrenssituationen pa enskilda linjer kan bli avgérande for hur de
Okade kostnaderna fordelas mellan olika linjer. Strategiska vagval paverkar hur kostnaderna
fordelas i systemet.

| skrivande stund har kriget i Mellandstern och blockerade transporter genom Hormuzsundet
paverkat bade oljepriset och tillgangen till flygbransle. Flygbolagen gor strategiska
prioriteringar och staller in kortare och oldnsamma flygningar. Om krisen blir langvarig kan
klimatstyrmedel och geopolitiska forutsattningar tillsammans skynda pa omstaliningen.

Behovet av flygplatser utspridda dver hela landet har 6kat till féljd 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. Regeringen har vidtagit flera atgarder fér att mildra kostnads-
Okningarna och starka flygets konkurrenskraft. Under 2025 avskaffas flygskatten och
driftsbidragen till de icke statliga flygplatserna har 6kats.

Om inrikestrafiken stabiliseras pa nuvarande niva finns en risk att flera linjer maste laggas ner,
vilket resulterar i forsamrad tillganglighet. Upphandling av olénsam trafik och driftstod till icke
statliga flygplatser ar viktiga statliga instrument for att paverka denna utveckling.

Nar vi narmar oss 2050 kommer klimatstyrmedlen sannolikt ha bidragit till betydande
systemférandringar som har foérandrat forutsattningarna for inrikes och utrikes flygtrafik.
Framtidens bransleanvandning kommer att se annorlunda ut, och utvecklingen av elflyg kan
skapa andra mojligheter for inrikesflyget. For att uppratthalla vissa delar av tillgangligheten
kan aven potentialen i att ytterligare utveckla tekniken for digitala méten ha tagits tillvara.

Under forutsattning att ramarna i regelverket bestar finns goda forutsattningar for en
utveckling i linje med hansynsmalet, men som aven tar hansyn till 6vriga aspekter av de
transportpolitiska malen.
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1 Inledning

Den svenska flygmarknaden har genomgéatt stora férandringar de senaste aren som utan att
Overdriva kan beskrivas som turbulenta. Det har handlat om fordndrade ekonomiska
forutsattningar beroende pa skarpt klimatpolitik, geopolitiska utmaningar, arbetsrattsliga strider
och kvardrojande effekter av det minskade flygresandet under covid-19-pandemin.

En bestaende effekt av pandemin &r att distansmdten 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. Till syftet hér ocksa att
diskutera hur luftfartens konkurrenssituation kan forbattras. 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.

¢ Klimatstyrmedels paverkan pa flygets kostnader.

e Flygets férmaga att méta andrade omvarldsfoérutsattningar som exempelvis
férandringar av arbetslivets organisering eller geopolitiska utmaningar.

e  Beskriva hur utvecklingen paverkar de transportpolitiska méalen.

| 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 tillhoér. | 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 klimatstyrmedel som paverkar flygets kostnadsbild.
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1.2 Flygets betydelse for en langsiktigt
hallbar transportforsorjning

Det 6vergripande transportpolitiska malet syftar till att sakerstalla en samhallsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning for medborgarna och naringslivet i hela
landet, medan funktionsmalet har fokus pa tillganglighet och hansynsmalet pa miljé och
halsa.? Flyget bidrar framfor allt till funktionsmalet om tillganglighet och till klimatdelen av
hansynsmalet. 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 inrikesflyget. 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 férsamrad tillganglighet.

Flyget paverkar klimatet genom utslapp av koldioxid och vattenanga som bidrar till héghojds-
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 forsamras om flygbranschen inte pa allvar tar itu med flygets klimatpaverkan.
Under en lang tid har det med varierande intensitet forts en debatt kring flygets klimat-
paverkan, vilket paverkat resenarers vilja att valja flyget i konkurrens med andra trafikslag
negativt. Den andra effekten handlar om att flygets omstallning kommer att 6ka kostnaderna
for flygbolagen, vilket kan komma att férsamra flygets konkurrenskraft.

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

En studie fran Umea universitet visar att aven mindre flygplatser utanfor storstadsomradena
kan vara betydelsefulla for den lokala, regionala och nationella utvecklingen. Den pekar pa att
trafikeringen pa flygplatsen i Arvidsjaur till viss del ar motiverad utifran att det ar betydande
avstand till andra storre flygplatser. Men ocksa en inkommande internationell trafik som drivs
av ett internationellt utbyte i den del av naringslivet som bestar av biltestverksamhet och en
vaxande turismsektor. Detta bidrar till sysselsattning och skatteinkomster i Arvidsjaur och dess
omland. Det gar ocksa att argumentera for att Arvidsjaurs kommun via stodet till flygplatsen ar
med och sakrar att biltestverksamheten stannar i Sverige och inte flyttar till exempelvis
Finland.* En tidigare statlig utredning ansag att Arvidsjaurs flygplats borde vara en del av det
nationella basutbudet.® Det ar mojligt att Arvidsjaurs flygplats har en sarstéllning bland de

2 Se Bilaga A.

3 Ferguson, S. och Forslid, R (2016).
4 Westin, L. (2020).

5 Flygplatsutredningen (2007).
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icke-statliga flygplatserna med den relativt stora andelen inkommande internationella
resenarer, men aven bland nagra andra flygplatser skulle det sannolikt ga att identifiera tydliga
kopplingar till naringslivet i naromradet.

| den vetenskapliga litteraturen saknas konsensus kring kausaliteten mellan flygplatser och
ekonomisk aktivitet. En studie av mindre europeiska flygplatser pekar pa att det ar 6kad
ekonomisk aktivitet som genererar mer flyg.® En sammanstalining av flera studier pekar dock
pa att sambandet ar det motsatta, atminstone i utvecklade ekonomier.”

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 flog till Bromma respektive till Arlanda. | rapporten tar vi aven upp konkurrens
frdn andra trafikslag och konkurrens mellan de nordiska storflygplatserna i Kdpenhamn, Oslo
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, hg 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 bland 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
férsdka 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 natverks-
strategi ar att valja ut vilka flygplatser som ska utgora nav i deras verksamhet. Pa dessa flyg-
platser far de ofta en dominerande stallning. Lagkostnadsbolagen har valt en annan strategi
med direktflyg (point to point) som har fordelen att flygplanen kan anvandas mer effektivt
eftersom de inte behdver 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 bdrjade gradvis 6ppnas for konkurrens i samband med

5 Pot och Koster (2022).
7 Zhang och Graham (2020).
8 Wensveen J.G. (2015).
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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 upphorde. 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. En skillnad ar att inom EU fortsatter oftast flygbolag
inom en koncern att flyga under sitt gamla namn.

En hég marknadskoncentration ar ett mindre problem om det vore latt for féretag inom
angransande marknader eller andra lander att komma in pa marknaden. Att andra foretag latt
kan komma in pa marknaden goér det svarare for ett dominerande foretag att behalla
marknadsmakt.

Det finns dock ett antal utmarkande drag for luftfartsmarknaden som medfér att en marknads-
struktur med ett fatal flygbolag ar ett normailtillstand. Ett exempel utgors av forekomsten av
patagliga stordriftsfordelar inom flyget med exempelvis méjlighet till specialisering inom
personalstyrkan, men ocksa avancerade bokningssystem. Det finns aven flera intrades-
barriarer som forsvarar for nya aktorer att etablera sig pa luftfartsmarknaden. Ett typiskt
exempel utgors 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 etableringsfasen nar en
nykomling forsdker ta marknadsandelar fran etablerade aktorer. Kostnaderna ar initialt
betydande for att kunna erbjuda en konkurrenskraftig produkt med hdéga kostnader for bland
annat marknadsforing, rekrytering av personal och for att sékra 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. '

Konkurrensverket har pekat pa att frekvensen pa in- och uttrdde pa en marknad kan vara en
del i att beskriva marknadsdynamik. De menar att lag marknadsdynamik ar ett tecken pa att
det finns betydande intradeshinder.'! Flygets inrikesmarknad praglas av lag marknads-
dynamik med fa nya aktérer.

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 allménflyg'. Tyngdpunkten ligger pa persontrafik,
men aven utvecklingen fér godstransporter med luftfart kommer att redovisas. Nar det galler
flygplatser kommer fokus foljaktligen ligga pa flygplatser med linje- och chartertrafik i Sverige.

9 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.

© Wensveen J.G. (2015).

" Konkurrensverket (2024).

2 Aliméanflyg definieras som all civil luftfart utom reguljara flygningar och icke-reguljéra lufttransporter mot
betalning eller hyra. Se ICAO (2013). Glossary,

www.icao.int/dataplus _archive/Documents/20130807/GLOSSARY %20v1%202.pdf
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Flygplatserna i Képenhamn, Oslo och Helsingfors ingar bade genom sin betydelse fér svensk
tillganglighet (framst Kdpenhamn och Oslo) och som Iampligt jamforelseobjekt med Arlanda.
Det civila flyget kan delas in pa flera olika satt och figuren nedan baseras pa FN:s
internationella luftfartsorganisation ICAO:s klassificering.'®

[ Civil luftfart ]

[ Allméanflyg ] [ Kommersiell luftfart ]
] ,_I_|
]

Ovrigt SPO- Reguljar Icke reguljar
allmanflyg verksamhet* trafik trafik

Flyg- Néjes- Ovrigt Flyg- Over- Fotoflyg . Affarsflyg
[ utbildning ][ flyg allmanflyg raddning vakning m.m. Charter 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 stod-
verksamheter till denna:

o flygplatser och dess tjanster

trafikledning
e tillverkningsindustri
e utbildning
e Oversyn och underhall.
e reglering
e  Ovrigt.
Som framgar av Figur 1.1 bestar luftfarten av manga olika verksamheter varav en del ar i

forvarvssyfte och andra inte. Denna rapport 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 astadkomma en 6nskvard utveckling.

13 |CAO (20164a).
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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. En jamforelse med passagerarutvecklingen i 6vriga EU-lander gors
ocksa.

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

2.1 Luftfartens olika delar'

Flygplatserna

Flygplatserna utgdér noder i det natverk som bildas av flyglinjer. De forsta flygplatserna for civil
trafik i landet 6ppnades i boérjan av 1920-talet da den reguljara trafiken pa flygplatserna i
Stockholm (Lindarangen), Géteborg (Torslanda) och Malmé (Bulltofta) inleddes.'® Ingen av
dessa flygplatser har kommersiell trafik idag, vilket visar att flygplatssystemet ar dynamiskt.
Det handlar inte enbart om att vissa flygplatser tillkommer och andra férsvinner. Vid sidan av
antalet flygplatser har ocksa dgandebilden férandrats (Figur 2.1).

45

40
3
3
2
2
15
10
H

N OO WX D O O Vv 13
PSSP \\'\\\ \\\q,q,q,q,q,q,
S S D S S S S S S S

m Statliga mIcke-statliga

o O O O,

o o,

Figur 2.1. Antal trafikflygplatser uppdelade pa dgande.
Kalla: Trafikanalys (2026a).

™ Foér en mer utforlig beskrivning av historiken kring luftfartens olika delar hanvisas till fsregaende ars rapport:
Svensk Iuftfarts konkurrenssituation 2025. Rapport 2025:6.
'® Svenska regionala flygplatser (2025).
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Antalet trafikflygplatser med reguljar- eller chartertrafik uppgar till 39 stycken. Den senaste,
Salen, tillkom 2019. Det kan sattas i relation till att det &r 2005 fanns 42 flygplatser.

En storre forandring ar att antalet statligt agda flygplatser minskade fran 18 till 10 mellan
2005-2025. Med undantag av Skavsta'® och flygplatsen i Sélen ags de icke-statliga
flygplatserna av kommuner och regioner. Agandet &r betydelsefullt inte minst nar det géller att
hantera de ekonomiska underskott som flygplatser ofta uppvisar, vilket belyses i kapitel sex.

Kartan nedan (Figur 2.2) visar flygplatser i Sverige med reguljar- och chartertrafik i slutet av
2025 uppdelat pa statliga respektive ickestatliga. De statliga flygplatserna ar i regel
lokaliserade i anslutning till en stor- eller medelstor stad. De icke-statliga flygplatserna bidrar
med tillganglighet for befolkning och naringsliv pa lite mindre orter eller pa platser som ligger
langt ifran de statliga flygplatserna. Tillsammans bidrar flygplatserna till att tacka hela det
svenska territoriet till gagn for beredskap och totalférsvar.

16 Skavsta &gs till storsta delen av fastighetsutvecklingsbolaget Arlandastad Group, men Nyképings kommun
ager 9,9 procent.
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Figur 2.2. Karta over trafikflygplatser efter agande 2024-12-31.
Kalla: Trafikanalys Luftfart (2026a).
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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 luft-
fart.?° For att sékerstélla att ett luftfartyg uppfyller sékerhets- och miljokrav ska det vara infort i
ett register. Genom registrering i det svenska luftfartsregistret blir flygplanet svenskt i bemar-
kelsen att svenska regler galler och att svenska myndigheter har ansvar fér uppféljning av
kraven.

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
behovs inget trafiktillstand.

Antal
140
120
Ton
100 5701 - 10 000
80 10001 - 15 000
60 =15 001 - 25 000
40 =25 001 - 100 000
20 et TN >100 000
0
O T~ AN MTUOLOMNMNOVDOTTANMTUOLOMNMOVDOOTANMT WO
O OO0 000000 ™ ™™™+ ANANNNNN
eNeoNeolNoNeoNoNoNoNolololNolNolNoNolNolNolNolNololNolNolNoeolNololNol
AN AN AN ANNNNANNANNNNNANNANANANNNNNNANN

Figur 2.3. Antal motordrivna luftfartyg i det svenska luftfartygsregistret efter hogsta tillatna startvikt, ton.
Kalla: Trafikanalys (2026a).

Figur 2.3 visar luftfartyg i det svenska luftfartregistret med en MTOW pa 5 700 kg eller mer. Ar
2025 fanns 245 luftfartyg med en MTOW &ver 5 700 kg i det svenska registret. Antalet luft-
fartyg i det svenska registret 6kade tydligt under pandemin och ar 2020 var antalet 284, vilket
ar det hégsta 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.

7 European Union Aviation Safety Agency.

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

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

20 Sveriges riksdag (2010).

21 SPO-verksamhet som star 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.
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De storsta planen som finns i det svenska registret anvands i utrikes trafik. Inrikestrafiken
domineras av plan i de tva nast storsta storlekskategorierna. Under de senaste fem aren har
den storsta 6kningen skett av flygplanstyper med en startvikt mellan 25 001 och 100 000 ton.
Det motsvarar en ungefarlig passagerarkapacitet pa 100 till 200 passagerare (Tabell 2.1).

Okningen sammanfaller i tiden med att Sverige anslét sig till Kapstadskonventionen, vilket
medfdrde att finansiarer fick ett starkare och mer férutsagbart skydd for sina sakerheter i
luftfartyg i det svenska registret. Samtidigt har mindre flygplanstyper med en startvikt mellan
15 001 och 25 000 ton och en uppskattad passagerarkapacitet pa 50 till 99 passagerare
minskat kraftigt. Minskningen hanger ihop med en generell utveckling mot stérre flygplan som
i sin tur ar kopplad till minskningen av inrikestrafiken och da inte minst de kortare strackorna.

Tabell 2.1. Ungefarlig passagerarkapacitet efter luftfartygens MTOW.

MTOW, kg Ungefarlig passagerarkapacitet

> 100 000 > 200
25001-100 000 100 - 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.

Luftfartyg fér kommersiellt bruk registrerade i det svenska registret kan med stéd av
Forfogandelagen (1978:262) tas ut for att tillgodose totalférsvarets eller folkforsérjningens
behov.?? Transportstyrelsen ar ansvarig myndighet for beslut om uttagning. Uttagningen
innebar ingen begransning fér agaren och det ar endast efter att regeringen beslutat att
Forfogandelagen ska tillampas som luftfartyget kan tas i ansprak av myndigheterna. For att
Foérfogandelagen 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 ndmnas att medlemsav-
giften till FN:s sjofartsorgan 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 ndringens storlek och kompetensen i landet.?

Flygbolagen

Antalet verksamma flygbolag pa den svenska flygmarknaden har historiskt paverkats av bade
efterfragan och marknadsregleringen.

Flygbranschen drabbades hart av pandemin da resandet och darmed intékterna sjonk kraftigt.
Hosten 2024 beslutade BRA att lamna Bromma flygplats, som de tidigare anvant, for att flytta

verksamheten till Arlanda och bli underleverantoér till SAS.%® Aven SAS har haft aterkommande
ekonomiska problem och genomgatt en omfattande rekonstruktion.?” Den svenska regeringen

22 SFS (1992).

2 1CAO (2016b.

241MO (2023).

% Transportstyrelsen e-post 2025-05-16. Dnr. (Utr. 2024/25).
% Dagens industri (2024).

27 SAS (2024).
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meddelade ar 2022, precis som den norska gjort fem ar tidigare, att den inte ser sig som en
langsiktig 4gare och lamnade &garskapet for SAS.28

Flygbolagen anpassar sitt utbud efter efterfragan, vilket betyder att nar passagerarna minskar
kommer aven antalet utbjudna flygstolar att minska. Det allra stérsta utbudet fanns 2018 for
utrikestrafiken och 2017 for inrikestrafiken med ett utbud pa 21,1 respektive 12,4 miljoner
flygstolar (Figur 2.4). Utbudet stortdok under pandemin och har inte varit i narheten av dessa
nivaer darefter, aven om utbudet steg snabbt under ett par ar. Utbudet inom inrikestrafiken har
aterigen borjat minska sedan tva ar tillbaka och utvecklingen inom utrikestrafiken befinner sig
pa en plata.

25000 000

20 000 000 —

15000 000

10 000 000

5 000 000
0
2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

e |NrikeS == Utrikes

Figur 2.4. Antal utbjudna flygstolar i linje-, charter- och taxitrafik pa svenska flygplatser.
Kalla: Trafikanalys (2026b).

Det minskade utbudet pa flygstolar har resulterat i de hdgsta kabinfaktorerna som uppmatts
for linjefarten under de senaste dryga 20 aren (Figur 2.5). Stabiliteten i rangordningen mellan
olika delsektorer av flyget ar pataglig. Charterflyget har alltid legat i topp foljt av utrikes linjefart
och darefter inrikesflyget.
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Figur 2.5. Kabinfaktorn i linje- och chartertrafik.
Kalla: Trafikanalys (2026a).

2 SAS (2019). www.sasgroup.net/about-sas/annual-reports/sas-annual-report-fiscal-year-2018/
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Passagerarna

Med ett langt tidsperspektiv (1960-2025) ar det tydligt att den stora tillvaxten inom flyget skett
inom utrikestrafiken. Utrikestrafiken 6kade stadigt under hela perioden fram till pandemin, med
undantag fér nagra konjunkturrelaterade nedgangar. Aven om ékningstakten bromsat in under
det senaste aret ar trenden fortsatt stigande. Trots passagerartillvéaxten under senare ar var
antalet passagerare alltjamt 13 procent lagre ar 2025 an 2019.

Aven inom inrikestrafiken dkade antalet passagerare snabbt direkt efter pandemin. Den uppét-
gaende trenden bréts dock 2024 och passagerarantalet fortsatte att minska 2025.
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Figur 2.6. Antal avresande passagerare i inrikes och utrikes trafik 1960-2025.
Kalla: Trafikanalys (2026a).

Transportstyrelsen har funnit flera forklaringar till varfor inrikesflyget minskar. Det ar
tjansteresorna som har minskat allra mest och inte minst har flygandet hos svenska
myndigheter gatt ner. Statlig styrning med inriktning mot minskad miljopaverkan och ékad
digitalisering har sannolikt spelat en roll.

Naturvardsverkets vagledning anger exempelvis att sparbunden trafik bor valjas i foérsta hand
nar resor under 50 mil genomférs. 60 myndigheter fick dock ett uppdrag 2025 om att redovisa
hur de sakerstéllt fardmedelsneutrala tjansteresor.?® Olika undersokningar visar att antalet
resfria méten atminstone har fordubblats i jamférelse med 2019.%° Dartill kommer rese-
restriktioner av budgetskal. Det saknas sammanstéllda data dver kommuners och regioners
resande. Vi vet dock att flertalet kommuner féresprakar att resor ska undvikas nar ett
videomote kan ersatta dem. Det finns ocksa undersokningar som visar att redan fére
pandemin hade halften av kommunerna resepolicys som férordade tag fore flyg.®!

Privatresenarerna har aterkommit till inrikesflyget i stérre omfattning an tjansteresenarerna.
Privatresenarerna utgjorde 58 procent av inrikesresenarerna 2025, vilket kan sattas i relation
till att de utgjorde 47 procent ar 2016. Transportstyrelsen pekar pa att hushallens kdpkraft har
minskat efter pandemin och att detta i kombination med 6kade biljettpriser hallit tillbaka

2 Regeringen (2025b).

% Fardubbling har pavisats hos myndigheter som omfattas av férordning (2009:907) om miljéledning i statliga
myndigheter. En undersdkning riktad mot 190 myndigheter visade pa en 6kning pa hela 363 procent.

3! Transportstyrelsen (2026c).

19 (91)



Trafikanalys Svensk luftfarts konkurrenssituation 2026

resandet. Miljorelaterade attityder och normer kan ocksa paverka val av trafikslag, &ven om
det ar svart att fastsla hur stor betydelse dessa faktorer har i praktiken. SOM-institutets
maétningar visar dessutom att intresset for miljofragor har minskat de senaste aren.*

En analys av inrikestrafiken uppdelad pa upphandlad trafik, icke-statliga flygplatser samt
Swedavias flygplatser visar att antalet avresande inom den upphandlade trafiken 2025 var
nagot stérre an 2019.3% Inrikes resande fran Swedavias flygplatser var 61 procent av nivan
2019, medan det for de privata och kommunala flygplatserna var pa 53 procent.34 90 procent
av de resande i inrikestrafiken avreste fran nagon av Swedavias flygplatser.

Antalet avresande i utrikes trafik fran Swedavias flygplatser ar 2025 motsvarade 93 procent av
2019 ars niva. Motsvarande siffra for de icke-statliga flygplatserna var 29 procent. Den kraftiga
nedgangen i utrikestrafiken for icke-statliga flygplatser forklaras till stérsta delen av att Ryanair
flyttat sin verksamhet fran Skavsta till Arlanda.

Figur 2.7 visar utvecklingen av antalet inrikes respektive utrikes passagerare ar 2025 jamfort
med 2019. | figuren ingar inte samtliga flygplatser, utan endast de som hade minst 5 000
passagerare i inrikes eller utrikes trafik bade ar 2019 och ar 2025. Siffrorna i parentesen efter
flygplatsens namn visar antalet avresande passagerare ar 2025 i inrikes trafik respektive
utrikes (inrikes; utrikes).

Som framgar av Figur 2.7 ar det fortfarande relativt fa flygplatser dar antalet avresande ar fler
ar 2025 an 2019. Skelleftea ar den enda flygplats dar antalet avresande i bade inrikes och
utrikes trafik var storre ar 2025 ar 2019. Kiruna och Skelleftea sticker ut med en kraftig 6kning
inom utrikestrafiken, men det ar en 6kning som sker fran laga nivaer. Bland Swedavias
flygplatser ar det vid sidan av Kiruna framfér allt pa de stora flygplatserna Arlanda och
Landvetter som passagerarvolymen 6kat mest efter pandemin. Bland de flygplatser som har
fler avresande an fore pandemin aterfinns flera med upphandlad trafik: Hemavan/Tarnaby,
Pajala, Gallivare, Kramfors/Sollefted och Arvidsjaur.

%2 Transportstyrelsen (2026c¢).
33 Trafikverket (2026a).
34 Ibid.
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Figur 2.7. Utveckling av inrikes och utrikes avresande passagerare 2025 jamfort med 2019 (index). 2025 ars
antal passagerare visas inom parentes (inrikes; utrikes).
Kalla: Trafikanalys (2026a).

Post och frakt

Hantering av frakt och post ger intakter till flygplatserna och har saledes betydelse for deras
ekonomi och darmed konkurrenskraft. Hur stor andel av intakterna som kommer fran denna
verksamhet har inte gatt att fa fram, men Swedavia skriver i sin ars- och hallbarhetsredovis-
ning att intékterna till stérsta delen kommer fran resenérs- och trafikvolym.%®

35 Swedavia (2026).
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Figur 2.8. Utrikes och inrikes post pa svenska flygplatser, ton.
Kalla: Trafikanalys (2026a).

Mangden fysisk post som transporteras inrikes med flygfrakt har minskat i takt med att digitali-
seringen utvecklats (Figur 2.8).

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).”
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Figur 2.9. Utrikes och inrikes frakt pa svenska flygplatser, ton.
Kalla: Trafikanalys (2026a).

36 Luftfartsstyrelsen (2008).
7 SOU (2007).
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Trots e-handelns tillvaxt, dar mycket varor flygs fran Kina, ar flygfrakten numera cirka

40 procent lagre an i borjan av 2000-talet. De inrikes volymerna har stadigt minskat och ar
numera 75 procent lagre an ar 1960 (Figur 2.9). 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.

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

Under covid-19 pandemins forsta ar sjonk flygresandet kraftigt. Det internationella resandet
mellan EU-landerna sjonk fran 355 miljoner passagerare ar 2019 till 92 miljoner ar 2020, vilket
ar en minskning med 263 miljoner passagerare eller motsvarande néra 75 procent.®

Redan under det andra pandemiaret 6kade antalet resenarer mellan EU-landerna till
142 miljoner. Av Figur 2.10 framgar hur utvecklingen har varit efter pandemin i de olika
EU-landerna.
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Figur 2.10. 2024 ars andel av 2019 ars passagerarvolym, antal passagerare i trafik inom EU, procent.
Kalla: Eurostat (2026).
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Ar 2024 var passagerarvolymerna for internationella resor inom EU 8 procent hégre an 2019,
men bilden skiljer sig at mellan olika lander.

| stérre delen av EU (21 av 27 lander) ser vi ett resande som ar hdgre an nivaerna fore
pandemin. Framfor allt uppvisar landerna runt Medelhavet nivaer pa flygresande som vida
dverstiger nivan fére pandemin. Aven lander som Polen, Rumanien och de baltiska staterna
uppvisade en stark aterhdmtning. Det tycks som att flyget i lander med stark turismsektor och
lander med hdg ekonomisk tillvaxt uppvisar stora passagerarokningar. Det ar enbart Finland
och Slovenien som har haft en lagre passagerartillvaxt an Sverige.

2.3 Sammanfattande analys

Med undantag fér en period i inledningen av 2000-talet i anslutning till att marknaden avregle-
rades har den inrikes luftfarten dominerats av ett fatal aktdrer. Inom inrikesflyget avstannade
passagerartillivaxten pa tidigt 1990-tal. Darefter har all passagerartillvaxt skett i den utrikes
trafiken.

Pandemin medférde mycket stora problem for flyget och ledde till ytterligare koncentration av
utbudet. Pandemin medférde ocksa foérandringar 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 omkring 40 procent lagre ar 2025 an ar
2019. Det finns ekonomiska drivkrafter bakom denna utveckling da digitala méten kan spara
bade tid och pengar. Digitala motesformer ar ocksa ett effektivt satt att uppratthalla
tillganglighet i hela landet, men det finns ocksa vissa kvaliteter i det fysiska motet som ar
svara att ersatta. Mot statliga myndigheter har det aven funnits en statlig styrning for att valja
andra resealternativ an flyg, vilket ocksa resulterat i ett minskat flygande. Attityder till
flygresande och miljomedvetenhet kan ocksa ha betydelse, aven om det ar svart att
kvantitativt faststalla.

Efter pandemin har utrikestrafiken borjat narma sig passagerarnivaerna fére pandemin, men
antalet passagerare ar alltjamt 13 procent lagre ar 2025 an 2019. Inom EU Oversteg
flygresandet den férpandemiska nivan i de allra flesta landerna ar 2024. Allra mest har flyg-
resandet 6kat i lander med stor turismsektor eller med hog ekonomisk tillvaxt. Sverige till-
sammans med Finland och Slovenien ar de enda lander som fortfarande har ett resande som
ar lagre an 2019.

Det har skett en anpassning till den minskade efterfragan genom att antalet utbjudna flygstolar
ocksa har minskat. Det har resulterat i de hogsta kabinfaktorerna som uppmatts for linjefarten
under de senaste dryga 20 aren.
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3 Luftfartens
konkurrenssituation

Detta kapitel beskriver hur konkurrensen mellan flygbolag har utvecklats i termer av mark-
nadsandelar. Ju stérre marknadsmakt ett flygbolag har, desto stdrre méjlighet att paverka
priserna pa marknaden. Kapitlet beskriver ocksa konkurrensytorna mot andra trafikslag,
framst jarnvag.

3.1 Konkurrenssituationen pa
flygmarknaden

Konkurrenssituationen pa flygmarknaden beskrivs utifran féljande aspekter:
e marknadsandelar uppdelat pa inrikes och utrikes
¢ 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).

2025 2024 2019
% 1,20/0
3,5% ~

2,0?0 2 1%

34%

49,3%

= SAS = BRA = Norwegian
Amapola Ovriga

Figur 3.1. Marknadsandelar inom inrikesflyget.
Kalla: Transportstyrelsen (2026d).

Den viktigaste handelsen under 2025 var att BRA upphdrde som sjalvstandig aktor pa
flygmarknaden och i stallet borjade agera som underleverantor &t SAS. Det medférde att SAS
marknadsandel starktes ytterligare och nu uppgar till 80 procent. Detta ligger i linje med
trenden att SAS successivt starkt sin marknadsandel efter pandemin. En annan iakttagelse ar
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att det numera enbart finns tva aktérer med betydande marknadsandelar inom inrikestrafiken;
SAS och Norwegian.

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 féljande aret.

Herfindahl-Hirschman index (HHI) ar en indikator pa& marknadskoncentrationen inom en
bransch, vilken ar en konsekvens av konkurrenssituationen (se faktaruta).

Faktaruta Herfindahl-Hirschman index (HHI)

Herfindahl-Hirschman index (HHI) mater féretagens storlek i férhallande ftill
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 pd 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) till 0,67 (ar 2025). For samtliga undersokta ar
indikerar HHI-indexet en mycket hdg marknadskoncentration.

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
I6bnsamhet (Tabell 3.1).

Tabell 3.1. De 10 storsta inrikeslinjerna 2024 utifran passagerarantal. Jimforelse gors med passagerarantalet
2019.

passagﬁgfel passagéll':l'ael Foérandring Forandring

2024 2025 2019-2025 2024-2025

Arlanda - Luled 902 338 1018 764 -3% 13%
Arlanda - Umed 551 992 689 574 2% 25%
Arlanda - Goteborg 395 847 476 251 -39% 20%
Arlanda - Malmé 224 686 352 137 -37% 45%
Arlanda - Skelleftea 282 505 265 375 0% -6%
Arlanda - Visby - 244 876 9% -
Arlanda - Kiruna 215 543 238 555 4% 11%
Arlanda - Ostersund 199 916 223 375 -34% 12%
Arlanda - Angelholm - 165 903 — -
Arlanda - Ronneby -- 96 768 -- -

Kalla: Transportstyrelsen (2026d).

40 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 Kiruna, Ostersund
respektive Skellefted. Vidare finns flygférbindelser mellan Sveriges tre storsta stdder med och
ytterligare nagra till. Med undantag av flyglinjen till Skellefted har passagerarantalet pa évriga
flyglinjer minskat i jamférelse med 2019.

Nar BRA upphoérde som sjalvstandigt bolag innebar det ocksa att flyglinjer till Bromma
flyttades till Arlanda och att ett antal linjer till Arlanda tillkom pa listan éver de stérsta linjerna.
Koncentrationen till Arlanda ar en viktig forklaring till den stora passagerardkningen for flera
linjer till Arlanda. Inte minst linjen till Malmo som 6kade med 45 procent. | sjalva verket var det
farre som flog mellan Stockholm och Malmé 2025 an féregaende ar da enbart en delmangd av

de tidigare Brommaresenéarerna foljde med till Arlanda.

En genomgéang av konkurrenssituationen pa de tio stérsta inrikes flyglinjerna visar att det
fanns nagon form av konkurrens pa halften av linjerna 2025 (Tabell 3.2). Det ar en tydlig
forsamring gentemot tidigare ar da det fanns konkurrens pa flertalet linjer.

Tabell 3.2. Konkurrenssituationen pa de 10 storsta inrikes flyglinjerna 2025 med tillbakablick till 2019, 2023

och 2024.
2019 2023 2024 2025
2 |85 | 2 S g S 3 2 3 g
2 | =& 2 22 2 = & = 22
c €S 5 c == c €S 5 c ==
3 3 = 3 3 = 3 3 = 3 3 =
Linje
Arlanda - Luled X X X
Arlanda - Umea X X X X X X X
Arlanda - Goteborg X X X X X X
Arlanda - Malm X X X X X X X
Arlanda - Skelleftea X X X
Utanfér Utanfor Utanfor
topplistan, topplistan, topplistan,
Arlanda - Visby bidrog till bidrog till bidrog till X42
destinations- destinations- destinations-
konkurrens konkurrens konkurrens
Arlanda - Kiruna X X X X
Arlanda - Ostersund X X X
Utanfér Utanfér Utanfor
topplistan, topplistan, topplistan,
Arlanda - Angelholm bidrog till bidrog till bidrog till
destinations- destinations- destinations-
konkurrens konkurrens konkurrens
Utanfor Utanfor Utanfor
Arlanda - Ronneby . . .
topplistan topplistan topplistan

Kalla: Transportstyrelsen (2026d).

Not. | analysen ingar enbart flygbolag som genomfort fler &n 49 flygningar pa en linje under aret.

41 En situation déar det ar majligt att flyga till samma stad med minst tva olika aktérer, utan att de konkurrerar pa
samma flyglinje. Inom inrikesflyget var detta exempelvis aktuellt for flygningar till Stockholm da olika aktérer flog

till Bromma respektive till Arlanda.
42| slutet av oktober bérjade Brommaflyg trafikera stréackan Visby—Bromma.
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Pa andra flyglinjer &n de tio storsta har det tidigare under korta perioder férekommit att fler
aktorer trafikerat en flyglinje, men det hor till ovanligheterna. En mgjlig slutsats ar att passa-
gerarunderlaget for de flesta flyglinjer inte ar tillrackligt stort for att bara flera flygbolag.

Linjenatet och konkurrenssituationen pa olika linjer framgar av Figur 3.2. Kartan visar att kon-
kurrens genom att flera flygbolag opererar p&4 samma linje enbart finns pa de volymmassigt
stora flyglinjerna i norra Sverige. Kartbilden visar ocksa tydligt Arlandas betydelse som nav for
den svenska inrikestrafiken. Det ar ocksa tydligt att de upphandlade linjerna ar betydelsefulla
for att skapa tillganglighet i hela landet.
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Figur 3.2. Inrikes flyglinjer av olika kategorier ar 2025. Pa kartan har endast flyglinjer med minst 50 avgangar
under ett ar tagits med.
Kaélla: Bearbetning utifran statistik fran Transportstyrelsen.
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Konkurrenssituationen inom utrikesflyget

Konkurrenssituationen inom utrikesflyget ser radikalt annorlunda ut, &ven om SAS ocksa har
den storsta marknadsandelen pa denna marknad. SAS, med en marknadsandel pa 26 procent
ar dock inte dominerande. Saval Norwegian som Ryanair har en marknadsandel pa 16 pro-
cent. Kategorin ovriga flygbolags marknadsandel uppgar till 22 procent, vilket visar att det
finns en mangfald av flygbolag med liten marknadsandel (Figur 3.3). Vardet pa HHI for
samtliga undersokta ar ar 0,13, vilket betyder att marknaden kan klassas som
konkurrensutsatt. | motsats till inrikesmarknaden har flera ultralagkostnadsbolag etablerat sig
pa utrikesmarknaden.

2025

British airways Ovriga

2% \ 22%

Finnair 7
3%
Wizz air
4%
KLM
4% Lufthansa

7%

2024 2019

Finnair 4%
Finnair
4%
KLM _— KLM 4%
4%
Lufthansa Lufthansy
% . . 6%
Wizz air Wizz air Rvanair
4% 6% ygo/
0

Figur 3.3. Marknadsandelar inom utrikesflyget.
Kalla: Transportstyrelsen (2026d).

De tio storsta utrikeslinjerna ar med nagot enstaka undantag de samma ar 2025 som fore
pandemin ar 2019. De allra storsta linjerna med éver en miljon passagerare gar mellan
Arlanda och huvudstaderna i vara nordiska grannlander. Darutéver fylls listan till storre delen
av olika storflygplatser i Europa (Tabell 3.3).
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Bland flyglinjerna mellan Arlanda och Europas storflygplatser ar linjen till Amsterdam
(Schiphol) allra storst tatt foljd av London (Heathrow). Flyglinjen till Amsterdam ar ocksa en av
fa flyglinjer som har fler resenérer (+11%) i jamférelse med fére pandemin.

Bland de tio storsta utrikeslinjerna finns ocksa tva mer utpraglade fritidsresemal i form av
Malaga och Alicante. Flyglinjen till Malaga respektive Képenhamn ar de linjer som ¢kat allra
mest sedan 2019 (+13%). Alicante fanns inte med pa tio i topplistan fére pandemin.

Flyglinjen till Kbpenhamn har ocksd med marginal vuxit mest i jamférelse med féregédende ar
(+20%). Déarefter foljer Amsterdam (+7%) och Helsingfors (+4%).

Tabell 3.3. De 10 storsta utrikeslinjerna 2025 utifran passagerarantal. Jamforelse gérs med passagerarantalet
ar 2024 och 2019.

Antal Antal

prssagerare  passagerare  oriidrng  Forinarng
Arlanda - Képenhamn 1299 382 1559 439 13% 20%
Arlanda - Oslo 1107 867 1141015 -17% 3%
Arlanda - Helsingfors 1 040 626 1080 495 -13% 4%
Arlanda - Amsterdam 894 041 955 981 11% 7%
Arlanda — London (LHR) 860 745 855 439 -11% -1%
Arlanda - Malaga 577 804 545 303 13% -6%
Arlanda — Paris (CDG) 533 469 544 358 -18% 2%
Arlanda - Frankfurt 520 138 520 506 -25% 0%
Arlanda - Miinchen 516 979 486 789 -13% -6%
Arlanda - Alicante 413 522 418 857 1%

Kalla: Data fran Transportstyrelsen (2026d).

En genomgang av konkurrenssituationen pa de tio storsta utrikes flyglinjerna 2025 visar att
det enbart ar flyglinjen mellan Arlanda och Frankfurt som helt saknade konkurrens det senaste
aret (Tabell 3.4).
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Tabell 3.4. Konkurrenssituationen pa de 10 storsta utrikes flyglinjerna 2025 med tillbakablick till 2019, 2023 och
2024.

2019 2023 2024 2025
2 |59 |2 (85| 3 |8%| 5 |&%
= =& | 2 |72 2 =2 2 =2
. c (== c (== c (== c ==
Llnje 3 = 0 3 = 0 3 = 0 3 =
o O = 0] O = o O = 0] O =
2 2SS | 2 |38 2 28 a 2 S
Arlanda - Kbpenhamn X X X X
Arlanda - Oslo X X X X
Arlanda - Helsingfors X X X X
Arlanda - Amsterdam X X X X
Arlanda — London (LHR) X X X | X X X X X
Arlanda - Malaga X X X X
Arlanda — Paris (CDG) X X X | X X X X X
Arlanda - Frankfurt X X X X X
Arlanda - Miinchen X X
Arlanda - Alicante Utanfor tio i Utanfor tio i X X
topp topp

Kalla: Transportstyrelsen (2026d).
Not. | analysen ingar enbart flygbolag som genomfort fler an 50 flygningar pa en linje under aret.

Pa flygningar till London och Paris finns det dven majlighet att valja mellan flera flygplatser for
att hitta det alternativ som bast svarar mot konsumentens preferenser. | denna rapport an-
vands destinationskonkurrens enbart for destinationer som har flera flygplatser i sin narhet
som trafikeras av olika flygbolag. Aven om det &r relativt stora avstand mellan de europeiska
storflygplatserna finns dock ett matt av destinationskonkurrens mellan dem nar det galler inter-
nationella 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 ryms i
intervallet 49 till 58 under samtliga undersokta ar, bade fére och efter pandemin. Samtidigt har
antalet utrikes direktlinjer minskat éver tid, vilket medfért att andelen konkurrensutsatta
flyglinjer ar fler &an fére pandemin (Tabell 3.5).

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

2019 2023 2024 2025

Antal linjer 225 183 172 169
Med konkurrens 55 58 57 49
Andel med konkurrens 24% 32% 33% 29%

Kalla: Transportstyrelsen (2026d).
Not. | analysen ingar enbart flygbolag som genomfort fler &n 49 flygningar pa en linje under aret.

31 (91)



Trafikanalys Svensk luftfarts konkurrenssituation 2026

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 katego-
rier, i proportion till hur befolkningen konsumerar dem. Det ar mojligt att bryta ut en sarskild
vara eller tjanst och séatta prisutvecklingen foér 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 prisdkningarna inom inrikesflyget gor en kraftig
inbromsning och foljer den generella prisutvecklingen under ett par ar. Under 2025 bréts de
senaste arens utveckling med kraftigt stigande priser &ven om prisutvecklingstakten
fortfarande ar hogre an KPI (Figur 3.4). Den avskaffade flygskatten kan vara en bidragande
orsak till den minskade prisdkningstakten under 2025.
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Figur 3.4. Prisutvecklingen for inrikes- och utrikes flygresor i jamfoérelse med KPI.

Kalla: SCB (2026).

Prisokningstakten for utrikesflyget har varit betydligt Iagre i jamfoérelse 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 1ang 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 ar goda konkurrensférhallanden.

3.2 Konkurrensytor mot andra trafikslag

Pa riktigt Ianga 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 for konkurrenskraften,
men aven andra faktorer som restid, turtathet, bekvamlighet, tillforlitighet och mdjlighet att
arbeta under restid ar betydelsefulla. Figur 3.5 visar prisutvecklingen for inrikes flygresor,
tagresor och bensin i jamférelse med KPI.
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Figur 3.5. Jamforelse av prisutvecklingen mellan inrikes flygresor, tagresor, bensinpris och KPI.
Kélla: SCB (2026).

Med undantag av nagra enstaka ar har prisutvecklingstakten for inrikesflyget varit hogre i jam-
férelse med bade tagresor och bilresor (bensin). Bensinpriset har paverkats mycket av
férandringar av beskattning och reduktionsplikt i slutet av den undersékta perioden. Under
2024 sanktes reduktionsplikten kraftigt for att darefter hdjas under andra halvaret 2025. |
anslutning till den ékade reduktionsplikten sénktes skatten pa bensin och diesel.*® Aven om
prisokningstakten for inrikesflyget gor en kraftig inbromsning under det senaste aret éverstiger
den alltjamt nivan for bilresor och tagresor. Prisutvecklingen for tagresor under hela perioden
har legat strax under eller strax dver KPI.

Jarnvagsgruppen pa KTH mater regelbundet pa Transportstyrelsens uppdrag utvecklingen av
priser och utbud for jarnvagstrafiken.** De gor dven jamforelser med hur utbudet ser ut for
flyg- och busstrafik pa fem stora reserelationer: mellan Stockholm och Géteborg, Malmé,
Sundsvall och Umea, samt mellan Malmd och Goéteborg. Dar konstateras att utbudet (antal
turer) for tag- och busstrafiken ar 2025 ar pa ungefar samma niva som fére pandemin, medan
utbudet i flygtrafiken ar betydligt Iagre. Fér de undersdkta relationerna har antalet flygturer
sammantaget minskat fran 40 (2024) till 26 (2025) per vardag.

| studien jamfors dven restid centrum till centrum fér de fem reserelationerna och dar framgar
att flyget ar snabbare i relationerna Stockholm—Umea och Stockholm—Malmé. Flyget ar
marknadsledande i dessa relationer. Restiden ar densamma for tag och flyg i relationen
Stockholm—-Géteborg, men taget ar marknadsledande.*®

Punktligheten for langdistanstadgen har forbattrats nagot det senaste aret och under ar 2025
var 71,6 procent av tagen forsenade 5 minuter eller mer.“6 Nagon motsvarande statistik som
beskriver punktligheten inom luftfarten finns i nulaget inte. Att jamféra punktlighet mellan tag-
trafik och luftfart ar dessutom svart, eftersom de tider for 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 till-
gangen till biobranslen och syntetiska branslen.4” De styrmedel som finns inom 55-procents-

43 Regeringen (2024).

4 Froidh, O. m.fl. (2026).

4 | relationen Géteborg—Malmo saknas flygtrafik.
46 Trafikanalys (2026b).

47 Trafikverket (2024a).
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paketet kommer att medféra en successivt 6kad efterfragan pa alternativa drivmedel och efter-
som de ar dyrare att producera kommer kostnaderna for trafiken att stiga. Det galler sarskilt
for den trafik dar elektrifiering inte ar ett alternativ.

3.3 Sammanfattande analys

Inom inrikestrafiken har konkurrensen férsamrats efter pandemin med en dominerande aktor
som starkt sin marknadsandel. Denna utveckling forstarktes under 2025 da BRA upphdrde
som sjalvstandig aktér. 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. Ar 2025 var hélften av de storsta inrikeslinjerna
konkurrensutsatta. BRA:s uttdg som enskild aktor ar den viktigaste forklaringen till att konkur-
renssituationen forsamrats. Det skedde mot en bakgrund av flera ar med svag resande-
utveckling efter pandemin, vilket medférde att den ekonomiska situationen for foretaget blev
ohallbar.

Utrikesmarknaden har alltid varit mer diversifierad an inrikesmarknaden och har inte heller en
dominerande aktor pa samma satt som inrikestrafiken. HHI indikerar att det ar en konkurrens-
utsatt marknad. Av de 10 storsta utrikeslinjerna ar det enbart flyglinjen fran Arlanda till Frank-
furt som saknar konkurrens.

Prisutvecklingstakten inom inrikesflyget bromsades upp under 2025, men ar fortfarande hogre
an for tadg och bil. En férklaring ar bristfallig konkurrens med en dominerande aktér. Ultralag-
kostnadsbolag 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. Under 2025 fick aven flyget
lattnader genom att flygskatten avskaffades.

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 ockséa en viktig
konkurrensfaktor. For flyget saknas dock relevanta matt for att mata tillférlitligheten.
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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 ar 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 Kopenhamns 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 flyg-
platserna och fdljs av en redovisning av passagerarutvecklingen.

4.1 Arlandas position i Norden

Utbud

Képenhamns 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. Skillnaden jamfért med Stockholm har minskat
sedan ar 2009, aven om den nu 6kar pa nytt. Da hade Képenhamn 60 procent fler avgangar i
utrikes trafik, men ar 2024 var det 51 procent fler.

48 Finansministeriet Danmark (2024).
4% Swedavia (2018).
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Figur 4.1. Antal avgangar i utrikes trafik.
Kallor: Trafikanalys (2026a), Danmarks statistik (2026), Statistisk Sentralbyra (2026) och Statistikcentralen
(2026).

Anslutningsmoéjligheter

Ett annat satt att folja hur en flygplats konkurrenskraft utvecklats ar att mata majligheterna 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:
o Direkt anslutning, antal destinationer och frekvens utan byten.

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

o 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.

50 Airport council international &r en organisation for medlemmar som &ger och driver flygplatser.
51 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. Darefter visas flygnavsindexet som beskriver potentialer.

Kortfattat kan sagas att de tre 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 medfor saledes battre anslutningsmdjligheter an ett lagre.>?
Tabell 4.1 nedan visar vardena for dessa index for de nordiska huvudstadsflygplatserna ar
2025.

Tabell 4.1. Airport connectivity index 2025.

Direkt anslutning  Indirekt anslutning Flygplatsanslutning

Stockholm 2075 4 387 6 462
Oslo 2128 3200 5328
Képenhamn 2 593 5391 7 984
Helsingfors 1499 3148 4 647

Kalla: Airports council international (2026).

Som framgar av tabellen har Képenhamns flygplats de basta direkta och indirekta
anslutningarna och foljaktligen dven det hogsta flygplatsindexet.

52 En mer utférlig beskrivning av indexet finns att ta del av i ACI:s Airport industry connectivity report 2004-2014.
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Figur 4.3. Index for direkta anslutningar.
Kalla: Airports council international (2026).

Indexet for direkta anslutningar, se Figur 4.3, visar att Képenhamn ar 2025 har de basta
direkta anslutningarna foljt av Oslo och Stockholm, medan Helsingfors har de samsta.
Ménstret har i stort varit detsamma sedan 2014. Ar 2004 hade dock Stockholm ett hégre index
an Oslo. En tydlig nedgang marktes i samband med pandemin. Endast Képenhamn hade ar
2025 samma niva av direkta anslutningar som aret fére pandemin.
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Figur 4.4. Index for indirekta anslutningar.
Kalla: Airports council international (2026).

Aven fér de indirekta anslutningarna, se Figur 4.4, har Képenhamn bést anslutningar, har
dock foljt av Stockholm. Under 2025 har samtliga flygplatser i viss man forbattrat sina
anslutningar jamfért med 2024 och Helsingfors ar uppe i samma niva som Oslo for forsta
gangen sedan 2019.

Fram till och med ar 2019 6kade indexet for samtliga jamforda flygplatser. Aret fére pandemin
hade de nordiska flygplatserna delat upp sig i tva tydliga grupper med ungefar samma
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indirekta tillganglighet. Efter pandemin ar Képenhamn den av de fyra flygplatserna som nar
det galler indirekta anslutningar ligger narmast utbudet 2019. Ar 2025 hade Képenhamn 87
procent av 2019 ars niva. Helsingfors i sin tur &r med sina 83 procent av 2019 ars niva i hogre
grad narmare 2019 ars niva an bade Stockholm och Oslo.

Figur 4.5 visar indexet for flygplatsanslutningen, vilket &r summan av direkt och indirekt
anslutning. Eftersom indexvardena for de indirekta anslutningarna utgor ungefar tvatredjedelar
av vardet ar det inte férvanande att monstret i stort ar detsamma for dessa tva index. Daremot
framgar att Oslo som ligger bra till nar det galler inrikestrafik hamnar pa ett 1agre flygnavsindex
eftersom aven indirekta anslutningar vags in i detta index.
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Figur 4.5. Flygplatsanslutning.
Kalla: Airports council international (2026).

Avslutningsvis visar Figur 4.6 flygtrafiknavsanslutning, som mater flygplatsens potential som
flygnav, dvs. mojligheterna att via byten na en destination fran andra flygplatser som trafikerar
flygplatsen med hansyn till bland annat anslutningstider. Det beskriver hur val sammanlankat
ett flygnatverk ar, och hur latt det ar for passagerare att byta flyg och na en slutdestination via
mellanlandningar.

Hogst potential har Kdpenhamn och Helsingfors, medan Stockholm ligger valdigt l1agt i
forhallande till sina nordiska grannlander. | en rapport bestalld av Svenskt Naringsliv menar
forfattarna att Arlandas framtida utveckling i hég grad ar beroende av ett strategiskt och
proaktivt arbete for att starka flygplatsens internationella konnektivitet. >3

Transportstyrelsen har i regleringsbrevet infor 2026 fatt i uppdrag att redovisa vilka atgarder
som har vidtagits och vilka resultat som har uppnatts for att forbattra forutsattningarna for
internationella direktlinjer till Stockholm-Arlanda flygplats.>

53 Bergstrém m.fl. (2026).
54 Landsbygds- och infrastrukturdepartementet (2025).
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Figur 4.6. Flygtrafiknavsanslutning.
Kalla: Airports council international (2026).

Passagerarutveckling

Som framgatt ovan har Képenhamns flygplats det storsta utbudet och aven de basta anslut-
ningarna. Det har ar ocksa nagot som aterspeglar sig i passagerarutvecklingen. | och med
Oresundsbrons éppnande 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.®
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Figur 4.7. Antal avresande utrikes passagerare fran de nordiska huvudstadsflygplatserna.

Kallor: Trafikanalys (2026a), Danmarks statistik (2026), Statistisk sentralbyra (2026) och Statistikcentralen
(2026).

% Trafikverket (2024b).
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Av Figur 4.7 framgar att utvecklingen av antalet utrikes avresande passagerare fran de
nordiska landerna, inte dverraskande, 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. KOpenhamn passerade ar 2025 nivan som var innan pandemin, medan Stock-
holm och Oslo ligger pa 95 procent och strax daréver. Fér 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
nast 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, se Figur 4.8.

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 2025 hade Képenhamn en marknadsandel som &r 4 procent hdgre dn 2019,
medan Helsingfors marknadsandel var 3,9 procent lagre an 2019. De 6vriga flygplatserna har
varken Okat eller minskat sett till de bada jamférda aren.
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Figur 4.8. Marknadsandelar av den utrikes trafiken for de nordiska huvudstadsflygplatserna.
Kallor: Trafikanalys (2026a), Danmarks statistik (2026), Statistisk Sentralbyra (2026) och Statistikcentralen
(2026).

En annan faktor som bidrar till 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 uppgifter for de dvriga tva flygplatserna.

%6 Figuren redovisar tillgangliga data fram t.o.m. 2024 dvs. ytterligare ett ar jamfért med forra arets rapport.
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Figur 4.9. Antal avresande passagerare i interkontinental trafik.
Kallor: Danmarks statistik och Swedavia.

Koépenhamn har fler interkontinentala passagerare an Stockholm. USA var ar 2023 den storsta
interkontinentala destinationen fran Képenhamn med 665 000 avresande passagerare foljt av
Forenade Arabemiraten med 192 000 och Qatar med 173 000. Fran Stockholm var USA den
storsta destinationen med 140 000 avresande passagerare foljt av Thailand med 126 000 och
Forenade Arabemiraten med 111 000, vilket ar samma lander och antal som for 2024.

Om man lagger samman de interkontinentala passagerarna for de bagge flygplatserna i
figuren och mater marknadsandelar ser man att det inte skett nagra storre férandringar sedan
ar 2010. D& hade Képenhamn en andel pa 58 procent och 2024 var motsvarande andel 62
procent. Under det forsta pandemiaret, 2020, var skillnaden matt i procentenheter som minst
under den studerade perioden. Da hade Képenhamn en andel pa 53 procent. Aret darpa var
skillnaden som stérst. Da var Képenhamns andel 65 procent.

Vi kan saledes inte i statistiken se att Arlandas konkurrenskraft férsamrats pa nagot patagligt
satt de senaste 16 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. Om Arlanda under perioden 2003—-2023 haft
samma férméaga som de nordiska konkurrenterna att omsatta den underliggande efterfragan
till faktisk flygtrafik sa skulle Arlanda, enligt WSP:s berakningar, ha haft cirka 8 miljoner fler
passagerare ar 2023.58

Analysen i den tidigare namnda rapporten bestalld av Svenskt Naringsliv visar att det finns
cirka 39 direktlinjer frdn Stockholm, jamfért med 50 fran Kopenhamn, 44 fran Helsingfors och
37 fran Oslo.*® | relation till den egna ekonomins storlek nar Stockholm marknader
motsvarande 94 ganger Sveriges BNP, att jamféra med 172 ganger fér Danmark, 239 ganger
for Finland och 104 ganger fér Norge.®°

Aven inrikestrafiken ar viktig att félja for de fyra flygplatserna, eftersom den paverkar en
flygplats konkurrenskraft (Figur 4.10).

57 Uppgifterna fér Stockholm avser i grundmaterialet bade avresande och ankommande passagerare och har
har antagits att halften av dem ar avresande passagerare.

58 WSP (2024).

5 Aven den rapporten avser har Arlanda, Kastrup, Vantaa och Gardermoen.

0 Bergstrom m.fl. (2026).
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Figur 4.10. Antal avresande passagerare i inrikes trafik.
Kallor: Trafikanalys (2026a), Danmarks statistik (2026), Statistisk Sentralbyra (2026) och Statistikcentralen
(2026).

I inrikestrafiken ar Oslo flygplats den klart storsta av de nordiska huvudstadsflygplatserna och
Okningen av antalet passagerare har varit tydligt storre an for évriga flygplatser. Fér Képen-
hamn, som ar storst for utrikes passagerare, minskade antalet passagerare fram till pandemin.
Oslo, men aven Stockholm, ar den flygplats som hade fler inrikes avresande passagerare ar
2025 jamfort med 2009. For Stockholms del kan det senaste arets 6kning forklaras av att
trafiken har flyttats fran Bromma till Arlanda. Aven i inrikestrafiken ar Stockholm den nést
storsta flygplatsen i jamforelsen.

Vilka ar de vanligaste resmalen fran Arlanda (inklusive transferresor)?

Ar 2025 uppgick antalet avresande passagerare fran Arlanda till 12,2 miljoner och ungefér lika
manga ankom till flygplatsen. Detta &r en 6kning med cirka 0,8 miljoner jamfort med aret
innan. Aret fére pandemin uppgick antalet avresande passagerare till 12,8 miljoner. For néra
75 procent av resenarerna fran Arlanda ar destinationen en utrikes flygplats inom Europa,
medan inrikes destinationer uppgar till 17 procent och utrikes destinationer utanfér Europa
ligger pa cirka 10 procent (Figur 4.11). Jamfért med aret innan har andelen resenarer till en
utrikes flygplats inom Europa minskat, medan den 6kat nagot for inrikes destinationer.
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Figur 4.11. Andel avresande passagerare efter destination, procent.
Kailla: Transportstyrelsen (2026a).

Fore pandemin var andelarna for de tre destinationskategorierna relativt stabila, &ven om en
svag 6kning syntes for destinationerna inom Europa och en minskning for de inrikes. Under
pandemin 6kade inrikestrafiken sin andel, men efter pandemin har den inrikes trafiken tappat
andelar. Andelen passagerare inom Europa har pd motsvarande satt 6kat, &ven om det skett
en minskning under det senaste aret. 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 har en annan slutdestination. De senare brukar kallas transferpassagerare.
Uppgifterna inkluderar bade passagerare i linjetrafik och charter.

En mer detaljerad bild av var passagerarna i linjetrafiken fran Arlanda ar pa vag ges av biljett-
statistik som flygbolagens organisation, IATA, sammanstaller och som Trafikverket har tillgang
till. Trafikverket har tidigare bearbetat statistik for ar 2023 och utifran den redovisat eventuella
forsta och andra destinationer for de som reser fran Arlanda.®' Drygt 70 procent av de utrikes
passagerna fran Arlanda flég da till nagon av de tio storsta utrikes destinationerna. Enligt
sammanstallningen var point to point-passagerare vanligast till de europeiska storstaderna
liksom till de nordiska huvudstadsflygplatserna. Istanbul och framfér allt Doha i Qatar var nav
for transferpassagerare, men aven flygplatserna i Tyskland hade en stor andel transfer-
passagerare.

Ar 2023 var flygplatser i Nordamerika de dominerande destinationerna fér transfer-
passagerare fran Arlanda. Av 20 destinationer lag tio i USA eller Kanada och hade
tilsammans 54 procent av passagerarna. En del av dessa transfer-passagerare gjorde
atminstone ytterligare en flygning innan de nadde sin slutliga destination. Se aven
Trafikanalys rapport om luftfartens konkurrenssituation fran 2025.

51 Trafikverket e-post 20241202. Dnr. (Utr. 2024/25).

44 (91)



Trafikanalys Svensk luftfarts konkurrenssituation 2026

4.2 Sammanfattande analys

Képenhamns 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 féréandrats pa nagot patagligt satt de senaste 16 aren. Over lag
har med nagot enstaka undantag monstret sett likadant ut avseende resande och utbud. Vi
kan saledes inte med stdd i statistiken se att Arlandas konkurrenskraft har férsdmrats pa
nagot patagligt satt de senaste 16 aren.

Aven sett till anslutningsmaéjligheter har Stockholm stéliningen som Nordens nast stérsta
flygplats, men hotas till viss del av Oslo som har battre méjligheter 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, aven
om antalet passagerare minskat nagot det senaste aret. Inrikesflygets betydelse har minskat
med vissa variationer 6ver aren. Resandet till évriga varlden har haft en stabil andel pa cirka
10 procent under de senaste tio aren.
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5 Klimatstyrmedels paverkan
pa flygets kostnader

| likhet med andra sektorer behdver aven flygbranschen minska sina utslapp. En stor del av
detta innebar att flyget maste stallas om till fossilfrinet i form av ett bréanslebyte och helt nya
energibarare. Det handlar ocksa om 6kad energieffektivisering pa flera hall i vardekedjan samt
om att minska den klimatpaverkan som sker vid vissa flygningar pa hég héjd. Foér att saker-
stalla en omstallning i linje med globala mal omfattas flygbranschen av ett antal klimat-
relaterade styrmedel som ar inférda eller pa vag att inféras.

Luftfartens globala karaktar innebar komplexa utmaningar géllande styrmedlens omfattning,
utformning och implementering. Med stor sannolikhet kommer dagens klimatstyrmedel att
utvecklas och forandras 6ver tid. For att gora bilden annu mer komplex paverkas olika delar
av luftfarten pa olika satt av de aktuella styrmedlen. Det ar darmed relevant att battre forsta
vilka klimatbaserade styrmedel som paverkar flyget och bedéma hur dessa kan komma att
paverka kostnaderna for aktorerna pa den svenska flygmarknaden i nartid och pa langre
sikt.5?

5.1 EU:s och ICAO:s styrmedel pa
klimatomradet

Luftfarten omfattas av olika klimatbaserade styrmedel. De centrala styrmedlen inom EU ar
klimatlagen, utslappshandelssystemet EU ETS, den europeiska kvotplikien ReFuelEU
Aviation och AFIR som reglerar infrastruktur for alternativa branslen.® Flygbranschen globalt
har tillsammans med FN-organet ICAO beslutat om det marknadsbaserade systemet
CORSIA.®

Den samlade logiken bakom styrningen ser ut som féljer:

e EU ETS skapar en kostnad for koldioxidutslapp, vilket skapar incitament for effektivi-
sering och inblandning av hallbart flygbransle, vilket ska bidra till minskade utslapp.

e ReFuelEU Aviation staller krav pa viss mangd hallbart flygbransle i systemet och
darmed sakerstalla fysisk kapacitet och tillgang till hallbart flygbransle, vilket ska bidra
till minskade utslapp.

e AFIR ska sakerstélla infrastrukturen som kravs for mer elektrifiering av flygplatsmiljon
inklusive hantering av hallbart flygbransle samt el- och vatgasdrivet flyg, vilket ska
bidra till minskade utslapp.

e CORSIA ska via kop av utslappskrediter bidra till effektivisering inom luftfarten och
utslappsminskningar i andra sektorer genom att satta en kostnad pa det
internationella flygets utslapp utéver beslutade malnivaer.

52 Sammanstallningen i kapitlet baseras pa konsultuppdrag till HL Insight om Klimatstyrmedels paverkan pa
flygets kostnader i Sverige, Trafikanalys Dnr Utr 2025/72, savida inte annan referens anges.

83 Se Europeiska radet och Europeiska unionens rad (2026).

54 Se ICAO (2026) och kommande sidor i rapporten.
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EU:s klimatlag

EU:s klimatlag (European Climate Law, Regulation (EU) 2021/1119) tradde i kraft 2021 och
formaliserar EU:s klimatmal gallande nettonollutslapp av vaxthusgaser senast 2050 och minst
55 procents minskning av vaxthusgasutslapp till 2030 jamfért med 1990 ars niva. Till 2040 ska
EU minska sina nettoutslapp av vaxthusgaser med 90 procent jamfért med 1990 ars nivaer.
Malen ar rattsligt bindande och utgér steg mot klimatneutralitet 2050.

Syftet med lagen ar att ge juridiskt bindande ramar for EU:s klimatpolitik, inkludera sektors-
overgripande atgarder och skapa langsiktig forutsagbarhet for de aktérer som berérs. Svensk
luftfart paverkas via de sektorsspecifika atgarder som beslutats inom EU for att minska flygets
klimatpaverkan. Den mest konkreta effekten av EU:s klimatmal pa den svenska flygsektorn ar
de redan beslutade malnivéerna i EU ETS och ReFuelEU Aviation, vilket gor utslapp fran
flygningar inom samt till och fran Sverige juridiskt relevanta for att na de dvergripande
klimatmalen.

Utslappshandelssystemet EU ETS

EU:s utslappshandelssystem infordes i januari 2005 och omfattar idag anldggningar inom
industri- och energiproduktion, samt luftfarts-och sjofartssektorn. Férutom EU:s 27 medlems-
lander ingar aven motsvarande aktorer i Norge, Liechtenstein, Nordirland och Island i handels-
systemet. Aven Schweiz utsldppshandelssystem &r lankat till EU. Storbritannien lamnade

EU ETS i samband med Brexit. Férhandlingar pagar for att lanka Storbritanniens egna
utslappshandelssystem till EU ETS.

Totalt berors cirka 9 400 operatdrer inom industri- och energiproduktion, 2 900 sjéfartsopera-
torer och 1 000 flygoperatorer i 31 lander i Europa, vilka star for drygt 40 procent av de totala
utslappen av vaxthusgaser i EU. | Sverige omfattas i nulaget runt 10 luftfartygsoperatorer av
kravet att redovisa utslapp och 6verlamna utslappsratter.

EU ETS for luftfarten tillampas pa:
e samtliga flygningar inom EES-omradet

¢ flygningar som utférs av europeiska och icke-europeiska operatérer under
forutsattning att starten och landningen sker inom EES

e flygningar av kommersiella operatérer samt vissa verksamheter som klassificeras
som icke-kommersiella, om de uppnar utslappstroskeln pa 10 000 ton koldioxid per ar

e flygningar fran EU/EES till Storbritannien och Schweiz.
Foljande flygningar och verksamheter ar undantagna:
o statliga, militdra, medicinska och forskningsrelaterade flygningar
o flygningar med mycket sma luftfartyg
o flygningar under troskelvardet for utslapp

e flygningar till och fran tredje land. Dessa star for narvarande utanfér EU ETS och
omfattas i stallet av CORSIA. EU har dock aviserat eventuella férandringar efter
2027.

Kommersiella flygningar som startar och landar inom Europeiska ekonomiska samarbets-
omradet (EES) regleras genom krav pa évervakning, rapportering och verifiering samt innehav
och inlamning av utslappsratter. EU ETS ar en europeisk marknad for handel med utslapps-
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ratter med malet att minska utslappen pa ett s& effektivt satt som mdjligt, dvs. med minsta
mojliga negativa paverkan pa ekonomisk utveckling och sysselsattning inom unionen.

Utslappshandelssystemet ar uppdelat i olika handelsperioder. Den fjarde och nuvarande
handelsperioden I6per fran 2021 till 2030. Under denna period har EU satt upp ett mal for att
minska utslappen av vaxthusgaser med 62 procent jamfért med 2005 ars nivaer. 2024—2027
galler en arlig reduktionsfaktor av utslappstaket pa 4,3 procent och mellan 2028-2030 pa
4,4 procent. | absoluta tal innebar det bland annat att utslappstaket, det vill sdga antalet
utslappsratter, minskas fran 90 miljoner 2024 till 27 miljoner 2026.

Inom EU ETS sétts alltsa ett utslappstak for de inkluderade verksamhetsutdvarna som sedan
behover inforskaffa utslappsratter motsvarande mangden utslapp. Var for sig medger en
sadan enhet att slappa ut vaxthusgaser motsvarande ett ton koldioxid.

Grundstenen for fordelning av utslappsratter till verksamhetsutovare ar auktionering, men en
del av utslappsratterna har hittills aven tilldelats gratis. Under 2023 beslutade EU om for-
andringar inom EU ETS som ror luftfarten, bland annat en betydligt snabbare avtrappning av
gratis tilldelning dar luftfarten ska uppna full auktionering av utslappsratter redan 2026. | detta
ingar aven att flygets hoghojdseffekter ska dvervakas och rapporteras fran 2025 och EU-
kommissionen ska darefter utvardera om flygbolagen i framtiden behdver betala utslappsratter
for dessa effekter.

Fran och med den 1 januari 2024 till och med den 31 december 2030 kommer 20 miljoner
utslappsratter att reserveras for hallbara branslen som ett incitament for luftfartygsoperatorer.
Som kompensation kommer maximalt 20 miljoner sadana SAF-utslappsratter att delas ut
under perioden. Kompensation berdknas for merkostnaderna for att anvanda hallbara
branslen jamfért med fossilt jetbransle. Flygoperatorer far varje ar anséka till medlemsstaterna
om tilldelningen utifrin de mangder hallbara branslen de anvant under féregaende ar pa
flygningar som omfattas av skyldigheten att 6verlamna utslappsratter.

Enligt ETS-direktivet har medlemslanderna krav pa sig att anvanda belopp motsvarande hela
intakterna fran auktionering av utslappsratter till klimat- och energiatgarder. Innovationsfonden
inom EU finansieras genom intakter fran auktionering av utslappsratter. Upp till 30 procent av
innovationsfondens intakter ska kunna anvandas till produktionsstod dar aktoérer far ansdka
om stdd genom konkurrensutsatta budgivningar, sa kallade klimatkontrakt (Carbon Contracts
for Difference).

Marknadsbaserade atgarder i form av EU ETS syftar till att ge incitament fér minskade utslapp
“inom sektorn” med hjalp av teknik, verksamhetsatgarder och hallbara flygbranslen samtidigt
som det aven riktar sig mot minskade utslapp genom atgarder "utanfor sektorn”.

Kvotplikten ReFuelEU Aviation

ReFuelEU Aviation syftar till att sakerstalla att luftfarten uppfyller EU:s klimatmal fér 2030 och
2050 genom att 6ka anvandningen av hallbara flygbranslen (SAF) i EU. Kraven i férordningen
ska aven stimulera produktionen av SAF for att minska flygets klimatpaverkan pa bade kort
och lang sikt. Atgarderna inom ReFuelEU Aviation omfattar krav pa bade bransleinnehall och
rapportering samt sarskilda regler for hur bransle far tankas inom EU.

Forordningen innebar bindande kvotkrav for flygbransleleverantérer och operatorer vid
EU-flygplatser. Férordningen tradde i kraft 2024 och boérjade tillampas fran 1 januari 2025.
Transportstyrelsen och Energimyndigheten har ansvaret for genomférandet av direktivet i
Sverige. Detta kvotkrav ar ett kraftfullt styrmedel for att bidra till 6kad produktion av hallbara
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branslen. Mer an 95 procent av flygningarna som avgar fran flygplatser i EU beddms komma
att omfattas av kvotplikten.

ReFuelEU Aviation innehaller framfor allt obligatoriska SAF-kvoter, se Figur 5.1. Bransle-
leverantdrer maste blanda in en stigande andel SAF i allt flygbransle som tankas pa EU:s
storre flygplatser. Utdver total SAF-andel infors krav pa en sarskild underkvot for RFNBO
(Renewable Fuels of Non-Biological Origin), alltsa elektrobranslen som fortsattningsvis
bendmns eSAF. Denna underkvot ska utgéra minst féljande andel av den totala SAF-kvoten.
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Figur 5.1. Inblandningskrav i ReFuelEU Aviation. Mer detaljer kring andelarna finns i forordningen.
Kaélla: Europeiska radet och Europeiska unionens rad (2026).

Nar det galler fragan om vad som far raknas som hallbara flygbranslen hanvisar ReFuelEU
Aviation till EU:s hallbarhetskriterier gallande avancerade biobrénslen och syntetiska branslen.
Definitionen av hallbara flygbranslen faststalls i artikel 3.7 i ReFuelEU:s luftfartsférordning. Det
omfattar drop-in-flygbranslen som uppfyller hallbarhetskriterierna i direktivet om férnybar
energi. Nedan ar nagra generella krav for att réknas som hallbara flygbranslen inom
ReFuelEU Aviation:

o uppfylla RED II/RED llI:s hallbarhetskriterier
¢ ha en verifierbar livscykelutslappsreduktion jamfért med fossilt Jet A-1

e komma fran godkanda ravaror (t.ex. avfall, restprodukter, lignocellulosa,
elektrobranslen).

Vidare ska ReFuelEU Aviation uttryckligen exkludera ravaror i form av palmolja och PFAD,
grédor som konkurrerar med livsmedelsproduktion, samt biobranslen som inte uppfyller
avancerade RED-kriterier.

Godkanda SAF ar certifierad for inblandning pa upp till 50 procent. Forskning och langtids-
tester gors for att pa sikt 6ka den maximala inblandningsgraden till 100 procent. Leverantorer
av flygbransle far ocksa besluta att uppfylla minimiandelarna i kvotplikten genom att anvénda
férnybar vatgas for luftfart eller koldioxidsnal vatgas som produceras fran icke-fossila kallor
och som uppfyller ett troskelvarde for minskade livscykelutslapp pa 70 procent.

EU:s ambition ar att en enda uppsattning EU-regler ska innebara mindre administration for
alla marknadsaktorer, samt ge incitament till utvecklingen av nya vardekedjor eftersom SAF
och dess ravaror kan produceras i alla EU:s medlemsstater samt globalt. Okad produktion och
anvandning av SAF beddéms sa smaningom komma att sdnka priserna via lagre produktions-
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kostnader till féljd av 6kad konkurrens, stordriftsférdelar och produktionseffektivitet. Har finns
dock betydande osakerheter.

AFIR - infrastruktur for alternativa branslen

AFIR reglerar utveckling och utbyggnad av infrastruktur fér alternativa drivmedel inom
transportsektorn. Reglerna ska garantera att alla storre flygplatser i EU byggs ut enligt gemen-
samma standarder, sa att flygbolag, markoperatérer och myndigheter har en enhetlig teknisk
och regulatorisk miljé. AFIR stéller aven krav pa att flygplatser ska méjliggéra anvandning av
eldrivna markfordon och 6vrig eldriven marktjanstutrustning. Flygplatserna behdéver aven
sakerstalla att laddpunkter finns i tillracklig omfattning for bade sina egna och externa aktérers
fordon.

AFIR galler i forsta hand flygplatser som ingar i TEN-T-natverket. Detta inkluderar sa kallade
core airports (centrala noder) och comprehensive airports (mer regionala, men viktiga noder)
aven om definitionen av dessa ar nagot flytande. Flygplatser med farre an 10 000
kommersiella flygrorelser per ar kan undantas fran vissa krav. | Sverige berors i dagslaget sju
flygplatser av AFIR-reglerna om elférsorjning. Samtliga dessa lever upp till kraven i AFIR.

Flygplatsernas verksamhet pa marken i form av fordon, utrustning och energiférsérjning star
for en betydande del av flygets markrelaterade utslapp. AFIR ska sakerstalla att flygplatser
anvander el eller fossilfria alternativ i storre utstrackning. AFIR innehaller darmed regler for att
sakerstalla tillgang till el for stillastaende flygplan i form av elférsorjning vid gate och upp-
stallningsplats, vilket minskar flygplanens behov av att anvanda sina hjalpkraftaggregat (sa
kallade APU:er) som oftast drivs av jetbransle och orsakar bade utslapp och buller.

AFIR fokuserar aven pa infrastruktur for hallbara flygbranslen sa att tillgangen till dessa pa
flygplatser sakerstalls i linje med kvotplikten i ReFuelEU Aviation. AFIR innehaller dessutom
mal avseende att sakerstalla nédvandig elforsorjning och laddinfrastruktur for framtida elflyg
och darmed skapa en harmoniserad infrastruktur for framtida elektrifiering av kortdistansflyg.
Detsamma galler foérberedelser avseende infrastrukturen for att kunna hantera vatgasdrivet

flyg.

Enligt EU-férordning 2023/1804 om utbyggnad av infrastruktur for alternativa drivmedel ska
varje medlemsstat ta fram ett handlingsprogram for utvecklingen av marknaden for alternativa
drivmedel inom transportsektorn och utbyggnaden av tillhérande infrastruktur.

Det marknadsbaserade systemet CORSIA

CORSIA (Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation) ar ett globalt
klimatstyrmedel framtaget av luftfartens FN-organ ICAO (International Civil Aviation
Organization). ICAO:s generalférsamling fattade 2016 beslut om att inféra ett unikt globalt
marknadsbaserat styrmedel som ska reglera det internationella flygets koldioxidutslapp. Det
innebar i korthet att det internationella flygets koldioxidutslapp ska stabiliseras pa en viss ut-
slappsniva. For att det ska kunna stabiliseras maste flygbolagen anvanda sig av godkanda
hallbara flygbranslen alternativt kdpa godkanda utslappskrediter for de utslapp som éverstiger
denna niva, aven kallad baslinjen.

CORSIA arindelat i tre olika faser, dar de tva forsta (2021-2023 och 2024-2026) ar frivilliga
for att i den tredje (2027—-2035) bli obligatoriskt for ICAO:s medlemslander. Fran och med
2025 har 129 av 193 ICAO-stater frivilligt gatt med pa att delta i CORSIA. Sverige har varit
med sedan start. CORSIA kan sagas komplettera tekniska forbattringar, branslebyten och
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operativa effektiviseringar genom att adressera de utslapp som aterstar efter dessa dvriga
atgarder.

Den forsta fasen av CORSIA 2021-2023 utgar fran utslapp som skedde 2019. Fér CORSIA:s
kommande faser 2024-2035 ska baslinjen utgdras av 85 procent av 2019 ars utslapp.

ICAO kan bara reglera flygningar mellan olika lander, dvs. internationella flygningar. CORSIA
omfattar darfér enbart internationellt flyg. Internationella flygningar inom EES &ar dock
undantagna i dagslaget da de i stallet omfattas av EU ETS. Styrmedlet reglerar bara utslap-
pen av koldioxid och tar inte hansyn till dvrig klimatpaverkan i form av till exempel héghojds-
effekter.

For att inte systemet ska bli alltfér administrativt betungande for de allra minsta operatérerna,
undantas flygningar med flygplan mindre an 5,7 ton, flygoperatérer som slapper ut mindre an
10 000 ton koldioxid fran internationella flygningar per ar samt medicinska, humanitara och
brandbekampande flygningar. Likasa undantas nya operatoérer pa marknaden fran deltagande
i systemet i tre ar. Vidare undantas de allra fattigaste landerna, sma dnationer i utveckling och
lander utan havskust. De undantagna landerna maste dock dvervaka och rapportera sina
utslapp inom systemet.

Centralt i CORSIA ar det som kallas MRV (Monitoring, Reporting, Verification). Samtliga
operatérer som omfattas av CORSIA ska 6vervaka bransleférbrukning enligt ICAQO:s
godkanda metoder, rapportera arliga koldioxidutslapp till respektive nationell myndighet samt
lata utslappsdata verifieras av en ackrediterad, oberoende tredje part. MRV-systemet ar
harmoniserat globalt och foljer detaljerade krav fran ICAQ.

De utslapp som flygbolagen ska kompensera for baseras inledningsvis helt pa hur utslappen
fran det internationella flyget i sin helhet utvecklas. Det innebar att om utslappen fran det inter-
nationella flyget vaxer med X procent mellan aren 2024 och 2025, sa maste alla flygbolag
kompensera for motsvarande X procent av sina egna utslapp ar 2022.%° Detta oavsett om
deras egna utslapp 6kar mer eller mindre an dessa X procent. Det har har i ICAO kallats for
en sektorsbaserad I6sning, till skillnad fran en helt individuell 16sning dar flygbolagens
ataganden baseras helt pa deras egna utslapp. Denna sektorsbaserade 16sning galler fram: till
2032. Mellan 2033—2035 ar malet att det gradvis ska bli mer individuella dtaganden for
flygbolagen.

Systemet utgar fran grundprincipen att alla som flyger pa samma flyglinjer ska ha samma
forutsattningar och félja samma regler, for att minska risken for snedvriden konkurrens mellan
flygbolagen. Det innebar att det i praktiken ar flygrutterna mellan landerna som ingar i syste-
met, savida de inte ar uttryckligen undantagna. Undantagen galler darmed sjalva flygrutterna
till, fran och mellan undantagna lander. Om ett flygbolag fran ett land som undantagits fran
deltagande i systemet flyger pa en linje mellan tva lander som ingar i systemet, s& maste aven
flygbolaget fran det undantagna landet kompensera for utslappen pa flygrutten som ingar i
systemet.

I mars 2019 antog ICAO:s rad aven de kvalitetskriterier som ska galla samt vilka utslapps-
krediter som far anvandas inom systemet, sa kallade CORSIA Eligible Emissions Unit.
CORSIA erkanner aven utslappsreducering via hallbara flygbranslen. Branslen med livscykel-
utslapp lagre an fossilt Jet A-1 kan reducera operatérens kompensationsskyldighet enligt

85 Jamfér www.transportstyrelsen.se/sv/luftfart/Milio-och-halsa/Klimat/Klimatstyrmedel/icaos-globala-
klimatstyrmedel/. 2025-08-15.
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ICAO:s berakningsregler. Detta kraver en certifierad forsorjningskedija, verifierade livscykel-
analysvarden och en dokumentation anpassad till CORSIA:s MRV-regelverk.

Det bor i detta sammanhang namnas att CORSIA ar ett komplext och omfattande styrmedel
med betydande administration och redovisningsférfaranden. Med anledning av detta gor ICAO
periodiska utvarderingar av systemets funktion och uppbyggnad.

Varje land maste nu implementera dessa standarder och rekommendationer i sina nationella
regelverk. CORSIA och EU ETS har flera gemensamma namnare och EU har darfér valt att
utnyttja det ramverk som redan finns fér EU ETS med vissa anpassningar till vad som
beslutats inom den internationella 6verenskommelsen for CORSIA. EU implementerar
CORSIA-kraven i samma regelverk som det for EU ETS:

e ETS-direktivet (2003/87/EG)

o EU-férordningen om dvervakning och rapportering (2018/2066)
e EU-férordningen om ackreditering och verifiering (2018/2067)
o delegerad akt enligt artikel 28c i ETS-direktivet (2019/1603).

| nulaget innebar detta att flygningar inom EES (EU-landerna samt Island, Liechtenstein och
Norge) omfattas av EU ETS, men inte av CORSIA for att ddrmed undvika dubbelrakning av
utslappen. EU-férordningarna om évervakning och rapportering respektive ackreditering och
verifiering tillampas sedan lange inom EU ETS och kan sagas definiera de tekniska reglerna,
medan den delegerade akten definierar ett utokat tilldmpningsomrade fér dessa regler for att
aven omfatta CORSIA-flygningar.

Tidpunkter for kontrollstationer eller olika forandringar

De beskrivna styrmedlen innehdller tydliga krav som styr mot luftfartens omstallning. De anger
skarpta nivaer over tid for flera ar framat. Tidslinjen nedan visar de viktigaste stegen inom
dessa styrmedel for de narmaste aren (Figur 5.2).
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! ! EU-6versyn : H \
] s " ETS CORSIA Utv. bransle- 1 Utslappen
EUETS ! i S“d:g:'”g Hoghsjds- effektivitet ! 629 lagre &n
: pp offekter och utv. SAF ! 2005
. 1 1 1 1 !
ReFuelEU  SAF-andel 2% i ';‘;l‘é‘fg_?';:r | | Vasrlzs ? 02/";)/
Aviation STIP antogs | ors, | | o
o : miljard EUR | ! RFNBO
N 1 1 1 1 !
. ! ! ! ! Aven el vid
AFIR el f\;;ﬂ);gtzlan | | | | uppstallning
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| 1 N 1 1
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Figur 5.2. Tidslinje med de viktigaste handelserna per beskrivet styrmedel for aren 2025-2030. STIP star for
”Sustainable Transport Investment Plan och RFNBO avser ”"Renewable Fuels of Non-Biological Origin”.
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Paverkan pa flygbranschens aktorer

Ett stort antal aktorer paverkas pa olika satt av de olika styrmedlen. | ett forsta led paverkas
aktorerna i luftfartens ekosystem som de olika styrmedlen ar avsedda att adressera. Det
handlar da framfor allt om flygbolag, flygplatser, bransleleverantérer och bransleproducenter.
Utdver dessa finns ett antal underleverantérer som berérs i form av tjdnsteleverantor till ovan-
stdende aktorer. Darutdver paverkas de myndigheter som pa olika satt ansvarar for rapporte-
ring, registerhallning, uppféljning m.m. Tabell 5.1 beskriver hur de olika aktérerna paverkas av
de beskrivna klimatstyrmedlen.

Tabell 5.1. Aktorer som i ett forsta led paverkas av beskrivna klimatstyrmedel.

Aktor EU ETS ReFuelEU AFIR CORSIA
Aviation
Tanka 6kande eI genom
2 systemférandring
. . andel hallbart " o
Tacka utslapp - . med elektri- Krav pa
- flygbréansle, minst : .
Flygbolag med utslapps- A % fierade mark- kompensatoriska
e e 90 % av branslet o | en
ratter, omstallning . ) processer och pa | atgarder
tankas vid unions- A X
flygplatser* g S el ge
vatgasdrift
Hantera 6kande Tillhandahalla
Indirekt genom volymer av hallbart | fossilfria Indirekt genom
férdyringar for flygbransle, elanslutningar fér | férdyringar for
flygbolagen, lagre | unionsflygplatser parkerade flyg- flygbolagen,
Flygplatser langsiktig ska underlatta plan, férbereda lagre langsiktig
tillvaxttakt i tillgang pa hallbara | for att kunna tillvaxttakt i
passagerar- och flygbranslen och hantera batteri- passagerar- och
godsvolymer sékerstalla dess och vatgasdrivet godsvolymer
infrastruktur flyg
. Strukturella
Strukturella L?gstlftad ek férandringar de
PR hallbart .
. férandringar de . kommande aren, Strukturella
Bransle- o flygbrénsle, o . e
. kommande aren, pa langre sikt forandringar de
leverantérer strukturella T o
se ReFuelEU P expansion i el- kommande aren
o foérandringar de -
Aviation och AFIR A och vatgas-
kommande aren
leveranser
. Ram for .
Okande efterfragan pa Pa lanare sikt Okande
Bransle- efterfragan pa Okande volymer gre s efterfragan pa
o o expansion inom 5
producenter | hallbara héllbara el- och vitaas héllbara
flygbrénslen flygbrénslen, SAF 9 flygbréanslen
och eSAF
Transportstyrelsen
(EYERELITE) Transportstyrelsen
kontroll och tillsyn ransp yre Energi- Transport-
(tillsyn operatorer, f
av flygbolag) . myndigheten har | styrelsen
5 flygplatsansvariga, .. .
. Naturvardsverket = ett centralt (6vervakning,
Myndigheter . branslehanterare) . .
(granskning av ) - ansvar i Sveriges | kontroll och
= Energimyndigheten .
foretag, rapport- . = arbete med att tillsyn av
. B (tillsyn flygbransle- o
ering av utslapp, leverantdrer) uppfylla kraven flygbolag)
beslut om
tilldelning)

* Flygplatser med mer @n 800 000 passagerare eller godstrafik pa mer @n 100 000 ton frakt per ar.
** Se Energimyndigheten (2026a).
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Tillsammans innebar EU ETS, ReFuelEU Aviation, CORSIA och AFIR pa olika satt en
paverkan pa flygbranschens vardekedja och dess centrala aktorer. Flygbolag méter 6kade
kostnader och behov av omstallning, flygplatser star infér nya infrastrukturkrav (bland annat
elanslutningar), bransleleverantérer maste justera sina logistik-, forsdrjnings- och distributions-
kedjor och bransleproducenter far nya investeringsmoéjligheter. Samtidigt byggs det upp
omfattande rapporteringskrav i hela kedjan vilket skapar administration, potentiella oklarheter
och justeringar langs vagen. Flera risker kvarstar fortfarande for aktdrerna gallande de
langsiktiga ramvillkoren, prisnivaer m.m. Det kan aven leda till behov av delvis ny kompetens.
Klimatstyrmedlen kommer att skapa ett kostnadstryck i hela vardekedjan, vilket kommer att
paverka aktorer pa olika satt. Det finns aven ett antal dmsesidiga beroende mellan de olika
aktorerna vilket, speciellt i inledningen, skulle kunna medféra potentiella konfliktytor.

Ytterligare atgarder pa EU-niva

For att bidra till att skapa en stabil marknad for SAF, samt for att minska riskerna i tidiga
skeden, har det foreslagits olika typer av interventioner. | slutet av 2025 presenterade
EU-kommissionen en investeringsplan for hallbara transporter.® Investeringsplanen innehaller
atgarder som syftar till att moéjliggéra investeringar i férnybara och koldioxidsnala branslen for
luftfart och sjofart.

Planens barande element ar en avsiktsforklaring att frigéra medel for att pa kort sikt stodja
produktionen av vatgas och syntetiska flygbranslen, samt fér att undanrdja investeringshinder
och 6verbrygga den finansiella klyftan mellan producenter och kdpare av hallbara branslen.
Vidare aviserade kommissionen inrattandet av ett pilotprojekt dar intresserade medlemsstater
finansierar ett antal storskaliga projekt genom en sa kallad dubbelsidig auktion. P4 medellang
sikt aviserar kommissionen att inratta en EU-gemensam mellanhandsmekanism som kopplar
samman bransleproducenter och kdpare for att skapa intaktssakerhet och riskreducerande
investeringar. | och med detta ar det troligt att det under de kommande aren kommer att intro-
duceras nya mekanismer for att pa ett ekonomiskt hallbart satt sakra det utbud som kravs for
att uppfylla lagkraven i de olika styrmedlen, sarskilt ReFuelEU Aviation.

EU utreder aven om delar av luftfarten ska inga i den sa kallade Carbon Border Adjustment
Mechanism (CBAM) som prissatter koldioxid pa import av utslappsintensiva varor, till exempel
stal, cement, aluminium, godsel, el och vatgas.

Risker for snedvriden konkurrens inom och utanfor EU ETS

Luftfarten ar en rorlig global bransch som bade till stor del ar liberaliserad och reglerad pa
samma gang. Luftfartssektorn ar darfér utsatt fér betydande konkurrens dar regionala
regleringar riskerar att snedvrida konkurrensen mellan olika aktérer. Inférandet av klimat-
relaterade styrmedel pa olika nivaer ar en del av detta och behdver darfor i viss man hanteras
aven utifran den konkurrensmassiga aspekten.

Nar det galler EU:s system for handel med utslappsratter (EU ETS) omfattar det flygningar
inom EES, medan flygningar till och fran lander utanfér EES inte omfattas i nulaget. Dessa
ska i stallet hanteras via CORSIA. Flygbolag som i huvudsak trafikerar flyglinjer som berérs av
EU ETS belastas darmed av kostnader for utslappsratter. Allt annat lika leder detta troligtvis till
hdgre operativa kostnader jamfért med flygbolag som huvudsakligen bedriver trafik utanfor EU
ETS. Flygbolag fran tredje land som inte omfattas av motsvarande klimatstyrmedel pa sina
ovriga marknader skulle darmed kunna f& en konkurrensférdel genom lagre totala snitt-

8 EU-kommissionen (2025).
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kostnader per flygning i hela sin flygverksamhet. Dessa flygbolag skulle alltsa i teorin kunna
erbjuda ett lagre pris for flygningar inom EU ETS. Huruvida detta far nagon mer betydande
paverkan i praktiken ar i dagslaget oklart.

Det kan aven handla om att resenarer valjer att byta strax utanfér EU ETS-omradet vid langre
resor i stallet for att byta inom EU ETS-omradet. Detta skulle kunna paverka europeiska
flygbolag och europeiska flygplatsnav negativt. Den fria tilldelningen av viss andel utslapps-
ratter som funnits fram till 2025 har delvis funnits for att sakerstalla rattvis konkurrens mellan
nav inom och utanfér EES som konkurrerar om anslutande trafik samt destinationer med stor
andel fritidsresenarer som konkurrerar med destinationer strax utanfér EES. Fran och med
2026 ersatts detta med ett nytt system som ger flygoperatérer kompensation nar de anvander
flygbranslen som klassas som hallbara.

Utifran ovanstaende finns det tankar inom EU om att flygningar fran EES ska kunna komma
omfattas av EU ETS &ven om destinationen ar utanfér EES. EU kommer att utreda och utvar-
dera samspelet mellan EU ETS och CORSIA for att se om man anser att det behévs. En
sadan utvidgning ar inte trolig férran nagon gang efter 2030. Om det genomférs en sadan
utvidgning av EU ETS skulle det, allt annat lika, samtidigt innebara hégre kostnader for direkta
langdistansflygningar till lander utanfér EES jamfort med flygningar dar man byta strax utanfor
EES, till exempel i Mellandstern. Det skulle darmed kunna fa en viss paverkan pa flygmoénster
och planering av flyglinjer. Samtidigt ar det manga och komplexa parametrar inblandade vid
langdistansflygningar oavsett om dessa sker direkt eller via transfer. | vilken utstrackning en
utvidgning av EU ETS skulle fa nagon betydande paverkan pa konkurrensen ar darmed
osakert.

En annan syn pa fragan ar att EU ETS bidrar till att internalisera®” flygets klimatkostnader och
driva pa teknikutveckling och effektivisering inom EU:s flygsektor, vilket kan bidra till att skapa
en langsiktigt konkurrenskraftigare och hallbarare flygsektor inom EU.

5.3 Kostnadsutveckling till foljd av pa
klimatstyrmedlen

Kostnadsutvecklingen beror bade av forutsattningar utanfor luftfartssektorn och pa utveck-
lingen av klimatstyrmedlen. Aktérer kommer aven att valja olika strategier for att anpassa sig
till styrmedlen, vilket paverkar aktérernas kostnader pa kort och lang sikt.

Utslappsratter och hallbart flygbransle utifran befintliga prognoser
och uppskattningar

Bade offentliga och privata aktérer gér prognoser gallande priset pa utslappsratter och hallbart
flygbransle. Som alltid nar det galler prognoser ar det en stor osakerhet om den framtida
utvecklingen. Det handlar &ven om tva omraden som i stor utstrackning paverkas av bade
politiska och affarsmassiga beslut, samt av olika omvarldshandelser och ofta komplexa
orsakssamband.

Nar det galler priset pa utslappsratter lag priset fram till 2020 under 25 Euro/ton. Sedan dess
har det under flera tillfallen legat runt eller dver 80 Euro/ton.®® Antalet tillgangliga utslapps-

57 Att internalisera klimatkostnader innebér att féretag och organisationer tilldelar sina utsléapp av véaxthusgaser
ett ekonomiskt pris.
8 Jamfor Trafikanalys (2024), sid. 132.
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ratter berdknas minska 6ver tid samtidigt som efterfragan pa dessa bedéms vara hdg. Detta
innebar utifran klassisk ekonomisk teori att priset pa utslappsratter kommer att 6ka. Systemet
med utslappsratter ar dock tatt kopplat till politiska beslut och i prognoserna finns ocksa
maojligheten till politisk intervention om priset t.ex. skulle 6ka for mycket pa kort tid. Om man
blickar fram mot 2030 skulle nagon form att sammanvagd bedémning kunna ligga runt 125
Euro/ton. Blickar man cirka tio ar framat skulle nagon form av liknande sammanvagd
bedémning kunna indikera ett pris pa utslappsrétter i spannet 125-200 Euro/ton.®® Andra
berékningar ligger pa 145 Euro/ton till 2030 och 200 Euro/ton till 2035.7°

Energimyndigheten har analyserat ett antal scenarier for att se hur Sveriges energisystem,
inklusive luftfartssektorn, utvecklas under olika forutsattningar.”* Analysen innehaller ett antal
olika scenarier och deras potentiella marknadseffekter pa bransleval och anvandningen av
fossila branslen. Samspelet mellan flera sektorer (framst sjofart, industri och luftfart) ar centralt
nar det kommer till efterfragan pa energi. Att uppna nettonollutslapp for dessa sektorer driver
en betydande efterfragan pa biomassa och elektricitet. Den framtida energianvandningen
definieras av den relativa anvandbarheten av olika alternativ och deras produktionskostnader.

Hoga utslappsrattspriser ar avgorande for att fa en snabbare utfasning av fossila branslen.

| scenarier dar priset stiger till dver 290 EUR/ton koldioxid fran och med 2040 sker en total
utfasning av fossila branslen, dar elektrobranslen fyller huvuddelen av det 6kade behovet
(Figur 5.3). Att modellen TIMES-Nordic, som Energimyndigheten anvander i sina scenarier,
valjer elektrobranslen ar sannolikt kopplat till den 6kade efterfragan pa biomassa i andra
sektorer som ocksa reagerar pa de hoga utslappsrattspriserna.” Osdkerheter finns i
modelleringen, sarskilt avseende europeisk och global efterfragan som kan driva upp priserna

pa hallbart flygbransle.
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Figur 5.3. Fordelning av energianvandning per energikélla inom inrikes och utrikes luftfart for tva scenarier, en

med medelhdga utslappsrattspriser (95 EUR/ton CO2e 2025 till 220 EUR/ton CO2e 2050) och en med hogre
priser (95 EUR/ton CO2e 2025 till 520 EUR/ton CO2e 2050).
Kalla: Energimyndigheten 2025 och 2026b, sid. 37.
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8 Jamfor Trafikanalys (2024), sid. 133.

70 ABN AMRO (2025). som &ven ligger i linje med Trafikanalys (2024).
™ Energimyndigheten (2025).

2 Energimyndigheten (2026b)
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EU-kommissionen har gjort en liknande analys av den europeiska energiomstaliningen med
hjalp av modellen PRIMES, som de anvander i sina scenarier. Dar tilldmpas en begransning
av tillgangen pa biomassa for produktion av biobranslen. Analysen innehdll fyra nollutslapps-
scenarier till 2050 for hela energisektorn, med olika ambitionsnivaer for ar 2040, se Figur 5.4.
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Figur 5.4. Energianvandning inom luftfarten (EU inrikes och EU utrikes sammantaget).
Kalla: EU-kommissionen (2024), sid. 97.

Nar det galler priset pa hallbara flygbranslen ar det en i dagslaget liten marknad. For att
uppfylla lagkrav och annat bedéms produktionen behdva 6ka betydligt de kommande aren,
sarskilt efter 2030. Hur detta kommer att paverka priserna ar svart att bedéma. EASA ar en av
de mest citerade offentliga kallorna nar det galler prognoser for priset pa hallbara flygbranslen
utifran olika teknikspar. Sammanstéllningar for 202472 indikerar ett genomshnittligt pris pa 2085
Euro/ton for merparten av det biobaserade hallbara flygbransle som anvands och dar
betydande del av ravaran ar anvand frityrolja och slaktavfall. Motsvarande produktionskostnad
beddms ligga runt 1 500 Euro/ton. Hallbara flygbranslen baserade pa biomassa, tallolja och
liknande bedéms ha en produktionskostnad pa cirka 2 700 Euro/ton. For det som klassificeras
som syntetiska hallbara flygbranslen, aven kallade elektrobranslen dar ravaran primart ar el
och infangad biogen koldioxid, beddoms produktionskostnaden i genomsnitt vara cirka 7 700
Euro/ton. Som referens sa var det genomsnittliga marknadspriset for fossilt flygbransle cirka
730 Euro/ton under 2024.

Utifran gallande lagstiftning i ReFuelEU Aviation kommer behovet av hallbara flygbranslen
inom EU vara cirka 0,9 Mton 2026 for att sedan 6ka till ndrmare 10 Mton 2035.74 Utbudet
beddms vara tillrackligt for att na lagstadgade volymer fram till 2030. Utifran nuvarande utbud
och planerad produktionskapacitet bedéms efterfragan vara hégre an utbudet fran 2030 och
framat.

Kostnader for EU-styrmedel for flygbranschen i Sverige

Den svenska flygbranschen paverkas redan i dagslaget av en del av de klimatstyrmedel som
ar inforda eller pa vag att inforas. De huvudsakliga kostnaderna uppstar hos flygbolagen.
Kostnaderna innebar antingen en minskning av deras marginaler eller en hdjning av

3 Motsvarande siffror fér 2025 (EASA 2026) ar 1925, 1600, 2800 respektive 2500 Euro/ton.
74 Jamfor EASA (2024). sid. vi.
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biljettpriserna, med minskad efterfrdgan som féljd. | praktiken kommer sannolikt delar av
kostnaderna overvaltas pa konsumenterna.

Eftersom luftfarten till storsta delen finansierar sin infrastruktur via biljettpriset kommer
kostnaderna som uppstar hos flygplatser, bransleleverantorer, bransleproducenter och
myndigheter i huvudsak att belasta flygbolagen och i slutdnden flygresenarer och fraktképare.
Nedan foljer nagra schablonmassiga exempel avseende hur kostnaderna for olika aktérer kan
tankas se ut i dagslaget, samt tio ar framat. Exemplen bygger pa ett antal olika antaganden i
flera led, men bor kunna ge en 6vergripande indikation pa kostnaderna som kan tankas
uppsta i systemet (se bilaga B). De rent monetara effekterna har darmed uppskattats for
flygbolagen medan det fors ett mer 6versiktligt resonemang kring kostnaderna for dvriga
aktorer.

Vid ett antaget pris pa en utslappsratt per ton koldioxid i nartid pa 80 EUR innebar det en
kostnad for flygbolaget om 480 EUR for en flygning mellan Arlanda och Gotland, 1200 EUR
for en flygning mellan Arlanda och Amsterdam, medan en resa mellan Arlanda och Madrid far
en tilkommande kostnad pa 2 400 EUR. Ett antaget pris pa en utslappsratt ar 2035 pa 160
EUR kommer att dubblera dessa kostnader. Fo6r en passagerare som reser inrikes okar
kostnaden med 10 EUR for 2026 och 20 EUR fér 2035. For korta resor inom Europa okar
kostnaden for passageraren med 8 EUR 2026 och 16 EUR 2035, medan en langre resa inom
Europa 6kar kostnaden med 16 respektive 32 EUR (Tabell 5.2).

Tabell 5.2. Exempel pa kostnader med anledning av ETS och ReFuelEU Aviation (EUR).

I nértid Om 10 ar
Flygning Per biljett Flygning Per biljett
Inrikes 480 10 960 20
Europa kort 1200 8 2 400 16
Europa medel 2400 16 4 800 32

Merkostnad SAF

for Europa medel 200 - 2 000 =

Killa: HL Insight (2026)

En schablonmassigt antagen snittkostnad per flygning baserad pa ovanstaende siffror innebar
cirka 1 000 EUR for de flygningar som i nulaget startar i Sverige och omfattas av EU ETS. Tar
man denna kostnad multiplicerad med 300 000 starter och landningar hamnar den ungefarliga
kostnaden for flygbolag som startar och landar i Sverige pa cirka 300 MEUR. Med det ovan
antagna priset per utslappsratt ar 2035 férdubblas denna kostnad.

Vid berakning av tillkommande kostnader for hallbart flygbransle enligt ReFuelEU Aviation
behdver man ta hansyn till att ETS-kostnaden (for de flyg som omfattas) minskar nagot nar
inblandningen av hallbart flygbransle dkar (se bilaga C). Merkostnaden 2026 for en resa
Stockholm—Paris skulle kunna landa pa ungefar 200 EUR fér denna typ av flight. Ar 2035 nar
inblandningskravet fordubblats skulle merkostnaden fér samma flight bli 2 000 EUR. En fyra-
timmarsflygning dubblerar foljaktligen denna kostnad.

Kostnaderna inom AFIR kommer primart att traffa flygplatser i de fall som dessa behover
investera i nya tekniska l6sningar for att uppfylla lagkrav. | Sverige ar detta redan gjort fér de
flygplatser som berdérs varfor inga ytterligare direkta kostnader tillkommer i nulaget. Om man
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ser till de aningen I6sare formuleringarna i AFIR som handlar om att pa sikt underlatta tank-
ning och laddning av vatgas- och batteridrivna flygplan kommer detta att innebara kostnader.

Avgifter inom CORSIA for flygbolagen

Den dominerande kostnaden for flygbolagen ar de utslappskrediter som de behdver képa
(CORSIA Eligible Emissions Units aven benamnda EEU), alternativt kostnader for att kopa
hallbart flygbransle (CORSIA Eligible Fuels). | dagslaget finns fa godkanda krediter, vilket
troligtvis kommer att bidra till att pressa upp priset pa kort sikt. Priset nar CORSIA gar in i den
obligatoriska fasen 2027 kommer troligtvis till stor del att avgdras av hur manga godkanda
krediter som finns att tillgd. EEU:s har hittills kostat mellan 15-20 Euro/ton. Priset pa
utslappskrediter i CORSIA kan under de kommande aren komma att ligga i spannet 15-30
Euro/ton’®, men vissa prognoser indikerar upp till 75 Euro/ton i hégscenarier.”® Hur stora
avgifterna blir for ett enskilt flygbolag avgoérs dels av den totala flygmarknadens tillvaxttakt,
dels av hur manga flygningar de gér som omfattas av CORSIA och hur stora de egna
koldioxidutslappen ar. Kostnadsodkningen per biljett skulle kunna landa pa cirka 1-2 Euro 2027
for att sedan oka till 4 Euro per biljett 2035 for de flygningar som berérs. Vid ett kraftigt okat
pris pa godkanda krediter skulle ovanstadende kostnader kunna 6ka betydligt. Tillkommer gor
ocksa administrativa kostnader for att hantera datainsamling, rapportering m.m.

Mojliga konkurrensfordelar for aktorer som gar fore i omstéllningen
till fossilfrihet

Flygbolag behdver primart fortsatta arbetet med att minska bransleatgangen da det ar den
som ligger till grund fér kostnaderna i de olika styrmedlen. Det gors aven fortsatt via en
effektiv flygplansflotta, system for effektivast mdjliga ruttplanering, optimerade flygscheman
m.m. | kombination med detta behdver flygbolag séakerstélla tillgang till hallbart flygbransile till
lagsta mojliga kostnad. Att tidigt sakerstélla langsiktig tillgang nar efterfragan okar kraftigt efter
2030 kommer att vara viktigt. Dock ar priset fortsatt en mycket stor osékerhetsfaktor som flyg-
bolagen behdver balansera. En tidig satsning pa hallbara flygbranslen kan bidra till att
begransa kostnaderna i de fall som priset pa krediter inom EU ETS och CORSIA av nagon an-
ledning skulle bli mycket hégre an prognostiserat.

For bransleproducenter och bransleleverantdrer &r minimivolymerna av hallbart flygbransle nu
kanda. Det innebar att det gar att rakna pa langsiktiga investeringar i produktionskapacitet
givet att de litar pa att regelverket ar konstant éver tid. Dessa investeringar innebar en risk for
producenterna, men de som kan erbjuda efterfragade volymer bransle till ett konkurrens-
kraftigt pris bor ha en mycket god position nar framfér allt kvotkraven inom ReFuelEU Aviation
Okar efter 2030.

For flygplatser finns vissa mojligheter att expandera sin infrastruktur kopplat till lagerhallning
och logistiktjanster for hallbara flygbranslen. Det kan aven finnas méjligheter till samarbeten
med bransleproducenter och bransleleverantérer for att ta en mer aktiv roll i lokala varde-
kedjor for hallbara flygbranslen. | vilken utstrackning det leder till Iangsiktiga kostnadsbespa-
ringar eller konkurrensférdelar &r osdkert, men kraven pa unionsflygplatser att tillhandahalla
viss mangd hallbart flygbransle innebar att tidiga satsningar tillsammans med bransleleveran-
torer ar nodvandigt.

S Enligt HL Insight.
6 Se Pleho et al. (2024).
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P& grund av sammanlankningen av EU ETS och CORSIA, samt kopplingen till SAF i dessa
styrmedel, finns det ett inbdrdes beroende mellan bade ReFuelEU Aviation, EU ETS och
CORSIA. Det innebar flera olika strategiska vagval och évervaganden for framfor allt flyg-
bolagen. Att ga utdver i dagslaget beslutade styrmedel innebar en kostnad som pa kort sikt
leder till 1agre konkurrenskraft. Samtidigt kan det eventuellt i ett langre perspektiv skapa kon-
kurrensfordelar att ha legat fore i vissa investeringar och satsningar. Flygmarknadens inne-
boende volatilitet, ldga marginaler och osakerheten om den langsiktiga utformningen och
stabiliteten i de aktuella styrmedlen innebar troligtvis att relativt fa aktérer gér mer omfattande
satsningar som gar utéver beslutade lagkrav.

For samtliga aktorer, men framfor allt flygbolagen, kan omstallning till fossilfrihet vara en viktig
faktor for att langsiktigt behélla passagerar- och fraktvolymer. Att kunna erbjuda flygresor med
lagsta mojliga utslapp kan antas bli allt viktigare om kraven pa hallbarhet och utslapps-
minskningar 6kar fér bade foretag, offentliga verksamheter och privatpersoner.

5.4 Sammanfattande analys

Det ar framfor allt flygbolagen/flygoperatérerna som traffas av klimatstyrmedlen. Det ar i
nulaget svart att kvantifiera kostnader for de olika styrmedlen da samtliga ar i en initial fas som
praglas av att aktérerna provar sig fram och bygger upp interna rutiner och strukturer for att
kunna uppfylla styrmedelskraven. Kostnaderna for styrmedlen beddms 6ka 6ver tid, men det
rader stor osdkerhet om priset pa utslappsratter inom EU ETS, utslappskrediter inom
CORSIA, samt om priset pa SAF/eSAF. Samtliga styrmedel ar dessutom féremal for undan-
tag, gransvarden och lI6pande 6versyner. Detta gor det svart att rakna pa de langsiktiga
effekterna. Kostnaderna som styrmedlen ger upphov till kommer troligtvis att vara begransade
fram till 2030. Flygbolagen belastas inte heller med bade EU ETS och CORSIA pa samma
flygningar, vilket ar en viktig aspekt.

Efter 2030 kan kostnadstrycket 6ka. Samtidigt kommer styrmedlen att revideras och justeras,
vilket i sin tur kan innebara bade hoégre och lagre kostnader. Utifran det dvergripande
ramverket for att minska globala utslapp ar det dock logiskt att utga fran att kostnaderna for
klimatstyrmedel over tid blir hdgre snarare an lagre. Det ar aven oklart om kostnaden delvis
tas ut pa flygbolagens resultat eller Iaggs pa biljettpriset, vilket da bér ddmpa efterfragan. Pa
samma satt kan flygbolagen valja att 6ka biljettpriset i hela systemet alternativt ta ut merparten
av styrmedelskostnaden for de flygningar som berérs. Konkurrenssituationen pa enskilda linjer
kan bli avgoérande for hur de 6kade kostnaderna fordelas mellan olika linjer. Strategiska vagval
paverkar hur kostnaderna férdelas i systemet.

Lagger man samman kostnaden for styrmedlen ar det utifran gjorda antaganden och genom-
forda analyser inte orimligt att kostnaden per passagerare som startar fran svenska flygplatser
pa berorda flygningar skulle kunna 6ka med 30-50 Euro inom tio ar, dock med betydande
osakerhet. Med samma antaganden skulle kostnaden i nartid hamna i spannet 5-30 Euro.
Initialt har aktdrerna i systemet kostnader for att bygga administration och rapportering. |
sammanhanget blir denna kostnad relativt stérre f6r mindre aktorer da kraven ar likartade
oavsett storlek pa verksamheten.
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6 Marknads- och
omvarldsforutsattningar

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, till exempel EU:s och ICAQO:s styrmedel pa
klimatomradet. En fordjupad beskrivning av de internationella styrmedlen ges i kapitel 5.

Dessa klimatstyrmedel behdéver foljas av politiska beslut pa olika nivaer, for att mota styr-
medlens krav som inom EU innebar stegvisa skarpningar vart femte ar under en tidsperiod
som stracker sig anda fram till 2050. Med det tidsperspektivet kommer dagens styrmedel att
bestamma forutsattningarna for framtidens 16sningar: Vilka tekniker kommer att sla igenom
under de narmaste 25 aren? Kommer utvecklingen av elflyg att skapa mojligheter som
forandrar inrikesflyget? Kommer effektivare elproduktion att revolutionera forutsattningarna att
producera e-SAF? Hur kommer konkurrenssituationen att fluktuera de narmaste artiondena
och vad betyder det for flygtrafikens utveckling? Styrmedlen ar en del av samhallets
omstallning till fossilfrihet, men @ven resenarers andrade preferenser utgor ett omstallnings-
tryck, liksom den geopolitiska situationen i varlden.

Omvarldsforutsattningar & sin sida utgdrs av handelser utanfér luftfartssektorn som har en stor
inverkan pa flygets forutsattningar.

6.1 Marknadsforutsattningar

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

Pa luftfartsomradet finns aven nationell styrning for att minska flygets klimatpaverkan och
skapa forutsattningar for att na lagstiftningens mal om klimatneutralitet.

| princip kommer klimatstyrmedlen pa sikt att 6ka kostnaderna for att flyga. Utmaningen ligger
i att identifiera kostnadseffektiva styrmedel som inte snedvrider konkurrensen och ger flyget
olika férutsattningar i olika lander. Nationella styrmedel riskerar annars att flytta trafik, och
utslapp, till andra Iander genom sa kallat lackage.

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. Vagar och
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jarnvagar som anvands for att ansluta till en flygplats kan daremot finansieras med statliga
medel.

Atgérder i nationell plan

| regeringens nationella trafikslagsévergripande plan for transportinfrastrukturen fér perioden
2026-2037 finns nagra objekt av intresse for tillgangligheten till och fran Arlanda.”” Dessa rér
atgarder pa Ostkustbanan, fyra spar till Uppsala, signaloptimering Solna—Skavstaby, Marsta
station och bangard, samt kapacitetsforstarkningar pa E4. Dessa togs aven upp av rege-
ringens sarskilda utredare i redovisningen av atgarder som kan genomféras pa saval kort som
l&ng sikt fér dkad kapacitet och férbattrad tillganglighet till och fran Arlanda flygplats.” Aven
satsningar pa vag och jarnvag som ligger pa lite langre avstand kan dka tillgangligheten till
Arlanda. Ett sddant exempel ar forbattrad kapacitet langre norrut pa Ostkustbanan, i narheten
av Sundsvall, som kortar restiden till Arlanda fér resenarer som ska flyga via Arlanda.
Samtidigt innebar satsningen att denna tagstracka starker sin konkurrens jamfért med
inrikesflyg pa motsvarande stracka.

Okat stéd till icke-statliga flygplatser

De icke-statliga flygplatserna har en mycket utsatt ekonomisk situation. Merparten av flyg-
platserna bedrivs i aktiebolagsform, men ett fatal ingar som en del i den kommunala férvalt-
ningen. Det faktum att nagra flygplatser utgér en del av den kommunala férvaltningen och att
aktiebolagen i flera fall anvander det enklare K2-regelverket’ for sin arsredovisning medfor att
det &r en grannlaga uppgift att synliggéra flygplatsernas verkliga underskott.

Flygplatsernas resultat efter finansnetto® ar 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 (2019-2024) 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 de féljande aren.
Underskotten har nu passerat 800 miljoner kr (Figur 6.1).

" Regeringen (2026a)

8 Se SOU 2025:67.

9 Ett K-regelverk innehaller regler om hur en arsredovisning eller ett arsbokslut ska utformas och hur tillgangar,
skulder, intakter och kostnader ska varderas. K2 ar ett férenklingsregelverk foér mindre foretag. Reglerna praglas
av forenkling, t.ex. ges maojlighet att valja schablonldsningar.

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

81 Sammanstélining av ekonomiska data utifran arsredovisningar och annat underlag utférd av Contrado pa
uppdrag av Trafikanalys.
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Figur 6.1. 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®2. De senaste aren har driftsbidragen
dkats i flera steg och anslaget fér 2026 uppgar till 528 miljoner kronor.® Okningen motivera-
des med att de icke-statliga flygplatserna spelar en viktig roll i transportsystemet genom att
bidra till god tillganglighet f6r medborgarna, naringslivet och det samhallsviktiga flyget.

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 flygplat-
serna® pa grund av att det &r mer kostsamt att driva flygplatserna till foljd av svar vaderlek.
Fran och med ar 2025 villkoras stédet med att flygplatsverksamheten ska vara fossilfri eller att
atgarder har genomforts eller planeras for att den ska bli fossilfri. Stoédet kan maximalt uppga
till 75 procent av underskottet. Det ar flygplatsen blir fossilfri betalas dessutom en klimatbonus
ut.® Regeringen har dessutom beslutat om ett sarskilt tillaggsbidrag pa 30 miljoner fér 2026
for att kompensera kommuner for 6kade driftkostnader for icke-statliga flygplatser.%®

For forsta gangen sedan pandemin redovisade det statliga flygplatsbolaget Swedavia en vinst
for helaret 2025. Utifran Swedavias arsredovisning gar det inte att utlasa de enskilda flyg-
platsernas bidrag till resultatet, men sannolikt sker korssubventionering fran de stérre flyg-
platserna till de mindre.

Avskaffad flygskatt

Regeringen avskaffade flygskatten 1 juli 2025.8” Flygskatten uppgick till 77, 323 eller 517 kr
per passagerare beroende pa slutdestination. Skatten infordes for att flyget i storre

82 Forutsattningarna for att inféra allman trafikplikt och upphandla flygtrafik regleras i EU:s lufttrafikforordning. |
trafikplikten stalls minimikrav pa flygtrafik (ex. turtéthet och pris) pa linjer som enligt Trafikverkets bedémning ar
noédvandiga for att uppratthalla en grundlaggande tillganglighet. Staten upphandlar flygbolag for att driva dessa
linjer.

8 Regeringen (2025a).

84 Har avses flygplatserna i Pajala, Géllivare, Storuman, Arvidsjaur, Lycksele och Vilhelmina.

8 Forordning 2024:532 om statsbidrag for icke-statliga flygplatser.

8 Regeringen (2026b).

87 Skatteverket (2025).
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utstrackning skulle bara sina klimatkostnader. Regeringen motiverade beslutet med skattens
negativa paverkan pa tillganglighet och svenska flygbolags konkurrenssituation.®

27 beredskapsflygplatser, dven fortséttningsvis

Beredskapsflygplatser ska dygnet runt halla en beredskap att ta emot luftfartyg som utfér
akuta eller av annat skal prioriterade transporter. Det kan galla transporter for bland annat
halso- och sjukvarden, till exempel ambulansflyg, samt fér raddningstjansten, Kustbevak-
ningen, brandflyget samt andra aktoérer inom krisberedskap och totalférsvaret. Fére pandemin
var antalet beredskapsflygplatser tio.%°

Bland annat stora skogsbrander och behovet av fungerande flygplatser under pandemin
aktualiserade behovet av ett utdkat nat av beredskapsflygplatser. Regeringen har beslutat att
antalet beredskapsflygplatser aven fortsattningsvis ska uppga till 27. Under 2025 utbetalades
knappt 70 miljioner kronor till beredskapsflygplatser.®® Infér kommande ar har regeringen
beslutat att ersattningen ska héjas till 103 miljoner.®

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
buss, tag, farjor och flyg. Under perioden 2021 till 2025 anvandes i genomsnitt 211 miljoner
arligen till trafikavtal for flygtrafik. Det ar mycket mer an vad som anvands till buss, men
mindre &n vad som anvéndes till tdg och betydligt mindre an vad som anvands for farjetrafik®2.

Tabell 6.1. Utfall for Trafikavtal 2020—-2024 (miljoner kr).

Trafikslag Ggg‘z’;“;g,",tst 2024
Férja 547 509 507 528 663 529
Flyg 211 205 227 206 108 201
Tag 232 416 182 233 174 154
Buss 43 43 45 39 46 42
Summa 1033 1193 960 1006 1081 926

Kalla: Trafikverket (2026b).

Trafikverket har utrett vilka flyglinjer som bor ha allman trafikplikt och darmed upphandlad
flygtrafik fran 2027. | utredningen féreslas att féljande flyglinjer inte l1angre far trafikplikt: %

e Arlanda-Torsby
¢ Arlanda—Hagfors

e Arlanda—Kramfors

8 Regeringen (2024b).

8 Trafikverket (2020).

% Trafikverket (2026b).

91 Regeringen (2025a).

92 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.

% Trafikverket (2026a).
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e Arlanda—Mora

e Ostersund—-Umea

Myndigheter ska redovisa hur de séakerstéllt fardmedelsneutrala
tjidnsteresor

Regeringen har givit 60 myndigheter i uppdrag att redovisa hur de sékerstaller fardmedels-
neutrala tjansteresor. Regeringen menar att inga trafikslag vid tjansteresor pa forhand ska
missgynnas, utan att resorna ska ske effektivt och utifrdn behov. Myndigheterna ska darfér
redovisa hur de sakerstallt att val av fardsatt vid tjansteresor sker fardmedelsneutralt och
utifran behov. Vidare ska myndigheterna redovisa huruvida myndigheten kopt in hallbart
flygbransle till organisationens flygresor.®

Utredning om statligt basutbud om flygplatser

Regeringen har tillsatt en utredning som ska utreda statens framtida roll som &gare och
forvaltare av flygplatser, samt Bromma flygplatsfunktion. | uppdraget ligger bland annat att
utvardera det nationella basutbudets syfte och funktion samt Iamna forslag pa vilka flygplatser
som staten framdver bor ansvara for, antingen i form av ett nationellt basutbud eller i annan
form. Utredaren ska ocksa beddma hur férslagen paverkar forutsattningarna for statens radig-
het dver saval statliga som icke-statliga flygplatser vid situationer av allvarlig kris, hdjd bered-
skap och ytterst krig, samt bedéma forslagens konsekvenser for krisberedskap och totalfor-
svar. Utredaren ska aven titta pa hur befintlig kvarvarande verksamhet pa Bromma flygplats
bor hanteras. Det inkluderar samhallsviktigt flyg som ambulansflyg, polishelikoptrar och taxi
och affarsflyg.%®

Denna utredning tar alltsé ett omtag gallande det statliga ansvaret for flygplatser i ljuset av
bade den osakra sakerhetspolitiska situationen och klimatférandringar med extremvader. Med
det forandrade statliga atagandet foljer rimligtvis aven statlig finansiering.

Flygets avgifter

Flygets verksamhet ar i huvudsak avgiftsfinansierad. Avgifterna inkluderar avgifter relaterade
till luftfartyget (exempelvis start- och landningsavgifter och terminalavgift) och till passagerare
(exempelvis passageraravgifter och GAS®). Det &r svart att beskriva kortfattat hur avgifterna
ser ut och utvecklats 6ver tid da de kan variera mellan olika flygplatser, flygplanstyper och
antalet passagerare.

Transportstyrelsen visar avgiftsutvecklingen fér en flygning pa strackan Arlanda—Lulea med en
Boeing 737-800 Winglets med 129 passagerare, varav 15 &r transferpassagerare.®” For
denna flygning har avgifterna 6kat med 75 procent i nominella varden och 34 procent justerat
for inflation under perioden 2016 till 2025. For denna flygning utgjorde passageraravgiften den
storsta delen av den totala avgiften, &ven om andelen minskat sedan 2017.%8

94 Regeringen (2025b).

% Det nationella basutbudet ska utgéra stommen i ett effektivt och langsiktigt hallbart flygtransportsystem och
sakerstalla en grundlaggande interregional tillganglighet i hela landet. Flygplatserna i basutbudet drivs av det
statliga flygplatsbolaget Swedavia.

% Det gemensamma avgiftsutjamningssystemet for sékerhetskontroll av passagerare och deras bagage (GAS)
ar ett system for att dela kostnaderna fér sakerhetskontroll.

9 | exemplet ingar foljande avgifter: Avgasavgift, bagageavdgift, bulleravgift, GAS, Klimatdifferentiering,
passageraravgift, passagerarhantering, PRM-avgift, ramptjanst, slotkoordinering, startavgift, terminaltjanstavgift
och undervagsavagift.

% Transportstyrelsen (2026b).
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Flygbolag betalar aven avgifter till Transportstyrelsen for tillsyn, tillstand och registerhalining.
Berakningar visar att avgifterna for ett litet flygbolag med fyra sma (2 ton) luftfartyg (2
flygplanstyper) justerat for inflation har minskat med 22,3 procent mellan 2016 och 2025.
Avgifterna for ett stort bolag med 40 stora (>30 ton) luftfartyg (4 flygplanstyper) har daremot
dkat med 5,2 procent under samma period. 9

Aven om flera av de statliga avgifterna som flygbolagen betalar i ndgon man regleras av EU
konstaterar Transportstyrelsen att Sverige har stor radighet dver 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 madjliga, men forutsatter férandringar i luftfartsférordningen
(2010:770) och en forstarkning 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. '

Nationell styrning for luftfartens omstallning

Satsningar pa uppdrag till myndighet och finansiering till forskning och innovation ar viktiga
delar i styrningen for luftfartens klimatomstallning. For att mota kraven i klimatstyrmedlen har
flygbranschen tagit fram en egen fardplan i riktning mot klimatneutralitet.

Nya forslag pa skérpt styrning och stéd

| bérjan av aret redovisade Statens energimyndighet sitt uppdrag att, i samarbete med
Trafikanalys, analysera och foresla hur stdd for att framja sjofartens och luftfartens omstallining
till fossilfrinet kan utformas. Analysen visar att EU:s nya regelverk ger ett betydligt starkare
tryck pa omstallning an tidigare, men att styrningen fortfarande inte ar tillracklig for att na
nettonollutslapp ar 2050. De forslag som presenteras for luftfart rér skarpt och breddad
internationell styrning, nationell samordning fér utbyggnaden av infrastruktur samt samlad
satsning pa forskning, innovation och demonstration. '

Flera av utmaningarna kring SAF har aven adresserats av en av regeringen tillsatt utredare.
Utredaren har analyserat och presenterat en handlingsplan for hur tillgangen till hallbara,
fossilfria och koldioxidsnala drivmedel for sjéfarten och luftfarten i Sverige kan framjas. 102
Utredningen foreslar att Sverige bor vidta nddvandiga forberedelser for att samfinansiera och
genomfdra en pilotauktion for e-SAF inom ramen for e-SAF Early Movers Coalition. Sverige
bor dessutom arbeta aktivt infér den EU-auktion som planeras i nasta steg. Den féreslar aven
att Sverige bor forbereda en tidsbegransad nationell riskdelningsmekanism for att skala upp
produktionen av bio-SAF och bio-SMF fran fast biomassa. Andra forslag ar att Riksgalden sa
snart som mojligt ater bor fa majlighet att stalla ut grona kreditgarantier, liksom att en
harmonisering av svenska regelverk och stodsystem till EU:s kriterier pa omradet bor goras.
Aven denna utredning lyfter férslag som ror forskning, utveckling och demonstration och att
verka for langsiktiga och stabila regelverk. Fortsatt energieffektivisering och elektrifiering av
transportsektorn i stort bidrar till goda férutsattningar for hallbara drivmedel.

% Transportstyrelsen (2026b).
10 Transportstyrelsen (2024).
91 Energimyndigheten (2026b).
102 Regeringen (2026c¢).
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Forskning och innovation

Nar det galler forskning och innovation inom flyget ar det flera aktérer som deltar med
finansiering. Det galler exempelvis Trafikverket som enligt regleringsbrevet far férdela

90 miljoner till forskning och innovation inom luftfartsomradet varav minst 15 miljoner avsatts
till elflygsomradet.'® Hur Trafikverkets uppdrag kommer att se ut framdver &r dock osakert da
regeringen minskade anslaget till forskning och innovation kraftigt genom beslutet om
faststallelse av nationell plan.'%

Det nationella flygtekniska forskningsprogrammet (NFFP) utgér basen for det svenska innova-
tionssystemet inom flygteknik och ar en avgdrande forutsattning for svensk flygindustris och
svensk flygforsknings fortsatta konkurrenskraft. Programmet genomfors i samverkan mellan
Vinnova och Forsvarsmakten och finansiering sker fran bada myndigheternas anslag.
Finansieringen forstarktes med 25 miljoner ar 2025, 42 miljoner kronor 2026, 62 miljoner
kronor 2027 och 90 miljoner kronor 2028.1%

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 fér direkt férbranning,
anses ha potential att erbjuda fossilfria flygningar pa langre avstand. Dartill pagar utveckling
av dronare for persontransport s.k. eVTOLs som startar och landar vertikailt.

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.

Kort framtidsutblick utifran flygbranschens féardplan

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: 1%

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'%7 i den totala mangd brénsle som tankas vid
svenska flygplatser 2030, samt att allt flyg som startar vid svenska flygplatser ska vara fossil-
fritt 2045. Pa langre sikt kan aven el- och gasflyg vara en del av I6sningen 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.

Fardplanen konstaterar att for att na malet fér 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

103 Trafikverket (2025c).

104 Regeringen (2026a)

105 Regeringen (2024b).

16 Svenskt flyg och Fossilfritt Sverige (2024).
107 Sustainable aviation fuel.
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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.

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 tydliggéra for alla aktorer i vardekedjan vad som
maste goras, vem som ska gora det, nar det maste goéras och hur mycket det kostar.

6.2 Omvarldsforutsattningar

Sveriges militdra underrattelse- och sakerhetstjanst (MUST) konstaterar att sakerhetslaget
forsdmrades ytterligare under 2025.'%8 Dartill finns hot kopplade till klimatférandringar,
cyberangrepp och kriminalitet. Sverige har pabdrjat upprustningen av saval det militdra som
det civila forsvaret for att mota den férandrade hotbilden. Planeringen for totalférsvaret har
aterupptagits och Trafikverket har fatt en samordnande roll for transportomradet. Det svenska
medlemskapet i Nato innebar att Sverige maste kunna sakerstalla att det finns fungerande
kommunikationer och transporter for att exempelvis kunna sakerstalla tillforsel av utlandsk
hjalp. Transportsystemet behdver bli battre rustat for att klara av héga belastningar av
ovantade handelser. Detta galler aven for flygplatser i Sverige.

Dartill fortsatter situationen i Mellandstern att praglas av militdra konflikter dar framfor allt
kriget mot Iran medfort sarskilda utmaningar mot det globala transportsystemet. Under det
senaste aret har Ryssland ocksa fortsatt sin krigféring i Ukraina med oférminskad kraft.

Blockerade transporter genom Hormuzsundet

Kriget i Mellanéstern har bland annat inneburit blockerade transporter genom Hormuzsundet,
dar vanligtvis 40 procent av varldens flygbransle och ungefar en femtedel av varldens
oljetransporter passerar. Det har paverkat bade tillgangen till flygbransle och oljepriset.
Osakerheterna far priset pa olja att fluktuera kraftigt. Ett exempel som illustrerar detta ar nar
oljepriset steg pa nytt den 24 mars 2026, efter nedgangar dagen innan, och Nordsjdolja
passerade 100 dollar fatet medan amerikanska WTI (West Texas Intermediate) steg 6ver

90 dollar.'® | bérjan av mars lag priset runt 65 dollar."® Flygbolaget United Airlines varnade
samtidigt for att biljettpriser kan stiga med ytterligare 20 procent om flygbranslepriserna ligger
kvar p4 samma niva som i nulaget, men de forutspar dven annu hogre oljepriser.'"!

Enligt Energimyndigheten kan kriget i Mellandstern paverka Europas forsorjning av flyg-
bransle.'"? De gor I6pande beddmningar av det svenska forsorjningslaget och beddémer att om
krisen fortsatter kan forsorjningen av flygbransle bli anstrangd pa kort sikt. Samtidigt staller
Varopreems raffinaderi i Géteborg om och 6kar produktionen av flygbransle pa bekostnad av

198 Fgrsvarsmakten (2026).

19 Dagens Industri (2026).

0 For jamférelsen av oljepriser, se www.oljepris24.se/.
"1 Dagens Nyheter (2026a).

"2 Energimyndigheten (2026c¢).

70 (91)


http://www.oljepris24.se/

Trafikanalys Svensk luftfarts konkurrenssituation 2026

dieselproduktionen som gar pa export.'"® Situationen ar dock globalt anstrangd och
forutsattningarna kan forandras med kort varsel om konflikten fortsatter. '

Den 16 april 2026 uppgav chefen vid det internationella energiorganet IEA att Europa har
omkring sex veckors flygbransle kvar och varnade for att flyg snart kan behdva stallas in om
transporterna genom Hormuzsundet fortsatt blockeras.''® Parallellt meddelade SAS att 1 000
avgangar stélls in under april'"® och darefter Lufthansa att 20 000 avgangar stalls in fram till
oktober, framst kortare flygstrackor, vilket de beraknar sparar in 40 000 ton flygbransle."’
Aven for regionala aktorer &r ldget mycket kdnnbart.''® Den fortsatta utvecklingen i omradet
och vilka konsekvenser den far pa sikt ar fortsatt oséker.

Mot bakgrund av det osakra omvarldslaget med stigande branslepriser har regeringen
foreslagit foljande atgarder for att stodja flyget: '

e Tillskott pa 400 miljoner kronor till GAS'?°, vilket m&jliggor en tillfallig sdnkning av
GAS-avgiften.

e Tillskott pa 100 miljoner for att kunna inféra en temporar trafikplikt pa viktiga
inrikeslinjer vid behov.

e Riktat statsbidrag pa 20 miljoner dar regioner kan anséka om stdd for merkostnader
for ambulansflyg och ambulanshelikopter.

Krig stanger luftrum

Kriget i Iran har ocksa medfort betydande restriktioner for luftfarten med stangda luftrum éver
Iran och runt hela Persiska viken. Det innebar att flygtrafiken behdver dirigeras om pa ett
liknande satt som skedde efter den ryska invasionen av Ukraina. | omradet ligger bland annat
Dubai International Airport som ar varldens mest trafikerade flygplats for internationella
passagerare, men ocksa fler betydande nav for den internationella luftfarten. Krisen har aven
lett till stora kostnader kopplade till passagerare som blivit strandade nar flygningar stallts in
med kort varsel. Under den forsta veckan av krisen uppskattades kostnaden for
hemtransporter av passagerare till 100 miljoner USD."?! | bérjan av maj hade flygbolag
baserade i omradet aterupptagit delar av trafiken, men de stora europeiska flygbolagens trafik
till omradet var fortfarande installd. Situationen ar mycket skor och kan féréandras snabbt
beroende pa konfliktens utveckling.'??

Flyget ar det trafikslag som tydligast drabbats av effekterna av Rysslands krig i Ukraina
genom att EU och Ryssland har stangt sina luftrum for varandra. Det har medfért 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 forlanger flygvagarna till Asien allra
mest darifran. En flygning fran Helsingfors till Tokyo har blivit 355 mil langre, vilket medfor en

"3 EFN (2026).

14 Energimyndigheten (2026d).

5 Dagens Nyheter (2026b).

16 SVT (2026).

"7 Dagens Nyheter (2026c¢).

8 Dagens Nyheter (2026d).

1% Regeringen (2026d).

120 Det gemensamma avgiftsutjiamningssystemet for sdkerhetskontroll av passagerare och deras bagage (GAS)
ar ett system for att dela kostnaderna foér sakerhetskontroll.
21 Transportstyrelsen (2026b).

122 Al-Khodairi och Dyer (2026).
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férlangning av flygtiden med ungefar fyra timmar och férbrukning av ytterligare 20 ton
flygbransle.'?® SAS uppger att flygtiden fran Képenhamn till Shanghai 6kade fran 10 till 12
timmar till foljd av det stangda luftrummet. Det betyder 6kade branslekostnader med nara 20
procent. Kinesiska flygbolag som har tillstand att flyga genom ryskt luftrum har darfér en
uppenbar konkurrensfordel. En konsekvens blev att SAS helt slutade flyga till Kina under 2025
(Figur 6.2).724
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Figur 6.2. Utbud av flygsaten mellan Skandinavien och Kina/Hong Kong.
Kalla: Thessen 2025.

Luftrummet i Europa har dessutom blivit mer komplext att hantera med 6kad militar aktivitet
och genom att ett flertal nationella och internationella militdra évningar har genomférts. '2°

Okad beredskap fér klimatforandringar

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 for 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 &n vad som galler fér person-
trafiken dar det mer handlar om att finnas dar manniskor bor.

Under 2025 utsattes det svenska transportsystemet fér omfattande kritiska incidenter, med
bland annat varmebdlja under sommaren, flera stérre skyfall, omfattande éversvamningar och
uppmarksammade tagursparningar. Att den typen av extrema vaderhandelser kommer att bli
allt vanligare ar en forvantad effekt av ett varmare klimat, da varmare luftmassor kan innehalla
stérre mangder fukt. Under den senaste 30 ars-perioden har ockséa antalet vagavstangningar
per ar till foljd av 6versvamningar 6kat mycket kraftigt (Figur 6.3). Flyget kan spela en viktig
roll att uppratthalla tillgangligheten nar vagar och jarnvagar éversvammats.

123 Eurocontrol (2025).
124 Thessen (2025).
125 | uftfartsverket (2023).
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Figur 6.3. Antal avstdngda vagar pa grund av éversvamning per ar (Trv) och 6versvimningslarm (MSB). Den
bla asterisken visar var TRV-kurvan skulle ha legat 2023 utan Hans-hdndelserna (6-11 augusti 2023).
Kalla: SMHI 2026.

Flyget paverkas ocksa av klimatférandringarna genom att flygplatser och annan infrastruktur
behover sakras for extrema vaderhandelser. Det handlar om dkade risker for skyfall, ras och
skred, forandrade tjale- och grundvattenférhallanden, vilket paverkar det som byggs. Trans-
portinfrastrukturen behdver tala klimatets variationer. Vintertid kan kraftiga snéfall leda till
férseningar och installda flyg da man inte hinner snéréja och halkbekéampa rullbanor och
uppstallningsplatser 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 rull-
banorna, men ocksa genom att flygplan och teknisk utrustning drabbas av nedisning.'?

6.3 Sammanfattande analys

Mycket talar fér 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. Det ar i nulaget svart att med sakerhet kvantifiera kostnader
eftersom omstallningen befinner sig i en initial fas som praglas av att aktérerna provar sig fram
och bygger upp interna rutiner och strukturer for att kunna uppfylla styrmedelskraven. Férslag
har [amnats i olika utredningar pa hur skarpt styrning och stéd kan underlatta i omstaliningen.

| skrivande stund har kriget i Mellandstern och blockerade transporter genom Hormuzsundet
paverkat bade oljepriset och tillgangen till flygbransle. Flygbolagen gor strategiska
prioriteringar och staller in kortare och oldnsamma flygningar. Om krisen blir langvarig kan
klimatstyrmedel och geopolitiska férutsattningar tillsammans fa effekter pa omstallningen.

Dartill finns det underskott i avgiftssystemen som byggts upp under pandemin som annu inte
ar avbetalade.

126 SMHI (2025).
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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.

Tillgangligheten till 6stra Asien har férsamrats genom att vasterlandska flygbolag inte tillats
nyttja ryskt luftrum. Det stdngda ryska luftrummet har paverkat framfor allt Helsingfors
stéllning som flygnav for Asientrafiken, men i mindre utstrackning har aven andra mindre
flygplatser i norra Europa paverkats. Tillgangligheten i Mellandstern paverkas i sin tur av
pagaende krig i omradet.

Regeringen har vidtagit flera atgarder for att mildra kostnadsékningarna och starka flygets
konkurrenskraft. Under 2025 avskaffades flygskatten och darefter har driftsbidragen till de icke
statliga flygplatserna dkats i fler omgangar och beslut fattats om att antalet beredskaps-
flygplatser aven fortsattningsvis ska vara 27. Regeringen har aven tagit initiativ till flera
utredningar som handlar om att stédja och paskynda flygets omstallning mot fossilfrihet.
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7  Analys och paverkan pa de
transportpolitiska malen

| detta avslutande kapitel gérs inledningsvis en samlad analys av de tidigare avsnitten i
rapporten. | stora drag ar slutsatserna desamma som féregaende ar. Darefter analyseras vad
slutsatserna innebar for de transportpolitiska malen.

Inrikesflyget vill inte lyfta

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 nivd med utrikestrafiken. Darefter har
inrikestrafiken stagnerat, samtidigt som utrikestrafiken fortsatt att vaxa. Denna tudelade
utveckling har &ven 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 6kar 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 fére 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 moéten, vilket har minskat behovet av
tjansteresor. Utslappsstatistiken pekar ocksa pa att statliga myndigheter dragit ner pa sina
tjansteresor i jamforelse med fére pandemin.'?” Bade myndigheter och naringsliv har
konstaterat att digitala méten kan vara bade ett tids- och kostnadseffektivt satt att moétas.

Branschen sjalva brukar peka péa att myndigheter och andra offentliga aktérer ofta har rese-
policys som prioriterar andra trafikslag fore flyget utifran klimathansyn. Det kan sakert 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.

Konkurrensutsatt utrikesmarknad och 6kad koncentration pa
inrikesmarknaden

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

127 Transportstyrelsen (2026c¢).
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Konkurrenssituationen behdéver 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 aktér. Detta har
accentuerats ytterligare under det senaste aret med BRA:s uttdg som enskild aktor. Inrikes-
marknaden har varit koncentrerad med ett fatal aktérer sedan inrikesmarknaden 6ppnade upp
for konkurrens. Ett undantag utgérs majligen av en kort period pa 2000-talet da flera nya
aktorer kom in pa marknaden och bidrog till 6kad konkurrens.

Fram till och med 2024 fanns konkurrens eller destinationskonkurrens med nagot enstaka
undantag pa de tio storsta flyglinjerna. Under 2025 aterstod konkurrens pa sex av linjerna. Pa
ovriga linjer saknades konkurrens med nagot enstaka undantag, vilket visar pa betydelsen av
ett tillrackligt stort passagerarunderlag for att kunna bara konkurrerande flygbolag.

Prisdkningstakten for inrikesflyget har varit nagot lagre an for tadg och bil under 2025, vilket gor
att flyget har starkt sin konkurrenskraft i forhallande till andra trafikslag. | sammanhanget ar
det viktigt att notera att vagtrafikens kostnadsbild férandrats uppat genom besluten om
reduktionsplikten och bransleskatten.

En 6kad konkurrens pa marknaden for inrikesflyg hade kunnat vara bra fér konsumenter i
termer om priser och utbud. Aven om det &r konkurrens eller &tminstone destinations-
konkurrens pa drygt halften av de passagerarmassigt stora flyglinjerna rader monopol pa
flertalet linjer. Det har ocksa varit svart for ultralagkostnadsbolag som Ryanair att etablera sig
pa marknaden, vilket annars sannolikt pressat flygpriset. En forklaring kan vara att flyg-
marknaden ar liten och att det darfér kan vara svart for flera aktorer att fa plats. Flygbolagen
valjer darfor att allokera flygplan och personal till flyglinjer med hégre I16nsamhet. Det gar dock
inte att bortse fran att flygbolag ryggar infor svarigheterna att etablera sig pd marknader med
en dominerande aktor.

Utifran flygets perspektiv finns det en risk att en ond cirkel uppkommer. Den koncentrerade
marknaden med bristande konkurrens medfor 6kade priser pa sikt som i sin tur medfor att
passagerare byter till tag och bil, under forutsattning 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 operatoér pa den svenska marknaden, men de har inte en
dominerande stéllning pa samma satt som ar fallet inom inrikestrafiken. En viktig forklaring ar
att utrikesmarknaden ar betydligt storre an inrikesmarknaden d& 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 0kat snabbare &n den allmanna prisnivan efter
pandemin, men avmattningen av prisdkningstakten skedde snabbare an for inrikesflyget.
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 ar att Arlanda inte ar ledande i Norden och att rangordningen mellan
flygplatserna genom aren visar pa en pataglig stabilitet under de senaste 16 aren.
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Képenhamns 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 jamférelsen av de nordiska flygplatserna. Det indexet méater flygplatsens
anslutningsmojligheter 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
hogst index for flygnavsanslutning. Det forklaras av deras starka stallning for flygningar till
Baltikum och Asien. En stallning som dock har férsvagats till foljd av det stangda luftrummet
Over Ryssland som férlanger flygtiden for Asienflygningar radikalt.

En annan faktor som bidrar till en flygplats konkurrenskraft ar dess position avseende det
interkontinentala resandet. Kdbpenhamn 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 ndgon av de tio storsta utrikes destinationerna. Point to
point-passagerare ar vanligast till de europeiska storstaderna liksom till de nordiska huvud-
stadsflygplatserna. Istanbul och framfér allt Doha i Qatar har etablerat sig som nav for trans-
ferpassagerare, men aven flygplatserna i Tyskland har en stor andel transferpassagerare. 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 utifran kommunens och regionens intressen. Idag ar det inte majligt, men
Trafikverket har inom ramen for ett regeringsuppdrag utrett hur det skulle kunna majlig-
goras.'? Det skulle kunna medféra att helt andra trafikupplagg som undviker Arlanda blir
intressanta och att andra flygplatser tas i bruk. En aterhallande kraft &r 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 lagre i
jamforelse med konventionellt flyg. SAS nya agarstruktur kan komma att medféra ett 6kat
fokus pa Képenhamn och darmed férsdmra 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 flygbrénsle och ékade kostnader for utslapps-
ratter. Berakningar visar att de stora kostnadsékningarna for omstallningen kommer efter
2030. Avgdrande kommer att bli hur produktionen av hallbart flygbransle kan skalas upp och
da inte minst produktionen av sa kallat elektrobransle. Dartill kommer att de underskott som
byggts upp i avgiftssystemen under pandemin maste boérja betalas av. Systemet med avgifts-
finansiering fungerade nagorlunda pa en vaxande marknad med 6kande intakter, men visade

128 Trafikverket (2025b).
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sig sarbart under pandemin med kraftigt minskande passagerarantal 6ver en utstrackt tids-
period.

De icke statliga flygplatserna har gatt med forlust under manga ar, men forlusterna har blivit
stérre efter pandemin till foljd av minskat resande. Aven det statliga flygplatsbolaget Swedavia
har gatt med forlust efter pandemin, men fér ar 2025 blev det en liten vinst. Mycket tack vare
att utrikesresenarerna kommer tillbaka.

Regeringen har vidtagit flera atgarder for att mildra kostnadsékningarna och starka flygets
konkurrenskraft. Under 2025 avskaffades flygskatten och driftsbidragen till de icke-statliga
flygplatserna har 6kats i flera omgangar. Det ar en ekonomisk forstarkning av flyget av sallan
skadat slag. Med tillskotten forvantas kostnadstackningen for driften av flygplatserna uppga till
70 procent.

Orolig omvarld paverkar flygets forutsattningar och efterfragan pa
flygets tjanster

Behovet av flygplatser utspridda dver hela landet har 6kat till féljd av exempelvis det forsam-
rade 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 tiliracklig 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 for-
svarets behov och anvandning av olika flygplatser, men vid sidan av forsvarets egna flygplat-
ser finns sannolikt ett intresse av att aven nyttja atminstone nagra av de icke statliga flygplat-
serna.

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 finan-
siering for dessa pa plats. Till finansieringsfragan hor ocksa vad som ar ett lokalt/regional eller
statligt atagande. Det gér att argumentera for att staten har ett ansvar for att det finns flygplat-
ser utspridda 6ver landet utifran totalférsvarets och beredskapens behov. Det gar ocksa att
argumentera for att staten har ett ansvar for att sdkra en grundlaggande tillganglighet 6ver
hela landet i enlighet med transportpolitikens mal. Statens framsta instrument for detta ar upp-
handlingen av olonsam interregional trafik och ekonomiskt stdd till icke statliga flygplatser.
Samtidigt gar det att argumentera for att det ar rimligt att kommuner och regioner &r med och
stéttar mindre flygplatser eftersom nyttorna ocksa uppkommer lokalt. Med minskat inrikes-
resande blir fragan hur mycket en inrikespassagerare far kosta?

Vad innebar slutsatserna for de transportpolitiska malen?

Inledningsvis diskuterar vi 6vergripande vad slutsatserna innebar for det 6vergripande malet
att sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsérjning for
medborgarna och naringslivet i hela landet, sedan for funktionsmalet med fokus pa
tillganglighet och for hansynsmalet med fokus pa effekter av klimatomstaliningen.

Prisdkningstakten inom flyget har det senaste aret legat mer i linje med den allmanna prisut-
vecklingstakten. Det ar en markant férandring framfoér allt for inrikesflyget som tidigare hade
en prisOkningstakt som vida 6versteg vag och jarnvag. Om inrikestrafiken stabiliseras pa
nuvarande niva finns en risk att flera linjer maste laggas ner, vilket resulterar i férsamrad
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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.'?® | férlang-
ningen kan Arlandas position komma att starkas gentemot flygplatserna i de nordiska grann-
landerna. 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 tillganglighetsvinst
for Sverige. For befolkningen i sédra Sverige som ser Kbpenhamn 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 férsamrats genom att vasterlandska flygbolag inte tillats
nyttja ryskt luftrum. Det stdngda ryska luftrummet har paverkat framfér allt Helsingfors stall-
ning som flygnav for Asientrafiken, men i mindre utstrackning har aven andra mindre flygplat-
ser i norra Europa paverkats. Konkurrensen ar snedvriden mellan flygbolag som tillats att flyga
genom ryskt luftrum och de som inte far det. Tillgangligheten till Asien har ocksa paverkats
negativt av kriget mot Iran dar luftrummet 6ver nagra av varldens storsta flygnav varit stangda.

Aven om det internationella flyget i strikt mening inte ingér i Sveriges klimatredovisning inne-
bar den langre flygvagen till 6stra Asien for vastliga flygbolag att utslappen 6kar. Under an-
tagandet att EU:s utslappshandelssystem (EU ETS) internaliserar'®® kostnaden fér koldioxid
ar inrikesflyget 6verinternaliserat. ! Klimatpaverkan fran flyget minskade under pandemin till
foljd av minskat flyg. Tack vare den europeiska utslappshandeln och kvotplikten kan klimat-
paverkan fran flyget under aterhamtningen fran pandemin inom EU begrénsas. De stora
utmaningarna utgérs av hoghdjdseffekten och av flygningar utanfér EU/EES som inte ingar i
utslappshandeln.

ReFuelEU Aviation innebar stegvisa skarpningar vart femte ar under en tidsperiod som
stracker sig anda fram till 2050. Flygbolagen behdver ta strategiska beslut i nartid, dar
effekterna blir tydliga langre fram. Nar vi narmar oss 2050 kommer det sannolikt ha skett
betydande systemférandringar som har férandrat forutsattningarna for inrikes och utrikes
flygtrafik. Framtidens bransleanvandning kommer att se annorlunda ut liksom andra berérda
delar av luftfarten. For att uppratthalla vissa delar av tillgangligheten kan aven potentialen i att
ytterligare utveckla tekniken for digitala méten ha tagits tillvara.

EU:s klimatpaket Fit for 55 ar utformat for att stoédja den klimatomstallning som behovs for att
na malen. Under forutsattning att ramarna i regelverket bestar, sa finns goda férutsattningar
for en utveckling i linje med hansynsmalet, men som aven tar hansyn till dvriga aspekter av de
transportpolitiska malen.

129 Skat.dk (2025).

Internalisering innebar att aktérerna genom prisséttning ges en tydlig anledning att vaga 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.
131 Trafikanalys (2025c).
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Trafikanalys
www.trafa.se/luftfart2/luftfart/?cw=1&qg=t0501

Swedavia
www.swedavia.se/om-swedavia/statistik/#

Transportstyrelsen
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Danmark

Danmarks statistik
Statistikbanken

Trafikstyrelsen
https://passagertal.dk/Embed#vfs://Global/passagertal.dk/Fly/Store/Passagerer%20-
%20underside/Passagerer.xview

Norge

Statistisk sentralbyra
www.ssb.no/statbank/list/flytrafikk

Avinor
https://avinor.no/en/corporate/about-us/statistics/archive
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Finavia
Traffic statistics | Finavia
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Bilagor

A. Mal for transportpolitiken

Overgripande mal

Transportpolitikens 6vergripande mal ar att sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportférsérjning for medborgarna och naringslivet i hela landet.

Funktionsmal

Funktionsmalet innebar att transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska
medverka till att ge alla en grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet
samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, dvs.
likvardigt svara mot kvinnors respektive mans transportbehov.

Hédnsynsmal

Hansynsmalet innebar att transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska
anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt, bidra till att det évergripande
generationsmalet for miljé och miljokvalitetsmalen nas samt bidra till 6kad halsa.

Etappmal under hansynsmalet

Vaxthusgasutslappen fran inrikes transporter — utom inrikes luftfart som ingar i EU:s
utslappshandelssystem — ska minska med minst 70 procent senast 2030 jamfort med 2010.

Antalet omkomna till féljd av trafikolyckor inom vagtrafiken, sjofarten respektive luftfarten ska
halveras till ar 2030. Antalet omkomna inom bantrafiken ska halveras till &r 2030. Antalet
allvarligt skadade inom respektive trafikslag ska till ar 2030 minska med minst 25 procent.

Kailla: Regeringskansliet, www.regeringen.se/regeringens-politik/transporter-och-infrastruktur/mal-for-
transporter-och-infrastruktur/, 2026-05-23
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B. ETS-kostnader

Tabell 1. ETS-kostnader per flygning (EUR).

— C:rz;:'tszzp ETS-pris | ETS-kostnad
yap P yaning (EUR/ton) per flygning
(ton)
Inrikes (ARN-GOT) ATR-72
! 6 80 480
2026 E190
2035 160 960
Kort/Europa (ARN-AMS)
A320/B737 15 80 1200
2026
2035 160 2400
Europa medel (ARN-MAD)
A320 30 80 2400
2026
2035 160 4 800

Kalla: HL Insight (2026). Klimatstyrmedels paverkan pa flygets kostnader i Sverige, Trafikanalys Dnr Utr.
2025/72.

Tabell 2. ETS-kostnader per flygning nedbrutet till kostnad per passagerare bli (EUR).

Inrikes Europa Europa

kort medel

2026 10 8 16
2035 20 16 32

Kalla: HL Insight (2026). Klimatstyrmedels paverkan pa flygets kostnader i Sverige, Trafikanalys Dnr Utr.
2025/72.
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C. Kostnadsberakningar ReFuelEU Aviation

En kalkyl skulle kunna se ut enligt nedan for en typflight Stockholm-Paris:
Premiumkostnad for SAF jamfoért med fossilt bransle: 1 400 Euro/ton (2 100-700).
Inblandningsgrad: 2%

Minskad EU ETS kostnad per flygning 20 Euro (1 000 x 0,02)

Bransleatgang: 5 ton bransle

Kostnad for fossilt bransle: 3 500 Euro (5 ton x 700 Euro)

Kostnad for 2% SAF: 210 Euro (0,02x5 ton) x 2 100 Euro

Minskad EU ETS-kostnad: 8 Euro (0,02x5 ton) x 80 Euro

Merkostnaden blir da ungefar 200 Euro for denna typ av flight vid introduktionen av ReFuelEU
Aviation 2026. For en fyratimmarsflygning skulle merkostnaden hamna pa cirka 400 Euro. Foér
en langdistansflygning pa cirka atta timmar skulle merkostnaden landa pa cirka 1 700 Euro pa
grund av en storre flygplanstyp.

Blickar man fram mot 2035 skulle motsvarande kalkyl kunna se ut enligt nedan:
Premiumkostnad for SAF jamfoért med fossilt bransle: 1 400 Euro/ton (2 100-700).
Inblandningsgrad: 20%

Minskad EU ETS kostnad per flygning 200 Euro (1 000 x 0,2)

Bransleatgang: 5 ton bransle

Kostnad for fossilt bransle: 3 500 Euro (5 ton x 700 Euro)

Kostnad fér 20% SAF: 2 100 Euro (0,2x5 ton) x 2 100 Euro

Minskad EU ETS-kostnad: 80 Euro (0,2x5 ton) x 80 Euro

Merkostnaden blir da ungefar 2 000 Euro fér denna typ av flight inom ReFuelEU Aviation
2035. For en fyratimmarsflygning skulle merkostnaden hamna pa cirka 4 000 Euro. For en
langdistansflygning pa cirka atta timmar skulle merkostnaden landa pa cirka 17 000 Euro.

Kalla: HL Insight (2026). Klimatstyrmedels paverkan pa flygets kostnader i Sverige, Trafikanalys Dnr Utr.
2025/72.
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Trafikanalys ar en kunskapsmyndighet for transportpolitiken.

Vi analyserar och utvarderar foreslagna och genomférda atgarder

inom transportpolitiken. Vi ansvarar aven for officiell statistik inom

omradena transporter och kommunikationer. Trafikanalys bildades
2010 och har huvudkontor i Stockholm samt kontor i Ostersund.

Trafikanalys Tel 010 414 42 00
Rosenlundsgatan 54 trafikanalys@trafa.se
118 63 Stockholm www.trafa.se
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