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Sammanfattning

Sedan borjan av 1990-talet och fram till covid-19-pandemin pendlade
passagerarantalet inom inrikesflyget mellan 6 och 8 miljoner passagerare
arligen. Efter pandemin verkar savil utbudet som efterfrigan pa inrikes
flygresor ha hittat en ny ldgre niva jimfort med tidigare. Den hér rapporten
syftar till att beskriva vilka bakomliggande faktorer som kan forklara det
svenska inrikesflygets utveckling under perioden mellan 2016 och 2025.
Vidare jamfors utvecklingen pa den svenska marknaden med utvecklingen
pa inrikesmarknaderna 1 Norge, Skottland och Finland.

Sverige befinner sig i en lagkonjunktur sedan ett antal ar tillbaka.
Lagkonjunkturen bidrar till att sdvél hushéll som foretag och andra
organisationer har mindre pengar att rora sig med, vilket i sin tur troligtvis
dédmpar efterfragan pa flygresor.

Den digitala utvecklingen och anvéndandet av digitala motestjénster har
vuxit de senaste tio dren. Pandemin gjorde att anvdindandet av dessa verktyg
blev en naturlig och accepterad del av arbetslivet. Médnga foretag och
organisationer har digitala méten som det forsta valet 1 sina motes- och
resepolicyer.

Mellan 2018 och mitten av 2025 togs den svenska flygskatten ut. Skatten
innebar i sig en prisdkning som minskade efterfragan pa flygresor.
Dessutom kan skatten ha bidragit till att fordndra normer och vérderingar
kring resande, vilket kan ha haft en ddimpande effekt pa efterfrdgan pa
flygresor.

Det finns tecken pd att miljofragor idag inte vérderas lika hogt av
allménheten som de gjorde nir flygskatten inférdes. Det talar for att det
framforallt 4r andra faktorer &n engagemang for miljon som har paverkat
utvecklingen av inrikesflyget de senaste dren. Nigot som stérker den bilden
ar att svenskarnas utrikesflygande i hogre grad ligger ndrmare de nivéer som
rddde fore pandemin.

Reallonerna 1 Sverige har minskat samtidigt som flygbiljettpriserna har okat,
vilket paverkar privatresendarernas mdjlighet att vilja flyget. Det har
sannolikt haft en dimpande effekt pa flygresandet.

Tégets andel av marknaden for de strickor dir taget dr ett rimligt alternativ
till flyget har okat. Det handlar framforallt om strickorna Stockholm—
Malmo och Stockholm—Goteborg. Det 1 kombination med att priset pa
tagbiljetter pd atminstone en av dessa striackor tycks ha minskat medan
priset pa flygbiljetter har 6kat gor det troligt att det har skett en delvis
forflyttning av passagerare fran flyg till tagets fordel.
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Flera av flygbolagens storsta kostnadsposter har 6kat under de senaste tio
aren. Under samma period har den svenska kronan varit svag i forhallande
till den amerikanska dollarn. En svag krona gor att hogre priser pa brénsle
och leasing, som handlas pa varldsmarknaden, blir 4&n mer mérkbart for
svenska flygbolag. Samtidigt ddmpas den effekten for flygbolag som ocksé
har intékter 1 andra valutor &n den svenska kronan.

Under perioden har marknadskoncentrationen 6kat inom svenskt
inrikesflyg. Detta har paverkat bade utbud och biljettpriser negativt. Med
farre operatorer har konkurrensen forsvagats och prispressen minskat, vilket
kan ha ddmpat efterfrdgan. Detta géller i forsta hand de strickor som
trafikeras av ett flygbolag.

Utbudet och efterfrdgan paverkas av varandra, vilket sammantaget har
skapat en nedatgdende spiral. Ldgkonjunkturen och den svaga efterfragan
bidrar sannolikt till att flygbolagen avvaktar med att utdka sitt utbud, vilket i
sin tur sitter ett tryck uppét pa biljettpriserna och ddmpar efterfragan
ytterligare.

Sammantaget ar det tydligt att det finns en rad faktorer som har dimpat bade
utbudet och efterfragan pd marknaden for inrikesflyg. Pandemin bidrog till
ett abrupt avbrott i trafiken och snabbade dessutom pa och forstarkte
effekten av vissa av de faktorer som redan hade en dimpande effekt pa
inrikesflyget.
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Summary

Since the early 1990s and until the COVID-19 pandemic, the number of
passengers in the Swedish domestic air transport system fluctuated between
6 and 8 million passengers annually. After the pandemic, both supply and
demand for domestic air travel seem to have reached a new lower level
compared to previous levels. This report aims to describe the underlying
factors that can explain the development of Swedish domestic air transport
during the period between 2016 and 2025. Furthermore, the development in
the Swedish market has been compared to the development in the domestic
markets in Norway, Scotland and Finland.

Sweden has been in an economic downturn for several years. The weak
economic development has had a negative effect on the economic situation
for households, companies and organizations, which in turn is likely to have
decreased the demand for air travel.

Digital development and the use of online meeting platforms have increased
over the past ten years. The pandemic made the use of these platforms a
natural and accepted part of working life. Many companies and
organizations have put digital meetings as the first choice in their meeting
and travel policies.

Between 2018 and mid-2025, Sweden levied an aviation tax. The tax itself
entailed a price increase that reduced demand for air travel. In addition, the
tax may have contributed to changing norms and values related to air
transport, which may have reduced demand for air travel.

There are indications that environmental issues are not as highly valued by
the public today as when the aviation tax was introduced, suggesting that it
is mainly factors other than environmental commitment that have influenced
the development of domestic aviation in recent years. The Swedish
international air travelling is getting increasingly closer to pre-pandemic
levels which further supports this conclusion.

Real wages in Sweden have decreased while airfares have increased. This
has affected individuals’ ability to choose air travel and has likely reduced
air travel demand.

Rail transport has gained market share in Sweden for routes where it is a
reasonable alternative to air travel. This is primarily the case for the routes
of Stockholm—Malmé and Stockholm—Gothenburg. Combined with the fact
that the price of train tickets on at least one of these routes appears to have
decreased while the price of air tickets has increased, it is likely that there
has been a partial shift of passengers from air transport to rail transport.
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Several of the airlines' largest cost items have increased over the past ten
years. During this time period, the Swedish krona has been weak in relation
to the US dollar. A weak krona means that increasing prices for fuel and
leasing, which are traded on the world market, are even more noticeable for
Swedish airlines. At the same time, the effect is reduced for airlines that also
have revenues in currencies other than the Swedish krona.

During the period, market concentration has increased in Swedish domestic
aviation. This has negatively affected both supply and ticket prices. With
fewer operators, low competition has developed and price pressure has
decreased, which may have lowered the demand. This primarily applies to
the routes served by only one airline.

Supply and demand are affected by each other, which mutually have created
a downward spiral. The economic downturn and weak demand are likely to
contribute to airlines holding back on expanding their supply, which results
in increasing ticket prices and further decreases the demand for air
travelling.

Overall, there are a number of factors that clearly have reduced both supply
and demand in the domestic aviation market. The pandemic contributed to
an abrupt disruption in air traffic and furthermore accelerated and amplified
the effect of some of the factors that already had a dampening effect on
Swedish domestic aviation.

7 (65)



RAPPORT

Turbulens eller perfekt storm?

Dnr TSL 2025-6642

Innehall
SAMMANFATTNING ...ttt s s nn e 4
ST Y 6
INNEHALL ...ttt s st as e s st sa s st ea s a st e 8
T | = 10
1.1 Liberalisering skapade konkurrens pa marknaden..............c.cccccveeeneen. 10
1.2  Covid-19-pandemin drabbade flyget hart ..............ccccccoiiii s 10
1.3 Syfte och fragestallnNingar ..........c.cooviiiiiiii e, 11
1.4 GenomMIOrande ...........oeiiiiiiiiiiii e s 11
(ST NV = 1o T 11 o =1 o PSRRI 12
b U I =11 0T 14
2.1 Flygbolag pressas av 6kade kostnader ............cccooceeiiiiiiiiniiiieninieenn, 14
211 BrANSIE oo 14
2.1.2  Luftfartyg.....coooceee e 15
2.1.3  VaxelkurseffeKier........ccooviiiiiiiie e 18
A S NV (= S 19
215 Flygskatten ... 21
2.2 MarknadsaktOrerna ............eooeiiiiiiiiiiiie e 22
2.21  Marknadskoncentration och konkurrens ............ccccceeviiiiinnneen. 22
2.2.2  INtrAdeshinder.........ccoooiiiiiiiiiii e 23
2.2.3 In-och uttrdde pa marknaden ............ccocceeiiiiiiiiniien e 24
2.2.4  Ekonomisk kris har lett till rekonstruktioner..............cccooiiee. 25
2.3 BIlJetPriSet ... 25
2.3.1  Dynamisk prisSAttNing .........cccceeiiiiiieiiiiiee e 26
2.3.2 Konkurrensens paverkan pa biljettpriset .............ccccceiiiiiennnn 26
3  EFTERFRAGAN ...ttt sttt sa s na s e sa s sn s nnn 29
3.1 BilJettpriSel . 29
3.1.1  PrisUtVeCKING .....eeeeieiiiie e 29
3.1.2  Prisk@nslighet ... 31
3.2 SUDBSHUL .. 32
3.2.1  Alternativa fardsatt.........ccooooiiiii 32
3.2.2 Biljettpriser i relation till varandra .............cccciveiiiiiiiiiiiieeeen 34
3.3 T ANSIErEeSENAIEr . ...ccc i 35
3.3.1  Tjansteresenarers efterfragan har minskat mest ..................... 35
3.3.2  Staten minskar sitt flygresande ..........cccccoviiiiiiiiie i 35
3.3.3  Kommuner och regioners rikthinjer...........ccccveeveiiniiiiiiiieeneen, 37
3.3.4 Foretag drar ner pa sitt resande.........ccccceeeeieeiecciiie e, 38
3.3.5 Kulturférandring bland arbetstagare.............cccccceeiiiiinne. 39
3.3.6  Bromma flygplats........cccoeiiiiiiii e 39

8 (65)



RAPPORT

Turbulens eller perfekt storm?

Dnr TSL 2025-6642

3.4 PriVatr@SENAEIEr ...ccooi i 40

3.4.1 Privatresandet har aterhamtat sig battre................ccccovveeeee. 40

3.4.2  LAGre reallOner ........ooouiiiiiiiiii e 40

3.4.3  Miljo- och Klimatskal ..........ccceveiiiiiieiiiiie e 41

3.5 Konkurrens fran flygplatsen i Kbpenhamn..............cccoociiiieeiiiiiiiinnneen, 42

L U I I = [0 G 45

4.1 Pandemins paverkan stor men Norge ar ett sarfall ...............c.c.ococooee. 45

4.2 Inrikesflyget har olika forutsattningar............cocccveeeeiee i, 47

4.3 Resenarssammansattningen skiljer sig at.........ccoocceeeeiiiiiiiie s 48

4.4  Styrdokument for resor betonar kostnadseffektivitet .................cccoo.. 48

4.5 Den ekonomiska utvecklingen varierar............ccccoeeereeiiiiciiieeeee e 49

5 DISKUSSION.......coiiiiciieircreessssre s s sssn e e ss s e e s s s ssne e s s snne e s s s sane e ssssnneesessnneessnnnnes 51
5.1  Lagkonjunktur, hégre biljettpriser och lagre kdpkraft dampar

EFtEITrAgAN. .. e 51

5.2 Digitala méten har blivit vardag ........c.cocccceeiiiiiiiiii 51

5.3 Mobtes- och resepolicyer.........coooeiiiiii 52

5.4 Klimatskal paverkade mer fore pandemin ...........cccccooeeiiieiee e, 52

5.5 Privatresenarerna driver tillvVaxten .............cccoiiieeei i 52

5.6  Taget och Képenhamns flygplats har tagit marknadsandelar ............... 53

5.7 Flygbolagen méter hogre kostnader ... 53

5.8  Marknadskoncentrationen har forstarkts ...........cccocceveviiieiniieniiie, 54

5.9 Utbud och efterfragan — en vaxelverkan............cccccccevevviieeeeccveeecccneen, 55

5.10 Pandemin forstarkte utvecklingen...........ccccooiiiiii e, 56

6 SLUTORD ....coiiiieieircmeeerrcee e e sss s e s s s s e s s s sms e s s sn e s s e s e e e s smn e e e s nnne e s e nneessnnnnes 57

REFERENSER.........iii it rcceer e e s e sme s e e s mn e mn e s e e s nmnn s 58

9 (65)



RAPPORT
Turbulens eller perfekt storm? Dnr TSL 2025-6642

1 Inledning

Marknaden for svenskt inrikesflyg har genomgatt betydande forandringar
under de senaste decennierna, praglade av avreglering, hdrdnande
konkurrens och den omvélvande globala chock som pandemin utgjorde.
Efter pandemin har passagerarnivaerna inte kommit tillbaka till samma
nivaer som tidigare. I detta kapitel beskrivs bakgrunden till rapporten, dess
syfte, hur arbetet har genomforts och avgriansningar.

1.1 Liberalisering skapade konkurrens pa marknaden

Under 1980-talet skedde en stark tillvixt av inrikesflyget och pa tio ar dkade
passagerarvolymen med dver 250 procent. Antalet passagerare i
inrikestrafiken nadde sin topp ar 1990 med 8,7 miljoner passagerare. Under
denna period var marknaden starkt reglerad; SAS och Linjeflyg (delvis dgt
av SAS) hade 1991 tillsammans dver 95 procent av inrikesmarknaden
(Regelutredningen, 2005).

Liberaliseringen av inrikesmarknaden inleddes 1 borjan av 1990-talet och
motiverades av den starka volymtillvixten, behovet av konkurrenskraft infor
EU:s liberalisering och positiva erfarenheter frdn motsvarande avreglering 1
USA ér 1978. Konkurrensen 6kade kraftigt de forsta aren efter
liberaliseringen. Ar 2001 kontrollerade SAS tillsammans med det deligda
Skyways ndstan 90 procent av inrikesmarknaden (Regelutredningen, 2005).

Ar 2011 stod SAS for 42 procent av inrikespassagerarna, och utdver detta
fanns tre flygbolag — Malmo Aviation, Norwegian och Golden Air — som
var och ett hade en marknadsandel som dversteg 10 procent
(Transportstyrelsen, 2013).

Under aren fore pandemin (2016-2019) hade marknaden tre huvudsakliga
aktorer. Sett till antalet passagerare stod SAS for cirka 46 procent av
marknaden, BRA for drygt 30 procent och Norwegian for drygt 20 procent
(exklusive trafik med allmén trafikplikt), medan ett fatal mindre flygbolag
tillsammans stod for aterstoden. Under denna period var inrikesflyget
forhallandevis stabilt kring 7-8 miljoner passagerare per ar.

1.2 Covid-19-pandemin drabbade flyget hart

Med covid-19-pandemin, som inleddes i slutet av 2019, genomlevde
luftfarten en mycket omskakande period. Under varen 2020 minskade
antalet passagerare med upp till 98 procent jaimfort med motsvarande period
2019, och stora delar av flygplansflottan stod stilla. For inrikesflyget
innebar detta att ndstan hela nitverket av linjer tillfalligtvis upphorde, med
endast ett fatal samhallskritiska linjer i drift. Dessa linjer upprattholls delvis
genom statliga upphandlingar av samhaéllsviktiga transporter, men ofta med
kraftigt reducerad frekvens. Kapaciteten reducerades till omkring 20 procent
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av den normala, och beldggningsgraden pd de avgangar som genomfordes
sjonk till 1 genomsnitt 55 procent under 2020 (Transportstyrelsen, 2021).

Flygbolagen drabbades hart av pandemin, som blev samhéllspaverkande 1
Sverige under 2020. D4 en stor del av deras kostnader &r fasta, var det inte
mojligt att skala ned dessa i takt med passagerarbortfallet. Under pandemin
varslades eller permitterades stora delar av personalen inom flygbranschen,
inklusive piloter, kabinpersonal, tekniker, sékerhets- och markpersonal. Mot
slutet av 2020 gick det att se vissa tecken pa att flygmarknaden borjat
stabiliserats.

Sedan pandemin borjade klinga av har inte inrikestrafiken vixt i samma takt
som utrikesflyget. Resandet mellan de storre stiderna foll kraftigt, i
synnerhet pa strackor dir taget utgor ett jamforbart alternativ. De regionala
flygplatserna drabbades sérskilt hart. Manga av dem forlitar sig pa en
betydande andel tjidnsteresendrer, vars resande i princip upphorde helt under
pandemin. Regeringen inforde dérfor ett sarskilt stodpaket for regionala
flygplatser och garanterade vissa flyglinjer for att sdkra grundldggande
tillgénglighet 1 landet (Transportstyrelsen 2021).

Under de ar som har {6ljt pa pandemin har inrikesflyget dnnu inte kommit i
nédrheten av de passagerarnivaer som foregick den. Krisen har varit djupare
och mer langvarig 4n tidigare nedgangar, som exempelvis terrorattackerna
mot amerikanska institutioner 2001. Vad &r det som har hént och vad &r det
som pagar?

1.3 Syfte och fragestallningar

Rapportens syfte ér att identifiera och utreda de bakomliggande faktorerna
till det svenska inrikesflygets utveckling, i synnerhet efter pandemin.
Foljande fragestéllningar ska besvaras:

e Vilka bakomliggande faktorer kan forklara det svenska
inrikesflygets utveckling mellan 2016 och 2025?

e Hur skiljer sig utvecklingen av inrikesflyget i Sverige fran andra
jdmforbara ldnder och vad kan det bero pa?

14 Genomforande

Ett klassiskt angreppssitt for att beskriva marknader &r utifran utbud och
efterfragan. Det anvinds bland annat f6r att forklara marknadsmekanismer
och hur marknader reagerar pa faktorer som paverkar antingen séljaren eller
koparen. For att besvara rapportens fragestéllningar gérs en genomgang av
faktorer som paverkar utbudet respektive efterfrigan pad marknaden for
inrikesflyg.
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Dessutom gors en beskrivning av utvecklingen av inrikesflyget i ett antal
jdmforbara ldnder. Jimforelsen med andra ldnder inkluderar Norge, Finland
och Skottland. Valet av dessa ldnder baseras pa att de pa flera séitt delar
relevanta forutséttningar med Sverige.

For att besvara fragestdllningarna har bland annat bearbetning och analys
genomforts av data dels fran Transportstyrelsens rorelseregister, dels frén
externa kdllor. Om inget annat anges ar det Transportstyrelsens egna data
som har anvints.

Dessutom har bakgrundsintervjuer genomforts med representanter for
foljande branschaktorer:

- SAS

- BRA

- Norwegian

- Transportforetagen Flyg

- Sveriges Regionala Flygplatser
- Swedavia.

I slutskedet av arbetet holls ett diskussionsmdate till vilket samtliga aktorer
som ndmnts ovan var inbjudna. Dérutdver har d&ven samtal héllits med
Trafikverket, Konkurrensverket, Svenska Resebransch Foreningen och
Konsumentverket.

I rapporten bendmns flygbolag som ett samlingsnamn for de bolag som
marknadsfor flygbiljetter. Det gor att dven foretag som inte sjdlva utfor
trafik men 4r den part som agerar pd marknaden inkluderas. I vissa andra
sammanhang bendmns dessa som reseorganisatorer.

I rapporten anvinds SAS, BRA och Norwegian som bendmning pé
respektive koncern om inget annat ndmns.

1.5 Avgransningar

Analysen har avgrénsats till perioden 2016-2025. Denna avgriansning
inkluderar ett par dr innan pandemin, vilket gér det mdjligt att se om nagra
av de faktorer som paverkar utbudet och efterfragan hade borjat foréndrats
redan fore pandemin.

Rapporten avgrénsas till den kommersiella inrikestrafiken. Ddarmed har
trafik med allmin trafikplikt inte beaktats.
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Analysen av passagerare, sdten, avgangar och flygbolag har avgrinsats till
att endast inkludera de strackor som har haft mer dn 2 000 passagerare per
ar.

Vid analysen av biljettpriser har enbart striackor utan stopp inkluderats.
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2 Utbudet

En av pusselbitarna for att forklara vad som har hiant med det svenska
inrikesflyget under aren 2016-2025 dr utbudet. I detta kapitel beskrivs vad
som paverkar utbudet p4 marknaden for inrikesflyg och pé vilka sitt detta
har fordndrats under perioden.

21 Flygbolag pressas av 6kade kostnader

Foretag bestimmer utbudet av en vara eller tjénst bland annat utifran de
kostnader som foretagen moter. Flygbolag bedriver verksamhet som ér
kapitalintensiv och beroende av jetbridnsle som insatsvara. Oljepriser,
kapitalkostnader och vixelkurser padverkas mycket av omvérldsfaktorer
sasom finanskriser och en orolig omvérld. Det gor flygbranschen utsatt for
stora fluktuationer i sina kostnader. I detta avsnitt beskrivs utvecklingen av
nagra av de storsta kostnadsposter som flygbolag moter.

2.1.1 Bransle

Brénslekostnaden utgor ofta en stor del av kostnaden for en enskild
flygning. Utifrdn SAS arsredovisning berdknas brinslekostnaden sté for 23—
24 procent av rorelsekostnaderna' under perioden november 2022 till
oktober 2024 (SAS, u.4.). Motsvarande siffra for BRA var 30 procent® for
aren 2023 och 2024 (BRA, 2025). Norwegians kostnader for flygbrénsle
utgjorde 33 procent® av rorelsekostnaderna ar 2024 (Norwegian, u.4.).

Brénsle och personal utgoér de tvd storsta kostnadsposterna for flygbolag
(IATA, 2025a). Till skillnad fran personalkostnaderna &r kostnaderna for
bréinsle en storre osdkerhetsfaktor for flygbolagen. Det beror dels pa att
priset pd virldsmarknaden ar relativt volatilt, dels pa att bréanslet ofta
handlas 1 dollar och dirmed péverkas ytterligare av fordndringar i
vaxelkursen (se avsnitt 2.1.3).

Brénslepriserna har fluktuerat under perioden 2016-2025. Priset nadde en
rejil topp varen 2022 for att sedan sjunka igen. I augusti 2025 var priset pa
jetbrénsle 1 dollar 117 procent hogre én vad det var i januari 2016. Priset i
svenska kronor hade 6kat med 144 procent pa grund av att kronan hade
forsvagats gentemot dollarn. Justerat for inflation hade priset 1 svenska
kronor 6kat med 82 procent (figur 1).

! Kostnader for personal, brénsle, luftfartsavgifter, vriga externa kostnader inklusive leasing samt av- och
nedskrivningar.

2 BRA Kklassificerar sina kostnader pa ett annat sitt in SAS och Norwegian. Flygbrinsle utgér 30 procent av det
som BRA kallar kostnad sild vara, som inkluderar passagerarkostnader, branslekostnader, tekniska kostnader,
leasingkostnader, avrese- och driftkostnader och 6vriga kostnader.

3 Norwegian exkluderar avskrivningar, amorteringar och flygplansleasing i sin beréikning.
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Figur 1. Branslekostnad for jetbransle i SEK per gallon i nominella och reala termer (i 2016
ars prisniva)

Kéalla: Egen bearbetning av data fran Federal Reserve Bank of St. Louis och Riksbanken

Eftersom kostnaden for flygbrénsle historiskt har varit en stor del av
flygbolagens kostnader och eftersom priset fluktuerat, har ménga flygbolag
sakrat sina brianslekostnader (genom sa kallad hedging) for att minska den
omedelbara ekonomiska risken vid kortsiktiga svdngningar i brénslepriset
(Transportstyrelsen, 2009). Sedan pandemin har flygbolag delvis fringatt
sina policyer for sdkring av brinslekostnader.

SAS (u.d.) uppger i sin arsredovisning for dren 2023-2024 att foretaget, pa
grund av rddande osdkra och volatila marknadsforhallanden, har frangatt sin
policy som séger att de ska sékra 40—80 procent av kommande 12 manaders
forvintade forbrukning. Som resultat har flygbolaget under en period inte
sdkrat nagot brinsle alls. Norwegian 4 sin sida uppger att de har siakrat 70
procent av brinslet for 2025 (Norwegian, 2025b).

2.1.2 Luftfartyg

De flesta flygbolag finansierar sina luftfartyg genom leasing eller genom lan
frén kreditinstitut. Det dr vanligt med olika finansieringslosningar inom ett
och samma flygbolag (Transportstyrelsen, 2023).

Leasing mdjliggor for flygbolagen att fokusera pa sina kdrnkostnader 1
stdllet for att binda kapital i att dga och underhalla flygplan. Leasing ger
ocksa flygbolagen flexibilitet att anpassa sin flotta efter raidande efterfragan
och marknadsforhallanden. Leasing kan 1 sin tur goras pé olika sdtt och med
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olika typer av avtal, till exempel genom operationell leasing* eller wet
lease®.

Over tid har det blivit vanligare att flygbolag anvinder sig av leasing for att
finansiera luftfartyg. Omkring hilften av virldens flygplansflotta finansieras
genom leasing (Wandelt et al, 2023). I oktober 2024 bestod nira 85 procent
av SAS flygplansflotta av leasade luftfartyg.

Under perioden 2023-2024 utgjorde kostnaderna for leasing i stora drag
omkring 10 procent av kostnaderna for SAS, BRA och Norwegian, vilket
kan jimforas med brianslekostnaderna som utgjorde mellan tva till tre
ginger mer (SAS, u.d.; BRA, 2025; Norwegian, 2025).

Leasingavgiften for en flygplanstyp péverkas av en rad olika faktorer, till
exempel av centralbankernas styrrinta (Acumen, 2025). Figur 2 visar
utvecklingen av den centrala styrrdantan 1 USA (federal fund target rate).
Skélet till att den amerikanska styrréntan har valts for att illustrera
utvecklingen &r for att ménga leasingbolag dr amerikanska. Styrrdntan har
hojts successivt sedan pandemin och nddde en toppnotering pd 5,5 procent 1
juli 2023. Dér lag den kvar fram till september 2024, d& Federal Reserve
borjade sidnka rdntan. Réntan ligger dock fortfarande hogre &n fore
pandemin.

6,00
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3,00
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1,00

0,00
jan-16 jan-17 jan-18 jan-19 jan-20 jan-21 jan-22 jan-23 jan-24 jan-25

Figur 2. Utvecklingen av federal funds target range

Kalla: Egen bearbetning av data frdn Federal Reserve Bank of St. Louis

4 Operationell leasing, eller dry lease, innebir att flygbolag hyr in eller ut ett luftfartyg utan besittning.
Luftfartyget opereras inom det inhyrande flygforetagets drifttillstand (AOC).

5 Wet lease innebir att flygbolag hyr in eller ut ett luftfartyg med besittning. Luftfartyget opereras inom det
uthyrande flygforetagets drifttillstaind (AOC).
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Att rantan har okat dr en indikation pa att leasingkostnaderna som
flygbolagen moéter ocksa har okat, precis som kostnaden for finansiering hos
banker och kreditinstitut.

Den kostnad som flygbolagen betalar for leasing paverkas dock av ménga
andra faktorer dn rianteldget. Kostnaden beror bland annat pé ldngd pa
avtalet och luftfartygets viarde. Leasingkostnaden sdgs ha blivit mer volatil
sedan pandemin (Acumen, 2025).

Kostnaden for leasing beror ocksa pa tillgdngen pa luftfartyg. Nagot som
har skapat ett tryck uppét pd leasingkostnader ar att det sedan 2019 rader
kapacitetsbrist pd luftfartyg. IATA (2025b) menar att kapacitetsbristen pa
véarldsmarknaden beror pé flera faktorer. Till exempel svarigheter att fa upp
tillverkningen igen efter pandemin pé grund av bland annat arbetskraftsbrist,
okade priser och svarigheter att fa tag pé flygplansdelar.

Kapacitetsbristen kan ha paverkat leasingkostnaden negativt. Utifrdn de
samtal som Transportstyrelsen har hallit med ett antal flygbolag inom ramen
for arbetet med rapporten verkar den globala kapacitetsbristen inte utgdra en
begransande faktor for utbudet inom svenskt inrikesflyg. Daremot har det
uppstétt tillféllig kapacitetsbrist som paverkat svenskt inrikesflyg. Ett
exempel pa det var nér det bolag som tidigare flugit pa vissa strickor pa
uppdrag av SAS sa upp avtalet i fortid infor att BRA skulle borja flyga pa
uppdrag av SAS 4r 2025. Det gjorde att det ndgra manader under 2024 och
2025 var kapacitetsbrist som paverkade vissa inrikeslinjer, till exempel
trafiken pa strickan Sundsvall-Stockholm.

Flera flygbolag har under perioden ocksa ensat sina luftfartygsflottor. Det
gors bland annat for att kunna hélla nere kostnaderna for reparationer och
okar flexibiliteten for hur personalen kan anvéndas. Det har gjort att
fordelningen mellan olika storleksgrupper av luftfartyg pa den svenska
inrikesmarknaden har forédndrats under 2016-2025. Transportstyrelsens
rorelseregister visar att knappt 76 procent av avgangarna i borjan av
perioden gjordes med luftfartyg i storleken 50-99 och 100-149 siten. Efter
pandemin har luftfartyg i storleken 100—149 sdten i princip fasats ut pa den
svenska inrikesmarknaden. Mellan 2021 och 2024 flogs dver hilften av
antalet avgéngar med luftfartyg i storleken 50-99. Under 2025 har istéllet
over hélften av avgangarna flugits med luftfartyg med 150—-199 séten.

Sammanfattningsvis ér det troligt att leasingkostnaderna for flygbolagen pa
inrikesmarknaden har 6kat under perioden 2016-2025. Kostnadsdkningen
for leasing och inkdp av dldre flygplan har forstéarkts pa grund av
viaxelkurseffekter.
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2.1.3 Vaxelkurseffekter

Flygbolag dr exponerade for betydande valuta- och rénterisker pa grund av
att de verkar i en kapitalintensiv sektor med insatsvaror som generellt
handlas 1 andra valutor &n den inhemska. Sévil jetbriansle som lan och
leasing av flygplan handlas ofta i utlindsk valuta. For att minska riskerna
sakrar manga flygbolag bland annat framtida brénslepriser, utlindska
valutakurser och riantor (Merkert och Swidan, 2019). Det hér gor att nar
priserna for bransle, lan och leasing gér upp pa varldsmarknaden samtidigt
som den svenska kronan forsvagas blir effekten for flygbolagen én storre.

SAS (u.a.) uppger att de dr exponerade for flera vixelkurser, bland annat
den amerikanska dollarn, norska och danska kronan samt euron.
Exponeringen giller bade intikter och kostnader men forhallandet mellan
intdkter och kostnader i olika valutor skiljer sig at, vilket paverkar effekten
av en fordndrad kurs. SAS exemplifierar i sin drsredovisning att en procents
forsvagning av den svenska kronan jdmfort med dollarn uppskattas minska
resultatet for 2024/2025 med 133 miljoner kronor och motsvarande
forsvagning gentemot den norska kronan istillet skulle kunna innebira en
Okning pa 80 miljoner kronor.

Ovriga flygbolag pa den svenska inrikesflygmarknaden har varit, och ir,
exponerade 1 olika utstrickning beroende pd om verksamheten bedrivs 1
flera lander eller inte. Exponeringen for dollarn pa kostnadssidan utifran
bréinsle och finansiering av luftfartyg géller troligtvis de flesta flygbolagen.
Deras forutséttningar for att hantera 6kade kostnader vid en forsvagad krona
kan darfor till stor del bero pé i vilken utstrackning de har intékter 1 andra
valutor som kan dampa effekten.

Den svenska kronan har forsvagats gentemot dollarn sett till hela
tiodrsperioden (figur 3). I januari 2016 var kursen 8,54 och i oktober 2025
var den 9,43. Under 2025 har vérdet sjunkit frdn toppnoteringen i januari pa
11,09. Det innebdr i praktiken att flygbolag troligtvis har fétt 6kade
kostnader for brinsle, 1&n och leasing. Samtidigt som det 4r mojligt att det
skett en viss ldttnad under 2025.
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Figur 3. Svenska kronans varde gentemot amerikanska dollarn januari 2016 till oktober 2025

Kalla: Egen bearbetning av data fran Sveriges Riksbank

21.4 Avgifter

Avgifter ér en stor kostnadspost for flygbolag. Det inkluderar bland annat
avgifter relaterat till luftfartyget (exempelvis start- och landningsavgifter

och terminalavgift) och till passagerare (exempelvis passageraravgifter och
GAS®).

En stor del av avgifterna betalas till flygplatserna. Det dr svart att pé ett
overgripande sitt beskriva hur avgifterna ser ut och utvecklats éver tid. Det
beror dels pd att avgifternas struktur varierar mellan olika flygplatser, dels
pa att de baseras pa exempelvis luftfartygets egenskaper och antalet
passagerare och dérfor kan variera mellan olika flygningar. Utvecklingen av
avgifterna illustreras av ett exempel. Det dr dock viktigt att podngtera att det

kan skilja sig mellan olika flygplatser, flygplan och antalet passagerare pa
en avging.

I figur 4 visas avgiftsutvecklingen’ for en flygning pa strickan Stockholm
Arlanda (ARN)-Luled (LLA) med en Boeing 737-800 Winglets med 129
passagerare, varav 15 dr transferpassagerare. For den hér flygningen har
avgifterna 6kat med 75 procent i nominella virden och 34 procent justerat
for inflation (med 2016 som basar).

¢ Gemensamt avgiftsutjimningssystem for sikerhetskontroll av passagerare och deras bagage.

7 Avgifterna som finns med i exemplet ir avgasavgift, bagageavgift, bulleravgift, GAS, klimatdifferentiering CO2,
passageraravgift, passagerarhantering, PRM-avgift, ramptjanst, slotkoordinering, startavgift, terminaltjénstavgift och
undervigsavgift.
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Figur 4. Avgifter for en flygning mellan Stockholm Arlanda och Lulea i I6pande priser och
justerat for inflation

Under perioden 20162025 utgjorde passageraravgiften storst andel av de
totala avgifterna for exempelflygningen. Passageraravgiftens andel har dock
minskat sedan 2017.

Flygbolag betalar ocksé avgifter till Transportstyrelsen for tillsyn, tillstand
och registerhédllning. Utifran fem fiktiva flygbolag gar det att exemplifiera
hur avgifterna har utvecklats for olika typer av flygbolag. Information om

de fiktiva flygbolagen presenteras i tabell 1.

Tabell 1. Fem fiktiva flygbolag

OL-kategori* | Antal luftfartyg | Vikt Antal flygplanstyper
Bolag1 | OL A 40 | >30 ton 4
Bolag2 | OL A 40 | >30 ton
Bolag3 | OL A 12 | <30 ton
Bolag4 | OL B 6 | 9 ton 4
Bolag5 | OL B 4| 2ton 2

*OL stér for operativ licens. En operativ licens behdvs for att f& bedriva flygverksamhet. Kategori A
omfattar flygféretag med luftfartyg vars hogsta tilldtna startmassa ar 10 ton eller mer och/eller har 20
saten eller fler. Kategori B ar 6vriga flygféretag med operativ licens.
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I tabell 2 visas hur Transportstyrelsens avgifter har utvecklats for de fiktiva
flygbolagen. I nominella termer har avgifter for tillsyn, tillstdnd och
registerhallning okat for alla fem flygbolagen. Justerat for inflation har
istdllet tre av de fiktiva bolagen fatt en avgiftsminskning. For det flygbolag
med storst och tyngst luftfartyg, som dessutom har flera olika typer av
luftfartyg, har avgifterna 6kat med 39 procent i nominella viarden och 5,2
procent justerat for inflation mellan 2016 och 2025.

Tabell 2. Férandring i avgifter for tillsyn, tillstdnd och registerhallning for fem fiktiva flygbolag

2016-2025
Nominellt Justerat for inflation*
Bolag 1 (OL A) 39,0% 5,2%
Bolag 2 (OL A) 30,4% -1,3%
Bolag 3 (OL A) 25,7% -4,8%
Bolag 4 (OL B) 37,2% 3,8%
Bolag 5 (OL B) 2,3% -22,6%
Medel 32,6% 0,4%

*Justerat for inflation med hjalp av KPI med 2016 som basar. Fér 2025 har ett medel for januari-oktober
anvants.

2.1.5 Flygskatten

Sverige ér ett av flera europeiska lander som har infort flygskatt. Andra
lander som har haft ndgon form av skatt pa flygresor ar bland andra
Storbritannien, Osterrike, Tyskland, Nederlinderna och Norge. Den svenska
flygskatten® infordes den forsta april 2018 och togs bort den sista juni 2025.
Flygskatten betalades for passagerare som reste fran en flygplats i Sverige.
Beloppet varierade i tre nivéer beroende pd passagerarens slutdestination
och riknades upp arligen. Skattebeloppet for inrikesflyg var 60 kronor 2018
och hade rdknats upp successivt till 77 kronor nér skatten togs bort 2025.
Om flygskatten hade inkluderats i exempelflygningen illustrerad i figur 4
hade den utgjort mellan 18 och 20 procent av den arliga kostnaden pa
flygningen mellan Luled och Stockholm Arlanda.

Det ér inte sjélvklart att flygbolag kan fora 6ver 6kade kostnader, for
exempelvis en skatt, till passagerarna. Detta beskrivs mer utférligt under
avsnitt 2.3.2. Bernardo et al. (2024) menar att paverkan pa ldgkostnadsbolag
av en flygskatt ér storre och att deras utbud minskar mer dn for andra
flygbolag pa marknaden. En forklaring menar forskarna r att en storre
andel av passagerare med nitverksflygbolag dr transferpassagerare och

8 Flygskatten reglerades i lag (2017:1200) om skatt pa flygresor.
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diarmed ofta inte omfattas av flygskatten i ett land dar de mellanlandar. De
uppskattar att mojligheten att fora 6ver kostnaden varierar mellan 20 och 56
procent och att priseffekten &r stérre pa lagkostnadsresor.

2.2 Marknadsaktorerna

En viktig faktor som paverkar utbudet — vid sidan om kostnaderna — &r
konkurrenssituationen och aktorerna pa marknaden.

2.2.1 Marknadskoncentration och konkurrens

Den svenska inrikesmarknaden har under perioden 2016-2025 framforallt
dominerats av flygbolagen SAS, BRA och Norwegian. P4 vissa strackor har
ocksa andra aktdrer varit stora, till exempel Ryanair och Vistflyg (Véstflyg
har inget eget AOC eller OL’ utan trafiken utfors av flygbolaget Nyxair). Ar
2025 ér det fyra flygbolag som bedriver inrikes flygtrafik i Sverige.
Motsvarande siffra 2016 var sju flygbolag.

Under perioden har ocksd utbudet minskat. Antalet inrikeslinjer har minskat
fran 33 till 16 linjer. Samtidigt har antalet avgangar och sidten minskat.

Bolagen pé den svenska inrikesmarknaden har till viss del olika karaktér och
olika inriktning pa sin verksamhet. Flygbolagen har delvis olika affarsidé
och vénder sig i viss utstriackning till olika kundgrupper. Flygbolagen pé
den svenska inrikesmarknaden har ocksé riktat in sig delvis pé olika linjer.
Vissa linjer kan ocksa utgora komplement till andra linjer, bade inrikes och
utrikes. Det senare ér troligtvis mer relevant for trafik till Arlanda eftersom
de flesta storre utrikeslinjerna gér fran Arlanda.

For att beskriva en marknads funktionalitet anvénds ofta flera olika begrepp.
Marknadskoncentration beskriver ett strukturellt férhéllande pd marknaden,
medan konkurrens snarare beskriver foretagens beteende pa marknaden.
Bestdr marknaden av etf foretag sé har det ofta stora mojligheter att utnyttja
sin position for att till exempel hélla priser uppe och inte anpassa sig lika
mycket for marknadens behov. Ett fatal foretag pa en marknad ger ofta
storre konkurrens men foretagen har ofta utrymme att agera strategiskt och
beakta konkurrenters beteende nér de sétter priser och kapacitet, vilket
ddmpar konkurrensen (Konkurrensverket, 2024).

Marknadskoncentration kan métas pé flera satt. Ett sdtt dr att médta hur stor
marknadsandel de fyra storsta flygbolagen har tillsammans (CR-4). Ett
annat ar att rdkna ut det sa kallade Herfindahl-Hirschman indexet (HHI).
HHI kan anta vdrden mellan 1 och 10 000 dir 10 000 &r ett monopol och 1
innebdr odndligt médnga sma foretag. CR-mattet kan anta varden upp till 100
(Konkurrensverket, 2024). Bada dessa métt har anvénts tidigare pa

° For att fi bedriva trafik som transporterar passagerare eller frakt behdvs ett drifttillstdnd, Air operator certificate
(AOC) och en operativ licens (OL).
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inrikesmarknaden av Trafikanalys (2024) och Transportstyrelsen (2025)
som har konstaterat att det rader en hog marknadskoncentration.

Sedan arsskiftet 2024/2025 har BRA slutat flyga under eget namn och
Ryanair har slutat flyga inrikes. Bortsett frdn linjerna med allmén trafikplikt
ar det fyra flygbolag som tillsammans har hela marknaden 2025. De tva
storsta ar SAS (83 procent) och Norwegian (16 procent). Déarutover finns
tva aktorer, Vistflyg (vars trafik utfors av Nyxair) och Amapola, som
tillsammans har drygt 1 procent av marknaden.

Ar 2025' uppgér CR-4 pa inrikesmarknaden till 100 och HHI kan beriiknas
till drygt 7 140. Det innebér att de fyra storsta bolagen har hela marknaden
och att det finns en mycket hog marknadskoncentration.

Koopmans och Lieshout (2016) menar att de flesta flygmarknader kan
beskrivas som differentierade oligopolmarknader. Detta eftersom det &r f
aktorer som erbjuder till viss del differentierade produkter sett till
exempelvis service ombord, antal frekvenser, bagageregler och flygtid.

I kontexten svenskt inrikesflyg 2025 &r det ett fital strackor ddr mer 4n en
aktor bedriver trafik och didrmed skulle kunna beskrivas som oligopol.
Ovriga linjer &r snarare monopol. De tva minsta aktorerna har visserligen
monopol pa de linjer som de bedriver men de utgor inte en reell konkurrent
till de tva stora flygbolagen sett till inrikesmarknaden som en helhet.

2.2.2 IntrAdeshinder

En hog marknadskoncentration dr ett mindre problem om det &r létt for
foretag inom angransande marknader eller andra lander att komma in pa
marknaden. Att andra foretag latt kan komma in pad marknaden gor det
svérare for ett dominerande foretag att behdlla marknadsmakt. I de fall det
forekommer intrddeshinder pa en marknad 6kar dock risken for bristande
konkurrens. Intrddeshinder kan till exempel vara strategiska, naturliga eller
regulatoriska. Beroende pd vilken typ av intrddeshinder som finns kan det
ocksa paverka sannolikheten att ett foretag med stor andel av marknaden
ocksa har marknadsmakt. Om det finns strategiska intrddeshinder okar
risken for att foretag ockséd har marknadsmakt, ett exempel pa ett strategiskt
intrddeshinder kan vara att foretaget laser upp kunder i langa kontrakt eller
investerar 1 Overkapacitet (Konkurrensverket, 2024).

Ett potentiellt intrddeshinder for att starta upp trafik inrikes 1 Sverige ér
faktumet att det kravs en stor initial investering. Det handlar bland annat om
flygplanskapacitet, underhéllsorganisation och personal. Det géller
framfGrallt f6r nya flygbolag eller bolag som inte har ndgon 6verkapacitet
att nyttja. I dialogen med branschaktdrerna inom ramen for arbetet med

10 Baserat pa passagerarnivéer fram till och med oktober.
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denna rapport framkom att det &r dyrare och svarare att starta upp en
inrikeslinje dn att starta upp en utrikeslinje. Forklaringen till detta ar att
flygbolaget behdver komma upp 1 antal frekvenser for att vara relevant pa
den svenska inrikesmarknaden. Pa inrikesmarknaden ar det dn viktigare att
kunna erbjuda en passande tidtabell &n vad det i allménhet &r pa
utrikesmarknaden. Ett intrddeshinder som relaterar till tidtabeller ar tillgang
till slottider. Slotsforordningen!! styrs av sa kallade historiska rittigheter'?,
vilket innebar att det flygbolag som nyttjade en slottid foregadende period har
ratt till den slotten 1 ndstkommande period.

Ytterligare ett hinder ar att ett flygbolag som redan dr etablerad pé en viss
strdcka har kunnat arbetat upp ett bra resursutnyttjande och darfor sannolikt
kan uppna en lagre kostnad per passagerare. Ett flygbolag som vill komma
in pé en stracka behover konkurrera med pris, vilket kan innebéra att det
behover bedriva sin verksamhet med smé eller inga marginaler till en
borjan. En redan etablerad aktor kan ocksa anvinda sig av olika typer av
kundlojalitetsprogram och bonussystem, som ldser in kunderna. Det gor det
svérare for nya aktorer att etablera sig pd marknaden.

2.2.3 In- och uttrade pa marknaden

Utover métt pa marknadskoncentration finns det matt pa konkurrensen. Det
ar emellertid relativt svart att gora det for marknaden for inrikesflyg. Det
beror framforallt pa tvé faktorer. Den ena ér att flera flygbolag bedriver
bade inrikes- och utrikestrafik och det dr svért att sirskilja verksamhet
utifran de olika marknaderna sett till exempelvis anstéllda, intékter och
kostnader. Det andra &r att de senaste fem aren har bolagen i olika omgéngar
genomgatt stora fordndringar som beror pa kriser som egentligen
hirstammar utanfor sjélva flygmarknaden, till exempel covid-19-pandemin.

Konkurrensverket (2024) menar att frekvensen pa in- och uttrdde pa en
marknad kan vara en del 1 att beskriva marknadsdynamiken. Vidare menar
de att en 14g marknadsdynamik ofta hor ithop med hoga intrddeshinder. De
senaste fem dren har antalet flygbolag pd den svenska inrikesmarknaden gétt
fran sex till fyra. Aren 2022 och 2023 var det sju flygbolag pa marknaden.

Ryanair, Skdneflyg och Vistflyg dr de bolag som har kommit in pa
marknaden de senaste fem aren. Det finns en viss skillnad mellan Ryanairs
intrade respektive Vistflygs och Skaneflygs intrdde. Ryanairs intrdde
utgjorde en storre paverkan pa bade utbudet och antalet passagerare 4n vad
Vistflygs och Skéaneflygs intrdde gjorde. Ytterligare en skillnad ar att
Ryanair trddde in pa linjer med redan befintlig trafik, medan Vistflyg och
Skéneflyg gick in pa linjer utan befintlig trafik. Ryanair 1dmnade den

! Radets forordning (EEG) nr 95/93 av den 18 januari 1993 om gemensamma regler for fordelning av ankomst-
och avgéngstider vid gemenskapens flygplatser.
12 P engelska kallas detta for grandfather rights.
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svenska inrikesmarknaden 2024 och Skaneflyg limnade den svenska
inrikesmarknaden 2023.

2.2.4 Ekonomisk kris har lett till rekonstruktioner

I princip alla flygbolag drabbades hart ekonomiskt av pandemin. Riksgdlden
fick 2020 1 uppdrag av regeringen att stilla ut statliga kreditgarantier inom
tvd olika program, varav det ena var direkt riktat mot flygbolag. Inom ramen
for garantiprogrammet stédlldes en kreditgaranti om 1,5 miljarder kronor ut
till SAS varen 2020. Samtidigt stdllde den danska staten ut motsvarande
kreditgaranti till SAS (Riksgélden, 2020a). I slutet av 2020 stélldes dven en
garanti ut till BRA pé 200 miljoner kronor (Riksgilden, 2020b). Norwegian
ansokte ocksa om kreditgaranti men fick avslag eftersom foretaget inte
bedomdes ekonomiskt redbart redan i slutet av 2019 (det vill sdga innan
pandemin). Det berodde pé att Riksgilden beddmde att det var mycket hog
risk att foretaget inte skulle kunna fullgora sina ekonomiska &taganden och
inte kunna hantera ytterligare skuldséttning (Riksgéilden, 2020c).

Sedan 2020 har SAS, Norwegian och BRA, som de senaste dren varit de tre
storsta flygbolagen pa inrikesmarknaden, genomgétt olika former av
processer for att hantera den ekonomiska situationen och undvika konkurs.

SAS redovisade ett minusresultat pa 6ver 10 miljarder kronor for
rdkenskapséret 2019/2020 (Dagens Naringsliv, 2020). SAS genomgick en
omfattande rekonstruktion mellan 2022 och 2024, dir bade ett amerikanskt
Chapter 11-forfarande' och en svensk foretagsrekonstruktion ingick. Air
France-KLM, Castlelake och danska staten blev nya huvudigare och
befintliga aktiedgare forlorade sina innehav. Samtidigt bytte SAS allians
fran Star Alliance till SkyTeam.

Aven Norwegian har genomgétt en rekonstruktion som inleddes 2020 och
avslutades 2021. Bolaget uppger sjdlva att resultatet blev en starkare
ekonomi, anpassad flygplansflotta och en forenklad och effektiv
organisation (Norwegian, 2025a).

BRA, som inte uppvisat vinst sedan 2018, tvingades till en forsta
rekonstruktion 2020 och en andra mellan november 2023 och mars 2024.
Hosten 2025 gick ett av dotterbolagen 1 konkurs och efter det beviljades
ocksa delar av koncernen ytterligare en rekonstruktion som fortfarande
pagar nir den hér rapporten skrivs.

2.3 Biljettpriset

En av de viktigaste faktorerna som avgor utbudet pa en marknad é&r
foretagens mojlighet att ta ut ett pris som ar tillrdckligt stort for att ticka

13 Chapter 11-process ér en foretagsrekonstruktion under amerikansk domstol.
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kostnaderna. Generellt gar det att sdga att priset som ett foretag sétter
atminstone behover tdcka marginalkostnaden, vilket dr den kostnad som
uppstar av att producera ytterligare en vara eller tjanst.

2.3.1  Dynamisk prissattning

Flygbolag har ofta avancerade prismodeller och anvinder dynamisk
prissittning. Dynamisk prissittning handlar om att priset for samma vara
kan variera 6ver tid och utgar fran den tillgdngliga informationen ett
flygbolag har vid tiden for prissdttningen. Dynamisk prisséttning kan
antingen variera med varje enskild vara eller variera utifran exempelvis dag
eller vecka (Wittman och Belobaba, 2018).

Williams (2021) menar att flygbolag utgar fran tre parametrar nir de
bestammer priset. Det handlar om (1) flygkapacitet, (2) kategorisering av
biljettyper och prisséttning samt (3) intdktshantering. Intdktshantering
innebdr att bestimma hur manga biljetter av varje typ till ett visst pris som
ska finnas tillgdngliga att kdpa vid olika tidpunkter.

Williams (2021) visar att flygpriser foljer prisdynamiska modeller vil. Det
betyder att priset tenderar att 6ka under perioder nir bokningar gors och ar
ofordndrade eller till och med sjunker under andra perioder. Generellt 6kar
ocksa flygpriser ju kortare tid det &r kvar till flygningens avgang. Det,
menar forfattaren, indikerar att de som bokar flygresor sent dr mindre
priskénsliga.

Utover att priset tenderar att 6ka nérmare avresan visar Williams (2021)
ocksa att gapet mellan olika prisklasser okar over tid och att utbudet av de
billigare biljetterna minskar.

2.3.2 Konkurrensens paverkan pa biljettpriset

Det ér inte givet att flygbolag kan fora 6ver 6kade kostnader till
passagerarna. Hur stor del som kan foras 6ver beror pé
marknadsforhallandena och passagerares priskianslighet. Pa en
monopolmarknad kan det 1 vissa fall vara mgjligt att ta ut mer &dn den okade
kostnaden, 1 andra fall dr det inte mdjligt att fora 6ver kostnadsokningar.

Eftersom de flesta flygmarknaderna ér differentierade oligopol kan
flygbolag pa dessa marknader inte till fullo fora 6ver 6kade kostnader till
passagerare utan att tappa kunder. Koopmans och Lieshout (2016) menar
istdllet att mindre dn 50 procent av okade foretagsspecifika kostnader kan
foras over till konsumenterna pa sdidana marknader, medan
sektorsovergripande kostnader kan foras dver 1 storre utstrackning.

I Sverige ér inrikesmarknaden som helhet ett differentierat oligopol.
Samtidigt ser marknadsférhéllandena olika ut pd olika linjer. Flygbolag som
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flyger bade pa konkurrensutsatta och icke-konkurrensutsatta linjer kan
anvinda de icke-konkurrensutsatta linjerna for att absorbera vissa 6kade
kostnader fran de konkurrensutsatta.

I Sverige skulle det i praktiken kunna innebéra att flygbolag som trafikerar
flyglinjer bdde med och utan konkurrens delvis kan finansiera linjer med
konkurrens med hjdlp av linjer utan konkurrens. Detta for att kunna erbjuda
lagre priser pé linjer med konkurrens. Samtidigt menar Bernardo et al.
(2024) att flygmarknaden har hoga fasta kostnader och att vinstmarginalen
pa sma linjer troligtvis &r lag, dven i de fall de inte &r konkurrensutsatta. Det
skulle kunna tala for att mojligheten att korsfinansiera mellan linjer varierar
mellan olika svenska inrikeslinjer.

Figur 5 visar utvecklingen av det genomsnittliga biljettpriset pa de tolv
storsta straickorna med kommersiell flygtrafik som gér mellan Stockholm
och flygplatser som ligger sdderut respektive norrut frin Stockholm'.
Biljettpriset pa striackor sdder om Stockholm har 6kat mer @n biljettpriset pa
strackor norr om Stockholm under perioden 2016-2025. Under samma
period har antalet flygbolag som bedriver trafik pa strickor sdder om
Stockholm minskat i hogre grad dn antalet flygbolag som bedriver trafik pa
strackor norr om Stockholm. Sedan &rsskiftet dr det bara ett flygbolag som
bedriver trafik pd strickorna séder om Stockholm (bortsett frdn Visby under
hogsdsong). Pé strackorna norr om Stockholm &r det tvé flygbolag som
bedriver trafik pd majoriteten av linjerna.
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Norr om ARN Séder om ARN

Figur 5. Genomsnittliga (I6pande) priser pa strackor norr respektive séder om Stockholm

Kalla: Egen bearbetning av data fran Trafikverket

14 Berdikningen inkluderar foljande striickor. Soder om Stockholm: Géteborg — Stockholm, Malmé — Stockholm,
Kalmar — Stockholm, Ronneby — Stockholm, Visby — Stockholm och Angelholm — Stockholm. Norr om Arlanda:
Sundsvall — Stockholm, Skellefted — Stockholm, Kiruna — Stockholm, Luled — Stockholm, Ume& — Stockholm, Are
Ostersund — Stockholm.
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Systematiska biljettprisokningar tenderar att vara mindre vanliga pa
konkurrensutsatta marknader och systematiska prisminskningar mer vanliga
jamfort med icke-konkurrenssatta marknader (Williams, 2021). Utdver
utebliven konkurrens pa strackor séder om Stockholm kan det ocksa finnas
andra forklaringar till ett hdgre biljettpris. Till exempel kan ett minskat antal
passagerare och avgangar pa strackorna sdder om Stockholm ha bidragit till
ett hogre biljettpris.
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3 Efterfragan

For att forklara vad som har hdant med inrikesflyget 2016-2025 behdver vi
undersdka vad som kan ha paverkat efterfrdgan. I detta kapitel beskriver vi
vad som paverkar efterfrdgan pé inrikesflyg och pa vilka sitt detta har
forandrats under perioden.

3.1 Biljettpriset

Efterfragan pa flyg paverkas framforallt av biljettpriserna. Hur mycket
efterfrigan paverkas vid en prisfordndring beror pa passagerarnas
priskénslighet.

3.1.1  Prisutveckling

Det finns begrinsade data 6ver hur biljettpriserna har utvecklats over tid.
Inom ramen for denna rapport har vi framforallt anvént oss av biljettpriser
som baseras pa data frdn Trafikverket av de genomsnittliga listpris pa
biljetter som passagerare har métt nér de har bokat sin biljett!®. Kostnaden
for tilldggstjénster ingar inte i dessa data. Data inkluderar inte heller skatter
och avgifter och gor ingen skillnad pd hur langt fére avresan som bokningen
har gjorts (Trafikverket, 2025a).

Statistiska centralbyran (SCB) tar fram ett konsumentprisindex for
inrikesflyget. Biljettpriset méts pd ett urval av resor som enligt SCB ér de
mest representativa. Biljettpriset méts en manad i férvdg samt under
avgidngsmanaden. Priserna innehdller skatter och avgifter och det 4r det
lagsta tillgéngliga priset som samlas in (SCB, 2025a). De innehaller dock
inte kostnader for tilldggstjanster for passageraren, sasom avgift for bagage
och val av sittplats (SCB, 2025b).

Figur 6 visar utvecklingen av biljettpriset fran Trafikverket respektive
SCB:s KPI for inrikesflyg. KPI for inrikesflyg har varierat mer dver tid.
Béda visar dock att priserna har 6kat under perioden 2016-2025. Sedan
pandemin har priserna 1 genomsnitt 6kat fram till och med 2024. Det senaste
aret har dock priserna minskat i genomsnitt.

15 Data har inhdmtats med hjilp av Trafikverket.
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Figur 6. Indexerade genomshnittliga biljettpriser pa inrikesflyget (Trafikverket) respektive
SCB:s KPI for inrikesflyg

Kalla: Egen bearbetning av data fran Trafikverket och SCB

I figur 7 visas fordndringen av det genomsnittliga biljettpriset under
perioden 2016-2024 och 20242025, i nominella termer och fasta priser.
Mellan 2016 och 2024 steg det genomsnittliga biljettpriset med 6ver 40
procent. Justerat for inflation var 6kningen 8 procent. Under perioden
januari till september 2025 har det genomsnittliga biljettpriset minskat
jamfort med samma period 2024, bdde nominellt och justerat for inflation.
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Figur 7. Genomsnittlig forandring av biljettpriset inrikes

Kélla: Egen bearbetning av data fran Trafikverket och SCB
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En svaghet med bade KPI for inrikesflyg och biljettprisdata fran
Trafikverket dr att ingen av dessa inkluderar kostnaden for tilldggstjanster.
Tidigare var det framforallt lagkostnadsflygbolagen som tog betalt for
tilldggstjanster medan andra bolag inkluderade tilldggstjinsterna i
grundpriset. I samtal med flygbolag under arbetet med denna rapport har det
framgatt att det successivt har skett en strukturell fordndring av
flygbolagens prisséttning, dér de storre nitverksbolagen som SAS har borjat
att ldgga allt fler tilldggstjénster utanfor biljettens grundpris.

Enligt SAS (2025b) har flygbolaget genomfort en stegvis fordndring av sin
produkt under 2000-talet, dir de har gatt allt mer mot en enklare
grundprodukt. Ett skl till detta dr enligt SAS sjdlva att gruppen
tjdnsteresendrer — som tidigare var en relativt homogen grupp som reste
frekvent och som ville ha en konstant serviceniva — har blivit mer
differentierad. En del av tjinsteresendrerna dr mer prismedvetna och vill inte
betala for tjdnster som inte nyttjas. Tjinsteresendrer som foljer ett mer
traditionellt resmonster och har krav pa flexibilitet och servicenivé finns
kvar, men SAS menar att 4ven denna grupp under de senaste aren har borjat
omvirdera sina resebehov pé grund av ekonomi, hallbarhet och digitala
moteslosningar.

Enligt SAS (2025b) inforde flygbolaget mellan 2015 och 2018 en ny
produkt for ekonomiresenérer, som innebdr att passageraren kan fa en
billigare biljett om hen inte tar med sig en stor kabinvédska ombord. Detta
syftade till att mota bade konkurrensen och efterfrdgan pa billiga resor som
endast inkluderade det allra nddvéndigaste.

Detta betyder att biljettpriserna kan se ut att ha legat relativt stabilt over tid,
medan det priset som passageraren betalar — for samma stracka och med
samma typ av bagage och service som tidigare — har 6kat. Det kan innebéra
att biljettpriserna for samma produkt kan ha 6kat mer &n vad som syns i de
data som Transportstyrelsen har tillgang till. Samtidigt leder diversifiering
av produkter till att passagerarna 1 hdgre utstrackning kan vélja vad de vill
betala for. Med andra ord kan det ha blivit billigare f6r de passagerare som
exempelvis inte vill ha med sig bagage och nu kan vilja bort det, till
skillnad frén forut d4 det ingick 1 priset.

3.1.2 Priskanslighet

Med hjélp av data over bland annat biljettpriser gar det att berdkna hur
mycket efterfrdgan fordndras nér priset fordndras. Detta kallas priselasticitet
och dr ett mitt pd hur kinsliga passagerare ar for prisfordndringar. Det finns
ett antal studier som har berédknat priselasticiteten for flyget. Kopsch (2012)
ar dock en av fa som sédrskilt har riktat in sig pa att gora det for svenskt
inrikesflyg. Resultatet visar att flygpassagerare dr mer priskénsliga pé lang
sikt dn pé kort sikt. Utifran Kopsch (2012) berdkningar forvintas antalet
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passagerare minska med 1,13 procent pa lang sikt och 0,84 procent pa kort
sikt vid en prisdkning pa en procent.

Enligt bland andra Kopsch (2012) och Brons et al., (2001) ar privatresenérer
generellt mer priskinsliga dn tjadnsteresenérer. Dessa studier dr
forhallandevis gamla och fordndrade omstindigheter kan ha paverkat nivan
pa passagerares kénslighet for prisfordndringar. Samtidigt ar det troligt att
detta forhallande fortsatt borde gélla eftersom en tjénsteresendr inte kan vara
lika flexibel 1 exempelvis val av resdag och restid, vilket ar faktorer som
minskar kénsligheten for prisférandringar.

Passagerares priskinslighet kan ockséa variera mellan olika strickor, olika
dagar och tid pa dygnet. Pa strickor dir det saknas andra tillgéngliga
fardmedel paverkas troligen passagerare mindre av prisforandringar én pa
strackor dér det finns alternativ.

Enligt ekonomisk teori okar generellt priskédnsligheten ju hogre priset ar och
ju lagre kvantitet som utbjuds pd marknaden. P& den svenska
inrikesmarknaden har utbudet minskat och priset dkat (pa en dvergripande
nivd). Det betyder att priskdnsligheten sannolikt har 6kat pa en overgripande
niva.

3.2 Substitut

Behovet av att resa mellan tvd punkter kan i manga fall uppfyllas genom
olika alternativ som i sin tur har olika egenskaper. Efterfragan pa inrikesflyg
paverkas av vilka alternativa firdmedel som finns pa olika strickor. Valet
av fardmedel beror pa bland annat pris, tillginglighet och restid.

3.2.1 Alternativa fardsatt

Pé flera strackor inrikes kan tdg och flyg anses vara substitut, det vill séga
att de fyller ungefdar samma funktion. I andra fall &r de komplement {or att
kunna ta sig hela striackan. Ju kortare restiden &r, desto stdrre marknadsandel
tar tdget generellt frn flyget. P4 vissa striackor kan dven bil och buss vara
alternativ, dven om dessa trafikslag ofta inte kan konkurrera tidsméssigt
med flyget pa ldngre strickor.

Figur 8 visar hur antalet passagerare inom inrikesflyget har foréndrats
mellan 2016 och 2024. De storsta passagerarminskningarna syns pa tva av
de strackor dér tag ar ett tydligt substitut, nimligen Stockholm—Gdoteborg
och Stockholm—Malmé.
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Figur 8. Férandring av antalet passagerare per stracka mellan 2016 och 2024

P4 striackorna Stockholm—Goteborg och Stockholm—Malmé har utbudet av
dagliga tdgavgangar legat relativt stabilt under perioden, medan antalet

flygavgangar har minskat kraftigt med néra 60 procent pé strickorna. Figur
9 visar antalet avgingar per dag for tag respektive flyg pd dessa tva strackor.
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Figur 9. Antalet dagliga avgangar/dagliga turer (dt) per trafikslag

Kélla: Transportstyrelsen
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3.2.2 Biljettpriser i relation till varandra

Kopsch (2012) visar att det finns en korspriselasticitet mellan tag och flyg,
vilket innebdr att trafikslagen faktiskt fungerar som substitut till varandra.
Naér priset pa flygbiljetter stiger sé Okar efterfragan pé tag, och nér priset pa
flygbiljetter minskar sé sjunker efterfragan pa tag.

Informationen om utvecklingen av priset pa bade tigbiljetter och
flygbiljetter dr begransad. Statistiska centralbyrans (SCB) tar fram ett
konsumentprisindex for inrikes tagresor respektive inrikes flygresor, vars
utveckling visas 1 figur 10. Utifran KPI gér det att konstatera att prisnivan
for bade inrikes tdgresor och inrikes flygresor har dkat dver tid. KPI for
inrikesflyg har varit mer volatilt &n KPI for tdg. Under perioden 2022-2024
okade KPI {or inrikesflyg snabbt medan KPI for inrikes tdg 6kade maéttligt 1
relativt stabil takt. Under 2025 har KPI for flyg sjunkit, medan KPI for tag

har fortsatt uppat.
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Figur 10. KPI for flyg inrikes och KPI for tag inrikes

Kalla: Egen bearbetning av data fran SCB

Biljettpriserna skiljer sig ocksd mellan olika linjer, savédl inom flyget som
inom taget. Kungliga Tekniska Hogskolan (KTH) samlar arligen in
information om priset pa tagbiljetter for ett antal linjer och biljettyper. Pa
intercity, regionaltdg och snabbtég har lagstapriset dkat, hogstapriset har
minskat och grundpriset ér 1 stort sett ofordndrat under perioden 2016-2024.

Eftersom insamlingsmetoderna skiljer sig at mellan de olika datakéllorna for
tdg respektive flyg ar det svart att gora en strikt jamforelse. Det gér dock att
konstatera att KTH:s data visar att tagpriserna pa strickan Stockholm—
Goteborg har minskat 20162024 medan data frén Trafikverket visar att
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priset pa flyg har 6kat pa strackan (justerat for inflation). Pa strackan
Stockholm—Malmo har bade tagpriserna och flygpriserna dkat justerat for
inflation (KTH och Trafikverket).

3.3 Tjansteresenarer

Faktorerna som paverkar efterfragan skiljer sig delvis mellan
tjdnsteresendrer och privatresenirer. I detta avsnitt beskrivs vilka faktorer
som kan ha paverkat tjdnsteresandet under perioden, utover biljettpriset och
alternativa fardsitt.

3.3.1 Tjansteresenarers efterfragan har minskat mest

Tjansteresendrerna har minskat med omkring 60 procent under perioden
2016-2025. Minskningen av tjinsteresenirer borjade redan under 2017,
samtidigt som antalet privatresendrer 6kade. Denna utveckling fortsatte dnda
fram till pandemin. Tjadnsteresendrerna utgjorde 53 procent av passagerarna

inom inrikesflyget 2016 och utgdr 42 procent av inrikespassagerarna ar
2025,
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Figur 11. Antal passagerare per resenarsgrupp

Kalla: Egen bearbetning av data fran Swedavia och Transportstyrelsen

3.3.2 Staten minskar sitt flygresande

Statliga myndigheter flyger mindre. Det beror bland annat pé att styrningen
av statliga myndigheter riktar in sig pd minskad miljopaverkan och 6kad
digitalisering.

16 Siffran avser perioden Q3 2024 — Q2 2025.

35 (65)



RAPPORT
Turbulens eller perfekt storm? Dnr TSL 2025-6642

Maénga statliga myndigheter ska ha ett miljoledningssystem enligt
forordning (2009:907) om miljoledning i statliga myndigheter, som tradde i
kraft 2010. Miljoledningssystemet ska integrera miljohdnsyn i verksamheten
sé att hansyn tas till verksamhetens direkta och indirekta miljopaverkan pa
ett systematiskt sitt. De myndigheter som omfattas av kraven utgoér ungefar
90 procent av antalet arsarbetskrafter i statliga myndigheter
(Naturvérdsverket (2025a).

Enligt forordning (2009:907) om miljoledning 1 statliga myndigheter ska
myndigheterna utarbeta en métes- och resepolicy. I forordningen preciseras
inte vad den bor omfatta. Daremot finns sedan 2017 en végledning for
milj6ledning i staten, som Naturvardsverket har tagit fram. Av vigledningen
framgér det att syftet med rese- och motespolicyn ér att minska utsldppen
fran myndighetens tjansteresor. Det stir ocksa att policyn bor ange resfria
motesalternativ i forsta hand, samt att sparbunden trafik bor viljas i1 forsta
hand nér resor genomfors, framforallt for resor under 50 mil
(Naturvérdsverket, 2017).

Ett sdtt att ta reda pa hur myndigheters flygresande har utvecklats dver tid ar
att titta pa utslappsstatistik. De myndigheter som omfattas av forordningen
har minskat sina utslipp fran flygresor med 24 procent 2024 jamfort med
2016 (figur 12). Procentuellt har flyg under 50 mil minskat mer,
motsvarande knappt 43 procent.
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Figur 12. Utslapp fran tjansteresor med flyg i kiloton

Kalla: Naturvardsverket (2025b)

Naturvardsverket skriver att utsldppen frén tjdnsteresor med flyg 6kade
mellan 2022 och 2023 men ligger i princip 1 nivd mellan 2023 och 2024.
Naturvardsverket menar att detta kan tolkas som att myndigheterna nu hittat
en ny normalnivé efter pandemin (Naturvérdsverket, 2025a).
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Att myndigheterna har minskat sitt resande med flyg kan bero pé flera
faktorer, till exempel digitala moten. Digitala méten &r ett annat omrade dér
det finns tydlig styrning av de statliga myndigheterna. Ar 2011 fick
Trafikverket ett uppdrag 1 sitt regleringsbrev att i samrdd med ett antal andra
myndigheter arbeta for att forbéttra forutsattningarna for resfria moten inom
och mellan myndigheter. I borjan deltog 20 myndigheter. Ar 2016 fick dver
60 myndigheter 1 uppdrag 1 respektive regleringsbrev att arbeta enligt
REMM-metoden (Resfria/digitala moten i myndigheter). Ar 2022 tillkom
ytterligare myndigheter och nu dr det ndirmare 100 myndigheter som deltar i
samverkansarbetet (Trafikverket, 2023).

I en enkitundersdkning frin REMM riktad mot myndigheter!” svarade 89
procent att antalet digitala mdten 6kat sedan 2019. Totalt uppskattades
digitala moten ha 6kat med 363 procent mellan 2019 och 2022. I rapporten
konstateras att digitala méten var vanliga under pandemin men har ocksa
lett till en kvarstdende, enorm 6kning (Trafikverket, 2023). I motsvarande
undersokning 2025 konstaterar de att det inte 14ngre finns ett syfte att fraga
om omfattningen av digitala moéten d& samtliga myndigheter anvénder det i
ndgon omfattning (Trafikverket, 2025b).

For de myndigheter som omfattas av miljoledning i staten l4g antalet
digitala moten pa ungefar samma niva mellan 2023 och 2024. Denna nivé
motsvarar det dubbla jaimfort med 2019 (Naturvardsverket, 2025a).

Ytterligare en faktor som kan ha ddmpat myndigheters resande ar
reserestriktioner av budgetskaél, till f6ljd av den allménna prisutvecklingen 1
sambhéllet.

3.3.3 Kommuner och regioners riktlinjer

Transportstyrelsen saknar sammantagen information om hur kommuner och
regioners flygresande har utvecklats 6ver tid. En kartlaggning av
konsultforetaget Trivector frdn 2019 visade dock att hélften av landets
kommuner aktivt forsokte styra bort frin flygresor till forméan for tdg
(Dagens infrastruktur 2019).

En ny granskning av 226 kommuners resepolicyer, som gjordes av tidningen
Milj6 & Utveckling 2025, visar att flera kommuner har regler som
begrénsar inrikesflyg pa kortare strickor, ofta under 50-60 mil. Vissa
kommuner kréver att tg alltid ska provas forst, medan det 1 andra policyer
formuleras mer allmént, exempelvis att flyget bor undvikas, vilket lamnar
storre utrymme for tolkning. Flera kommuner har dessutom infort interna
ekonomiska styrmedel som har bidragit till ett minskat antal flygresor
(Milj6 & Utveckling, 2025).

17 Enkiten skickades till 190 svenska myndigheter varav 146 svarade pa enkiiten.
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Den snabba utvecklingen av digitala mdtesformer under pandemin har ocksa
paverkat kommunernas resepolicyer. Over 90 procent av kommunernas
resepolicyer sdger att resor ska undvikas nir ett videomdéte eller
telefonsamtal kan ersédtta dem. Kommunernas resepolicyer dr ocksa ett sitt
att spara pengar (Miljo & Utveckling, 2025).

Samtidigt ar skillnaderna stora mellan olika delar av landet. I norra Sverige
anses flyget fortfarande vara en nédvindig del av resandet pd grund av
bristande alternativ, medan kommuner i sédra Sverige ofta har mojlighet att
stélla hogre krav pa att flyg undviks. Flyget ses 1 allt storre utstrdckning som
det sista alternativet och kommunernas policyer har gatt fran att vara mer
allménna ambitioner till mer styrande verktyg som ocksé kopplas till
kommunernas klimatmal (Miljé & Utveckling, 2025).

3.3.4 Foretag drar ner pa sitt resande

Transportstyrelsen har ingen samlad information som visar hur foretag har
fordndrat sitt flygresande under perioden. Det finns dock enskilda exempel
som visar att det finns foretag som har en ambition om att minska sitt
resande. Enligt SvD (2021) @r SEB, Volvo, Ericsson och Telia sddana
exempel. Ericssons VD uppger att det dr en viktig faktor bdde for miljon
och for livskvaliteten. Enligt tidningen Chef (2019) har Telia uttalat att de
sedan 2001 arbetat med att minska sina medarbetares tjdnsteresande
generellt, delvis for att dra ned pa kostnader.

Enligt statistik fran SCB var det ar 2022 39 procent av foretagen som
framjar digitala mdten framfor tjansteresor. Andelen dr som hogst bland
informations- och kommunikationsforetag. Tyvérr gar det inte att géra en
jamforelse over tid eftersom statistiken inte har funnits tidigare.

En bidragande orsak till att foretagen har hallit kvar vid de digitala
motesmojligheter som 6ppnade sig under pandemin dr ldgkonjunkturen. Den
svenska konjunkturen har varit svag efter pandemin. Figur 13 illustrerar tva
av SCB:s indikatorer for konjunkturutvecklingen. Ett virde under noll
indikerar att ekonomin dr svagare dn den langsiktiga trenden medan ett
virde Over ett visar att utvecklingen ér starkare dn den langsiktiga trenden.
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Figur 13. SCB:s BNP-indikator och indikator fér hushallens konsumtion

Kélla: Egen bearbetning av data fran SCB

3.3.5 Kulturférandring bland arbetstagare

Det finns vissa tecken pa att pandemin foréndrat synen pa arbetsrelaterat
resande. En amerikansk studie visar att nir distans- och hybridarbete blev
vanligare under pandemin minskade vardagliga tjansteresor kraftigt, och att
dessa monster i stor utstrickning bestar dven efter restriktionernas slut
(Caros, et al. 2025). I en studie frdn 2022 framkommer att manga som
borjade arbeta hemifran under pandemin fortsatt gér det och ddrmed reser

betydligt mindre i tjansten, vilket fordndrat bade resvanor och arbetsnormer
(Reiffer, 2022).

En kvalitativ studie fran 2023 visar att manga upplever minskat resande som
positivt, da det ger 6kad kontroll éver tid, mindre stress och en kénsla av
forbattrad livskvalitet (Nikolaeva, 2022). SCB:s rapport Arbete hemifran
och arbetad tid 2019-2024 visar dessutom att distansarbete forblivit mycket
vanligare dn fore pandemin, sirskilt bland hogutbildade yrkesgrupper (SCB,
2025b). Aven detta ger en indikation om att den tidigare mindre sillan
ifrdgasatta rorligheten allt oftare har ersatts med mer tidseffektiva och for
arbetstagaren bekvdma losningar.

Bilden som framtrédder &r en forflyttning mot ett mer bekvamt och digitalt

arbetsliv och det dterstér att se om denna forflyttning ér tillféllig eller
permanent.

3.3.6 Bromma flygplats

Négot som kan komma att forstirka nedgangen av tjdnsteresenérer pa vissa
strackor dr att BRA har upphort med sin trafik. Detta har resulterat 1 att
ménga av de linjer mellan Stockholm och destinationer ute i landet som
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tidigare gick bade fran Bromma och Arlanda nu enbart gar fran Arlanda.
Det &r troligt att en viss del av resenédrerna som flog mellan Bromma och
nagon inrikes destination inte langre véljer flyget, exempelvis av tidsskal, pa
grund av att de nu maste ta sig ut till Arlanda. De linjer som har férsvunnit
frdn Bromma och nu istéllet enbart gér frén Arlanda ar:

e (Goteborg - Stockholm

e Halmstad - Stockholm

e Kalmar - Stockholm
Malmo - Stockholm
Ronneby - Stockholm
Sélen - Stockholm
Umed - Stockholm
Visby - Stockholm
Angelholm - Stockholm.

3.4 Privatresenarer

Utover biljettpriser och alternativa fardsétt, som beskrivs i avsnitten ovan, dr
det nagra faktorer som mer specifikt paverkar privatresenirers efterfragan
pa flygresor. Dessa faktorer beskrivs i detta avsnitt.

3.4.1 Privatresandet har aterhamtat sig battre

Privatresendrerna har minskat med omkring 40 procent under perioden
20162025, jamfort med tjansteresendrerna som har minskat med 60
procent (figur 11Figur 11). Denna passagerargrupp har gatt fran att utgoéra
47 procent av passagerarna inom inrikesflyget 2016 till att utgdra 58 procent
av inrikespassagerarna ar 2025'%.

3.4.2 Lagre realloner

En faktor som paverkar privatresenirers efterfragan ér inkomsten.
Hushallens inkomster har 6kat sedan 2016. P4 grund av den hoga
inflationen har dock inte kdpkraften 6kat, utan snarare sjunkit. Figur 14
visar utvecklingen av l6ner 1 I6pande priser (nominell 16n) respektive
justerat for inflation (reallon). Under 2024 och 2025 har reallonerna borjat
stiga igen, men de ligger fortfarande pé en ldgre niva én 2016.

18 Siffran avser perioden Q3 2024 — Q2 2025
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Figur 14. Nominell I6n och realldn (indexerade)

Kalla: Egen bearbetning av data fran Medlingsinstitutet

Att hushéllens kopkraft har sjunkit efter pandemin kan vara nadgot som har
déampat privatresendrers flygande. Figur 13 som illustrerar SCB:s indikator
for hushéllens konsumtion, visar att konsumtionen har legat under den
langsiktiga trenden sedan 2022, fram till mitten av 2025. Samtidigt har
biljettpriserna 6kat, dven justerat for inflation, vilket antagligen har ddmpat
efterfrigan dnnu mer (figur 7).

3.4.3 Miljo- och klimatskal

Nar det géller privatresenirers efterfragan pa inrikesflyg dr det relevant att
analysera 1 vilken utstrickning klimat- och miljoaspekter paverkar beslutet
att flyga eller att avsta. Val av transportsitt behover inte enbart forstés
utifran praktiska eller ekonomiska overvéiganden, utan kan paverkas av
miljorelaterade attityder och normer.

Begreppet flygskam kan sidgas beskriva den skuld eller skam som vissa
kénner infor att flyga pd grund av flygets klimatpaverkan. Fenomenet véxte
fram 1 Sverige runt 2017-2018 och fick viss internationell spridning.
Flygskam handlar framst om sociala normer och kan, men maéste inte,
resultera 1 att vissa véljer bort flyget.

Debatten om flygskam forefaller ha skapat ett normskifte dar flygresor 1 allt
hogre grad uppfattas som socialt problematiska, dven om forédndringen i
faktiskt resande dr begransad (Gossling et al. 2020). Orsakssambandet
mellan flygskam och ett minskat flygresande ir svar att beligga. Aven om
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omkring 43 procent av befolkningen sédger sig vara villiga att minska sitt
flygande for miljon (Novus, 2024) sé ar det oklart om detta faktiskt sker i
nagon storre utstrackning.

Enligt siffror frdin SOM-institutet (u.a.) har intresset for miljofragor minskat
de senaste aren, vilket talar for att det kan vara andra faktorer som 1 forsta
hand forklarar ddimpningen av inrikesflyget efter pandemin. Figur 15 visar
hur personer svarar pa fridgan “Hur intresserad &r du i allménhet av
miljofragor?”. De som dr ganska eller mycket intresserade har minskat frn
78 till 68 procent och de som inte alls &r intresserade eller inte sdrskilt
intresserade har okat fran 23 till 33 procent.
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X
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Figur 15. Fordelning av svar pa fragan "Hur intresserad i allmanhet ar du av miljéfragor?”
2016 och 2024

Kélla: Egen bearbetning av data fran SOM-institutet

3.5 Konkurrens fran flygplatsen i Képenhamn

En faktor som mojligen har paverkat passagerarantalet negativt inrikes
under perioden &r att flygplatsen i Kdpenhamn kan formodas ha tagit viss
trafik fran flygplatsen i Malmo. Det som talar for detta &r att antalet
passagerare har minskat med 6ver 70 procent pa strickan Stockholm—
Malmd, medan antalet passagerare har 6kat med drygt 2 procent pa strickan
Stockholm—K&penhamn (figur 16).
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Figur 16. Antalet passagerare per stracka (under januari—oktober)

Figur 16 visar de passagerare som hade Képenhamn och Malmé som
slutdestination. Det skulle kunna tyda pd att en del av de passagerare som
ska till sodra Sverige tidigare flog till Malmé nu istéllet flyger till
Koépenhamn.

Négot som kan ha drivit pa denna forandring ar att utbudet pa strackan
Malmé—Stockholm har minskat kraftigt under perioden, medan utbudet pa
strickan K&penhamn—Stockholm ocksd har minskat men i betydligt mindre
utstrackning. Antalet sdten och avgangar har minskat med drygt tva
tredjedelar mellan Malmo och Stockholm mellan 2016 och 2025 och
motsvarande pa strickan mellan Stockholm och Képenhamn har 15
respektive 11 procent.

Aven antalet passagerare som flyger vidare frin Képenhamn har 6kat, vilket
skulle kunna forklaras av att utbudet av internationella linjer har 6kat pa
Kopenhamns flygplats.

Det dr dven relevant att jimfora tillgdnglighet och kostnader forknippade
med att ta sig till flygplatserna i fraga. En genomsnittlig biljett med tag fran
Malmo C till Képenhamns flygplats (23 min) kostar omkring 203 kr om den
kops den samma dag. Det gar dven att resa med buss (39 min) fran 99 kr
(Omnio 2025a). Motsvarande resa med flygbuss till Malmos flygplats (40
min) kostar 149 kr (Omnio 2025b). Tagforbindelse till Malmds flygplats
saknas. Flygplatsen i Kopenhamn &r séledes bade snabbare och mer
lattillgangligt frin Malmo an flygplatsen i Malmo, genom frekventa
tdgavgingar med kort restid. Aven om resan till Képenhamn i regel 4r nigot
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dyrare dn bussresan till Malmé ar den snabbare, vilket kan upplevas som en
fordel for vissa.

Det ar svart att beldgga att det skett en forflyttning mellan Malmo och
Kopenhamn eftersom det saknas resevaneundersokning som stérker tesen.
Det dr mojligt att Malmo och K&penhamn inte fullt ut utgdr substitut till
varandra och att det déarfor kan finnas andra forklaringar till utvecklingen for
flygplatserna. Till exempel kan Kdpenhamn som resmal ha okat i
attraktivitet.
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4 Utblick

For att forsta det svenska inrikesflygets utveckling ar det relevant att
jamfora hur situationen har utvecklat sig i dess omgivning. I rapporten har
Norge, Finland och Skottland valts som jaimforelseldnder eftersom de pa
flera sitt delar relevanta forutséttningar med Sverige. Landerna har relativt
stora geografiska ytor, jamforbar och spridd befolkning samt betydande
avstdnd mellan regionala centra, vilket ofta gor flyget till en viktig del av
transportsystemet.

4.1 Pandemins paverkan stor men Norge ar ett sarfall

Figur 17 visar utvecklingen av antalet inrikes flygpassagerare i Sverige,
Norge, Finland och Skottland under perioden 2016-2024. Av figuren
framgér att Norge hade den klart storsta inrikesmarknaden 1 Norden med
mellan 15 och 17 miljoner passagerare per ar fore pandemin. Sverige foljer
dérefter med omkring 7—8 miljoner passagerare, medan Skottland och
Finland ligger pa ldgre nivaer.
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Figur 17. Antalet inrikespassagerare per land 2016-2024

Kalla: Eurostat och CAA

Samtliga lander uppvisar en kraftig nedgéng 2020 till 61jd av pandemin,
men atervaxten darefter skiljer sig tydligt 4t. Norge har haft den snabbaste
passagerartillvixten och nar nira tidigare nivéer redan 2023, medan
resandet Sverige och Finland har vuxit 1dngsammare. Skottland ligger
mellan dessa ytterligheter med en betydligt starkare atergédng &dn Sverige och
Finland men inte lika stark som den i Norge. Skottlands atervéxt har gjort
att storleken pd marknaden har gitt om den svenska. Den svenska
inrikesmarknaden dr den enda av jimforelselinderna som har minskat négot
ar efter pandemin.
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SAS ér fortsatt den storsta aktoren pa den norska inrikesmarknaden med 42
procent av trafiken. Norwegian hade forra dret en marknadsandel pa 37
procent, medan Norwegiandgda Wideree hade 21 procent. SAS forlorade
marknadsandelar under pandemin. Antalet passagerare pa SAS inrikeslinjer
2023 motsvarade bara 83 procent av nivan 2019. Fér Norwegian var
motsvarande siffra 92 procent, medan Widerge hade 17 procent fler
resendrer pa inrikeslinjerna 2023 jaimfort med 2019. Flygbolaget Flyr tradde
in p4 marknaden 2021 och hade tillfélligt omkring 5 procent av marknaden
innan det gick 1 konkurs 1 borjan av 2023 (TOI, 2024).

I Finland hade pandemin en djup och langvarig paverkan pa
inrikesmarknaden. Antalet inrikesflygningar minskade kraftigt redan under
varen 2020, och nedgidngen blev mer omfattande &n 1 ménga andra
europeiska linder. Minskningen drabbade inte enbart passagerarvolymer
utan dven antalet tillgéngliga rutter och flygplatsers trafikfrekvens. Under
2021 lag trafiken kvar pad mycket ldga nivder och flera regionala flygplatser
saknade periodvis kommersiell trafik helt (Baumeister et al. 2025).

Aterhimtningen av den finska inrikestrafiken har dérefter varit gradvis och
ojamn. De storre linjerna mellan Helsingfors och norra Finland har tertagit
en betydande del av trafiken, medan mindre linjer haft svart att na upp till
tidigare nivaer. Flera orter har fatt delvis statligt upphandlad trafik for att
sakerstélla grundldggande tillganglighet. Pa nationell niva har det uppstatt
en 0kad geografisk obalans dér vissa flygplatser nu hanterar en storre andel
av det totala inrikesresandet &n fore pandemin (Baumeister et al. 2025).

Ett utmérkande drag pé den finska marknaden 4r den hoga koncentrationen
till en enda dominerande operatdr, Finnair, och ett fatal starka linjer. Stora
delar av det nationella linjenétet ar saledes beroende av ett enda flygbolags
kapacitet, strategier och ekonomiska forutsédttningar. Néar Finnair véljer att
prioritera eller avveckla en linje kan det dérfor f4 omedelbara konsekvenser
for regionernas tillgénglighet.

Aven i Skottland hade pandemin en kraftig paverkan pé flygsektorn. Antalet
passagerare minskade med mer @n 75 procent under 2020, och flera
inrikeslinjer mellan de storre stdderna upphorde temporart. Sarskilt Glasgow
drabbades hért, med en betydande minskning av trafiken till 6vriga delar av
riket. Samtidigt uppréttholls trafiken pa de samhaéllsviktiga linjerna 1 norra
Skottland med hjilp av statlig finansiering. Aterhimtningen har dérefter
varit ldngsam (House of Commons Scottish Affairs Committee, 2022).

Den kommersiella inrikesflygtrafiken i Skottland domineras av ett fital

aktorer, med Loganair som regional aktor. Flygbolaget har ett omfattande
nit av rutter mellan storre skotska flygplatser, mindre samhéllen och 06ar,
vilket gor flygbolaget centralt for landets interna tillgénglighet (Loganair,
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2025). Samtidigt kompletteras detta av flera storre flygbolag som trafikerar
Skottland fran andra delar av Storbritannien, framfor allt fran London.
Dessa aktorer bidrar framst med trafik pa de mest efterfragade strackorna
medan Loganair bar huvudansvaret for de mer perifera och samhallsviktiga
linjerna.

4.2 Inrikesflyget har olika forutsattningar

P& grund av exempelvis geografiska avstédnd, alternativa fardsétt och
befolkningsméngd skiljer sig inrikesflygets roll mellan de olika ldnderna.
Den norska inrikesmarknaden har flera egenskaper som skiljer den fran
Ovriga nordiska lander. Norge har en langstrickt form, med bergsomraden
och fjordar, vilket medfor att manga regioner har begransad tillgang till
effektiva marktransporter. I Norge har dirfor flyget en central funktion i att
uppritthélla tillgdnglighet mellan delar av landet som annars skulle vara
svartillgdngliga. De geografiska forutsédttningarna spelar en avgorande roll
och det norska inrikesflyget utgdr en viktig del av landets grundlédggande
transportinfrastruktur.

I Norge ar flygresandet till stor del koncentrerat till ndgra fa huvudrutter, dér
strdckorna mellan Oslo och storre regionala stdder som Bergen, Trondheim,
Stavanger och Tromse stér for en betydande andel av passagerartrafiken.
Norge har sedan 2016 en flygskatt.

Den finska inrikesflygmarknaden &r begrdnsad men har en avgdrande roll
for den nationella tillgdngligheten. Flyget fungerar som en ldnk mellan
huvudstaden och de mer glesbefolkade delarna av landet och kompletterar
darmed jarnvig och végtrafik dér avstdnden dr ldnga. Den kommersiella
trafiken &r centraliserad till flygplatsen Helsingfors-Vanda, som fungerar
som nav for nistan alla inrikeslinjer. Finland saknar flygskatt.

I Skottland inkluderar inrikesflyg bade flyg inom Skottland och flyg mellan
Skottland och 6vriga delar av Storbritannien (Transport Scotland, 2025).
Den skotska flygmarknaden har en tydlig koncentration till ett fatal storre
flygplatser. Edinburgh, Glasgow och Aberdeen hanterade tillsammans dver
90 procent av alla passagerare fore pandemin. Utdver dessa finns ett ndtverk
av regionala flygplatser i norra och véstra delarna av landet. Inrikesflyget 1
Skottland har ofta funktionen av grundldggande tillgénglighet snarare 4n att
utgora ett kommersiellt resealternativ (House of Commons Scottish Affairs
Committee, 2022). Sedan 1994 har Skottland en flygskatt.

Precis som i Sverige utgor offentligt stdd en viktig del for att
tillgéngligheten i landet upprétthalls for samtliga tre jamforelseldander.
Gemensamt dr att marknadsforutsidttningarna inte racker for att skapa ett
heltdckande nationellt linjenét, sérskilt i glesbefolkade eller geografiskt
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avlidgsna regioner, vilket gor att staten pa olika sitt behover sdkerstilla
tillgénglighet.

4.3 Resenarssammansattningen skiljer sig at

Sammansittningen av passagerare utifran syfte med resan péaverkar
forutsattningarna pa marknaden. Andelen arbetsrelaterade flygresor inom
Norge har minskat frdn 50 procent 2013 till 41 procent 2023. I och med att
trafikvolymen néstan r lika stor som innan pandemin innebér det att
fritidsresande har 6kat bade 1 antalet passagerare och i1 andel av total
passagerarvolym (TQI, 2024).

Ett utmérkande drag som sérskiljer Norge frdn ménga andra l&nder 4r den
hoga andelen utldndska passagerare pé inrikeslinjerna. I TOI:s senaste
undersokning uppgick denna andel till cirka 18 procent, vilket innebér att
néstan var femte resendr pa ett norskt inrikesflyg ar bosatt utanfor landet.
Detta &r en fordubbling jamfort med 2013 och kan delvis forklaras av
turismens tillvdxt och att internationella besdkare ofta reser vidare inom
landet med inrikesflyg. Inrikesflyget i Norge fyller ddirmed inte enbart en
nationell funktion utan &r &ven av stor vikt for landets internationella
besoksndring (TOI, 2024).

Trots att den totala volymen av inrikesflygningar i Norge ar hog visar data
att frekvensen av flygresor per invdnare har minskat over tid. TOlI:s
undersokning visar att genomsnittet har gétt fran cirka 2,4 inrikesflygningar
per person ar 2013 till omkring 1,9 &r 2023. Denna utveckling kan enligt
TOI tolkas som ett tecken pa marknadsmognad eller en mojlig dverging
mot andra transportformer for kortare resor, 4ven om flyget fortsatt har en
stark stéllning (TOI, 2024).

Finavia forklarar den svaga utvecklingen av inrikesflyget med fordndrade
resvanor, okad digitalisering och ett fortsatt dimpat tjansteresande (Finavia,
2025). I arbetet med foreliggande rapport har ingen offentligt tillgdnglig
statistik som bryter ned inrikesflyg efter resans syfte (tjdnsteresa eller
fritidsresa) kunnat erhallas.

44 Styrdokument for resor betonar kostnadseffektivitet

I Norge styrs tjansteresor i den norska staten av Statens personalhandbok
(SPH) och Statens reiseregulativ. I dokumenten framgér att resor ska vara
nodvéndiga, kostnadseffektiva och ta hinsyn till milj6. Det finns inget
uttryckligt krav pa att avstd fran flygresor, men milj6é och behov ska
bedomas innan resa godkinns. Arbetsgivaren ska i stillet gora en
helhetsbedomning av tid, kostnad, milj6 och praktiska forutséttningar (DFO
2025).
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P4 liknande sétt styrs resor i den finska staten. Resornas behov och
kostnadseffektivitet ska std 1 fokus vid beslut om resor. Flyg dr inte
uttryckligen undantaget, men transportmedel ska viljas med beaktande av
bade genomforbarhet och rimliga kostnader (Finansministeriet, 2025).

Vad giéller riktlinjer kring resor 1 Skottland sa kan flyg anvdndas om det ar
kostnadseffektivt, sparar restid eller om uppdragets tid och plats gor att flyg
ar motiverat (Scottish Government u.4.). Transform Scotland, som
oberoende ideell organisation och allians for hallbara transporter i
Skottland, har uppmiarksammat hur den skotska offentliga sektorn hanterar
flygresor och deras klimatpaverkan. Organisationens uppfoljning visar att
resepolicyer har fatt en allt tydligare roll i arbetet med att minska
klimatpdverkan fran tjdnsteresor inom den offentliga sektorn i Skottland
(Transform Scotland, 2024).

4.5 Den ekonomiska utvecklingen varierar

Ett lands ekonomiska utveckling paverkar efterfrigan pa flygresor. Den
ekonomiska utvecklingen under perioden 2016-2025 skiljer sig delvis
mellan ldnderna. Fore pandemins utbrott hade Finland och Sverige en
genomsnittlig kvartalsvis tillvixt pd 2,1 procent vardera, medan
motsvarande siffra for Norge var 1,4 procent. Efter pandemin har den
genomsnittliga kvartalsvisa tillvixten varit ndrmare noll i Sverige och
Finland, men har uppgétt till 1,5 procent i Norge.

Vixelkursen mot dollar dr en viktig faktor for flygbolag som har intékter 1
en annan valuta. Lindernas vixelkurs mot dollarn har utvecklats olika under
perioden. I figur 18 visas hur de olika ldndernas véxelkurser mot dollarn har
forandrats under perioden.
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Figur 18. Index éver utvecklingen av ldndernas vaxelkurser mot dollarn
Kélla: Egen bearbetning av data fran Riksbanken och Norges bank

Fore pandemin vad det framforallt den svenska kronan och pundet som
tappade i viarde, medan den norska kronan och euron stirktes. Efter
pandemin har pundet stdrkts ndgot medan den norska kronan har férsvagats.
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5 Diskussion

Rapportens dvergripande syfte ar att forsta vilka faktorer som har paverkat
utvecklingen av det svenska inrikesflyget under och efter pandemin samt att
belysa hur denna utveckling skiljer sig frén jimforbara lander. I de
foregaende kapitlen har utbuds- och efterfragesidan kartlagts, liksom
internationella jamforelser for ytterligare kontext. I detta kapitel fors detta
samman fOr att belysa situationen pd den svenska inrikesmarknaden.

5.1 Lagkonjunktur, hogre biljettpriser och lagre kdpkraft
dampar efterfragan

Den ekonomiska nedgéngen efter pandemin har gjort bade hushall och
foretag mer forsiktiga med sina utgifter. Reallonerna har minskat vilket
innebadr att hushéllens kopkraft har minskat. Samtidigt har biljettpriserna
stigit, vilket paverkar mojligheten att vélja flyget.

Manga foretag, myndigheter och organisationer har stramat &t resandet for
sina anstédllda. Anvéndandet av digitala motesverktyg, som vixte under
pandemin, fortsétter vara viktigt, inte minst av ekonomiska skél i tider av
lagkonjunktur. Det forefaller som att tjédnsteresor i allménhet och flygresor 1
synnerhet, minskar bland foretag, myndigheter och organisationer. For
ménga verksamheter handlar det om att prioritera hardare och undvika
kostnader som inte anses vara helt nédvéndiga.

Antalet tjdnsteresendrer har minskat bade i Norge och i Sverige. Att
tjdnsteresendrerna inte har minskat lika mycket 1 Norge skulle kunna
forklaras av att den norska ekonomin har utvecklats battre &n den svenska
efter pandemin och att andra firdmedel inte r ett alternativ 1 lika stor
utstrackning. Norges béttre ekonomi har troligtvis ocksé péverkat
efterfragan pa flygresor bland de norska privatresenirerna positivt.

5.2 Digitala moten har blivit vardag

I och med covid-19-pandemin exploderade anvdndandet av digitala
motesverktyg. Aven efter att begrinsningar och restriktioner minskade pé
grund av minskad smittspridning kvarstar ett 6kat anvdandande av digitala
motesverktyg jamfort med innan pandemin. Det har blivit allt vanligare att
arbeta hemifran och digitala motesverktyg har blivit en del av méngas
arbetsvardag. For manga har det blivit naturligt att arbeta hemifran, och
distansarbete lyfts ofta fram som ett sitt att skapa béttre balans mellan
arbete och privatliv. Det &r helt enkelt bekvamt att ta ett mote digitalt, bade
hemifrén och pa arbetsplatsen, istillet for att resa.
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5.3 Méotes- och resepolicyer

Det gar inte att utesluta att métes- och resepolicyer bland svenska
kommuner, myndigheter och foretag har haft en dimpande effekt pa flyget.
Det finns tecken pa att det har blivit vanligare i Sverige den senaste
tioarsperioden med motes- och resepolicyer som styr bort fran flyg.

De andra ldnderna 1 jamforelsen verkar inte ha lika uttalade styrsignaler till
statliga myndigheter kopplat till flygresor. Nagot som talar for att
tjdnsteresandet har dimpats mer av andra faktorer &n rese- och
motespolicyer dr att d&ven 1 Norge har andelen tjdnsteresenirer minskat
sedan 2016. Detta trots att landet inte har uttalade riktlinjer till statliga
myndigheter om att vélja bort flyget i resandet inom arbetet.

54 Klimatskal paverkade mer fore pandemin

Antalet passagerare inom inrikesflyget borjade sjunka redan efter 2017,
vilket tyder pé att ddmpningen av marknaden var igdng redan fGre
pandemin. Denna bild forstirks i samtalen med branschaktdrerna som har
hallits inom ramen for arbetet med rapporten. En forklaring till ddmpningen
kan vara ett fordndrat beteende hos resenérerna pa grund av klimatskal.

Flygskattens inforande hade foregitts av en 1dng debatt om flygets paverkan
pa klimatet. Flygskatten innebar en kostnadsokning for flygbolagen som till
viss del troligtvis ocksa har bidragit till hdgre biljettpriserna. Inférandet av
flygskatten ledde antagligen inte bara till ett minskat resande pd grund av
hdgre priser, utan bidrog troligtvis till att férdndra normer och varderingar
kring flygresande.

Undersokningar gor gillande att svenskar under senare ar vérderar andra
fragor hogre an klimatet och miljon. Detta skulle kunna indikera att det
framfOrallt 4r andra faktorer som har péverkat inrikesflyget efter covid-19-
pandemin.

5.5 Privatresenarerna driver tillvaxten

Tjénsteresandet forefaller generellt spela en minskande roll for inrikesflyg. I
bade Sverige och Norge har tjénsteresandet minskat. Aven i Finland &r det
ett ddmpat tjénsteresande efter pandemin. Detta innebér att fritidsresor far
en storre relativ betydelse 1 dessa lander.

Samtidigt har Norges inrikesflyg en ovanligt stor andel utlindska
passagerare och nistan var femte resendr kommer frén andra linder. Den
svaga norska krona har troligen ytterligare bidragit till att utrikes
privatresendrer driver tillvixten av inrikesflyget i Norge. Varken den finska
och svenska inrikesmarknaden har samma andel utldndska passagerare inom
inrikesflyget, vilket delvis skulle kunna forklara den svagare tillvixten i
dessa lander.
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5.6 Taget och Képenhamns flygplats har tagit
marknadsandelar

Antalet passagerare inom inrikesflyget har minskat mest pd de linjer dar det
finns tdg som rimligt alternativ, det vill sdga Stockholm—Malmo och
Stockholm—Gdoteborg. Detta kan bero pa att utbudet av tdg, méatt som
dagliga avgéngar, ar tillbaka pa nivierna fore pandemin medan utbudet av
flyg inte dr det. Darmed verkar taget ha tagit marknadsandelar pa de
strackor dir konkurrensen mellan tag och flyg dr som storst.

En forklaring till detta dr att priset pa en tagbiljett generellt ar ldgre &n priset
pa en flygbiljett, vilket blir viktigare for bade arbetsgivare och
privatpersoner under 1dgkonjunktur. Vidare forefaller priset for tdgbiljetter
pa strackan Stockholm—Goteborg ha minskat under perioden, medan priset
pa flyg samma striacka har okat.

Ytterligare en forklaring till att tiget kan ha tagit marknadsandelar ar att
BRA slutat flyga fran Bromma, vilket bidrar till att taget 6kat sin
attraktivitet tidsmassigt jimfort med att flyga fran Arlanda.

Samtidigt verkar inte det totala resandet ha okat jamfort med fore pandemin
pa taget heller, vilket skulle kunna innebéra att dven taget har drabbats av
vissa av de faktorer som ocksé har ddmpat flygresandet, sdsom ett okat
anviandande av digitala motesverktyg.

Mgjligen kan flygplatsen i Kopenhamn ha tagit viss trafik fran flygplatsen 1
Malmo, vilket kan ha paverkat passagerarantalet negativt inrikes under
perioden. Utvecklingen av flygtrafiken fran K&penhamn tyder pa en stérkt
position som huvudflygplats for Oresundsregionen. Samtidigt som trafiken
mellan Malmo och Stockholm tappat ménga resenérer har trafiken mellan
Stockholm och Kopenhamn 6kat. Den goda tillgingligheten med tita
tagforbindelser fran Malmo gor resan till Kopenhamn snabbare.

5.7 Flygbolagen moter hogre kostnader

Kostnaderna for flygbolag har 6kat inom flera omraden de senaste tio aren,
sdsom kostnaderna for jetbrinsle och avgifter pa de statliga flygplatserna.
Ar 2018 infordes skatt pa flygresor i Sverige, vilket dven det bidrog till
hogre kostnader for flygbolagen. Norge och Skottland har liknande skatter
medan Finland saknar den. Under perioden har ocksa den svenska kronan
tappat jamfort med den amerikanska dollarn som dr den valuta som
flygbolag ofta handlar brénsle och finansierar luftfartyg 1. Det gor att dessa
kostnadsposter dkar dn mer.

Flygbolagens forutséttningar att anpassa sig till fordndrade kostnader kan
variera. Det beror bland annat pd i1 vilken eller vilka valutor flygbolaget har
sina intdkter och kostnader. Inrikestrafikens intdkter dr ofta i svenska kronor
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varfor vaxelkursen blir extra viktig. For de flygbolag som har en mer
differentierad verksambhet, till exempel bade inrikes- och utrikestrafik med
intdkter 1 olika valutor, kan paverkan av dollarkursen delvis ddmpas. Hur
stora dessa effekter dr beror pa hur pass exponerat foretaget ér i1 olika
valutor. Av de fyra flygbolag som har dominerat den svenska kommersiella
inrikestrafiken dr det SAS, Norwegian och Ryanair som framforallt har haft
intékter bade 1 svenska kronor och utldndsk valuta.

Av jamforelseldinderna har den svenska kronans kurs mot amerikanska
dollarn 6ver tid varit svagare &n motsvarande kurs for de andra ldndernas
valutor. Fore pandemin var det framforallt den svenska kronan och pundet
som tappade i virde, medan den norska kronan och euron stirktes. Efter
pandemin har pundet stdrkts ndgot medan den norska kronan har forsvagats.
Eftersom bade bréinsle och leasing handlas pa viarldsmarknaden innebér det
att kostnaderna for dessa troligtvis over tid pdverkat flygbolagen med
intékter i svenska kronor mest.

Det dr inte givet att flygbolag kan fora 6ver 6kade kostnader till
passagerarna. I de fall de inte kan fora dver hela kostnaden behdver de
istdllet minska lonsamheten.

Den senaste tiden har vissa av kostnaderna borjat minska for flygbolagen,
exempelvis pa grund av att kronan har borjat stirkas och att branslepriset
har borjat sjunka. Samtidigt ar kostnaderna fortsatt hogre 4n vad de var
2016. Den svenska flygskatten togs bort frdn och med 1 juli 2025, vilket
aven det bidrar till lagre kostnader.

5.8 Marknadskoncentrationen har forstarkts

Sedan BRA upphorde med sin egen inrikestrafik och Ryanair lamnade
inrikesmarknaden har marknadskoncentrationen inom svenskt inrikesflyg
okat. Norwegian har 6kat sin marknadsandel nagot, medan SAS har tagit
over majoriteten av BRA:s andel av marknaden. Marknaden borjar likna hur
den sag ut vid tiden for liberaliseringen pa 90-talet.

Den 6kade marknadskoncentrationen har paverkat bdde utbud och
biljettpriser negativt. Med férre operatorer har konkurrensen forsvagats och
prispressen minskat, vilket kan ha ddmpat en redan forsvagad efterfragan
ytterligare.

Det varierar mellan olika strackor hur konkurrensen ser ut. P4 de linjer dér
det bara finns en aktor forefaller resendrerna maétt hogre biljettpriser och ett
minskat utbud, medan de pa linjer med konkurrens inte har gjort det i lika
stor utstrickning. Samtidigt kan fordndringar i biljettpriser bero pd andra
faktorer 4n konkurrensliget, till exempel hogre kostnader.
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Det forefaller ha blivit mindre attraktivt att ta sig in pa den svenska
inrikesmarknaden. Att inget flygbolag har startat upp ny trafik efter att BRA
borjade flyga pa uppdrag av SAS tyder pa att det finns intrddeshinder.

Utifran rapportens utblick framgar det att Finland &r det land vars utveckling
liknar den svenska mest. Precis som i Sverige domineras den finska
inrikesmarknaden av en aktdr som agerar efter ett nav-ekersystem fran
huvudstaden. Ett fatal linjer har hdga passagerarsiffror medan ovriga linjer
4r antingen svaga eller upphandlade. Aterhdmtningen efter pandemin har
varit svag i bada ldnderna och passagerarutvecklingen tycks ha etablerat sig
pa en ny, ligre niva.

I Norge dr marknaden mer jimt fordelat mellan tre flygbolag. Norges
geografi innebér att beroendet av flyg ar stort. Detta medfor att
inrikesmarknaden &dr mer stabil och forklarar varfor den kunnat aterhdmta
sig snabbare dn 1 andra jdmforbara ldnder. I Skottland domineras
inrikesflyget av en enskild aktor, men det dr god konkurrens pa linjer inom
Storbritannien.

5.9 Utbud och efterfragan — en vaxelverkan

Det ar tydligt att det finns en rad faktorer som har ddémpat bade utbudet och
efterfrigan pa marknaden for inrikesflyg. Samtidigt paverkas bade utbudet
och efterfrdgan av varandra, vilket har skapat en negativ spiral.

Flygbolagens dkade kostnader har lett till att de har behovt hoja
biljettpriserna, vilket sannolikt har dimpad efterfragan. Bade organisationer
och privatpersoner héller hardare 1 sina pengar pa grund av lagkonjunkturen
och viljer andra alternativ eller avstér fran att resa. Svérigheterna att fora
over de okade kostnaderna utan att forlora passagerare har gjort att
flygbolagen har fatt minskad Ionsamhet. Detta i kombination med en svag
och oséker efterfragan, har sannolikt gjort att flygbolagen avvaktar med att
oka sitt utbud.

Efterfragan utifran antalet passagerare beskriver en 6gonblicksbild av hur
stor efterfragan varit 1 forhallande till ett givet utbud och pris. Antalet
flygpassagerare dr sannolikt inte detsamma som den underliggande
efterfrigan att flyga for befolkningen i stort. Forklaringen &r att utbudet ar
en begrdansande faktor. Om en stricka ldggs ned, eller om antalet avgingar
minskar kan det gora att personer som har behov av att flyga inte kan gora
det. De senaste dren har utbudet inom inrikestrafiken minskat. Antalet linjer
och antalet avgangar har minskat, liksom antalet flygbolag.

Det finns flera troskeleffekter sett till flygtrafik som 1 sig begriansar
mdjligheterna for flygbolag att méta all efterfrdgan. Det handlar till exempel

55 (65)



RAPPORT
Turbulens eller perfekt storm? Dnr TSL 2025-6642

om att det ofta krdvs ett visst antal frekvenser per dag for att komma upp
bade i lonsamhet och i relevans for kunderna.

Flygbolagens mojligheter att snabbt 6ka utbudet for att matcha en 6kad
efterfragan &r relativt begridnsade pa kort sikt. Det beror bland annat pé
svarigheter att snabbt vixla upp kapaciteten sett till flygplan och personal,
samt att de behover ha slottider pa Arlanda och Landvetter. Ofta behover
flygbolag en kombination av tjénste- och privatresendrer for att {4 ut
tillracklig beldggning 6ver hela dagen.

Biljettpriserna har dkat pa inrikesmarknaden, i bade lopande priser och
justerat for inflation. Det kan delvis forklaras med att flygbolagens
kostnader har 6kat, vilket ddrmed troligtvis bidragit till ett minskat utbud.
Det skulle ocksé kunna bero pa minskad konkurrens. Det dr en tes som
forstirks av att priserna har 6kat mer i soder diar marknadskoncentrationen
ar an hogre &n i norr.

5.10 Pandemin forstarkte utvecklingen

Inrikesflyget hade borjat minska redan fore pandemin. Det &r troligt att flera
av de forklaringsfaktorer som beskrivs i rapporten skulle ha bidragit till en
fortsatt minskning d4ven om inte pandemin hade intréffat. Det géller
exempelvis anvdndandet av digitala motesverktyg.

Pandemin bidrog till ett abrupt avbrott i trafiken. I och med att pandemin
pagick under sa lang tid forstirktes och bibeholls effekten av vissa faktorer
pa flygresandet, till exempel anvindandet av digitala motesverktyg och
andra beteenderelaterade fordndringar. Pandemin paverkade ocksa den
svenska ekonomin negativt som i sin tur paverkat bade flygbolag och
resenarer.
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6 Slutord

Utvecklingen av det svenska inrikesflyget efter pandemin préglas av flera
samverkande faktorer som ibland dessutom har forstarkt varandra. Det
svenska fallet dr inte unikt, men inrikesflyget i landet tycks ha hamnat i
nagot som kan liknas vid en perfekt storm dér flera ogynnsamma trender
sammanfallit i storre utstrickning dn de ldnder som ingér 1 jamforelsen. En
kombination av ldgkonjunktur, svag svensk krona, ligre tjdnsteresande och
forandrade arbetsvanor i riktning mot digitala méten, miljopolitiska
styrsignaler samt ett begridnsat utbud i delar av nitet dr exempel pa vad som
sannolikt har bidragit till att inrikesflyget utvecklas svagare dn i jamforbara
lander.

Den fortsatta utvecklingen av inrikesflyget kommer darfor sannolikt inte att
avgoras av en enskild faktor. I stéllet kommer utvecklingen att bero pa hur
olika faktorer utvecklas och samspelar, pa bade kort och lang sikt.

Det finns ndgra faktorer som kan bidra till ett 6kat flygresande. Den svenska
konjunkturen véntas stirkas efter en period av svag tillvixt, vilket historiskt
gett en okad efterfragan av bade tjinste- och fritidsresor. Flera av de
kostnader som flygbolag moter forefaller har minskat den senaste tiden, till
exempel brinslepriset. Att flygskatten avskaffats innebér dessutom att
kostnaden for inrikesresor minskar, vilket kan ge en marginell stimulans av
efterfragan. Utvecklingen framover dr dock osédker och det finns goda skél
att fortsétta att f6lja den svenska inrikesmarknaden under de kommande
aren.
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